DC3:a pda Bromma
flygplats sent pd
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1960. Fotograf:
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Staden, staten och nitverken

— en jamforelse mellan flygplatserna
i Umead och Skellefted

Martin Eriksson

Redan pé medeltiden var kungen mén om att halla samman riket. Bonderna
i varje lan fick bygga landsvigar. Pa 1600-talet tillkom gistgivargardar, dir det
fanns kost och logi, men dven mojlighet att hyra histskjuts. Pa 1850-talet byggde

staten telegraflinjer och i s6dra Sverige dven jarnvigar. Férst 1891 nddde emellertid |
norra stambanan Vinnis och fem ar senare dven Umed. Redan 1914 borjade man 53
dessutom tala om flygplatser. Men det skulle droja ytterligare ett halvsekel innan y
dessa borjade anlidggas i Viasterbotten. «
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Bade Umead och Skellefted fick reguljir flygtrafik via
nybyggda flygplatser 1961. Aven om flygplatserna &pp-

nade samtidigt, finns det visentliga skillnader i hur
stora summor staten bidrog med vid investeringen

i respektive flygplats. Det statliga stodet till flygplatsen
i Ume3 var visentligt hogre an det till flygplatsen

i Skellefted, dir kommunen tvingades skjuta till en
langt storre andel av kostnaden. Det fanns som vi skall
ske vissa skl for detta.

Flygets utveckling i Norrland var starkt knutet till
Okade statliga engagemang inom transportomradet
som kinnetecknade efterkrigstiden. Under mellan-
krigstiden var den inrikes flygtrafiken begrinsad.

[ borjan av 1930-talet bestod den reguljéra inrikes
trafiken enbart av posttrafik mellan Stockholm och
Malmo och sommartrafik mellan Stockholm och Ting-
stide pd Gotland samt Stockholm och Géteborg. Kom-
muner med tidiga flygférbindelser fick ta ett betydande
finansiellt ansvar fér sina flygplatser och staten var
i forsta hand intresserad av att understédja storre flyg-
platser med utrikestrafik. Flygtransporterna i norra
Sverige handlade i férsta hand om ambulansflygningar
eller foretagsinterna transporter av personal till peri-
fera platser dir de norrlindska naturresurserna indu-
strialiserades. Exempelvis var Statens Vattenfallsverk
en viktig aktdér under det svenska civilflygets uppbygg-
nadsskede.

Civilflyget upplevde emellertid en snabb expansion
efter andra virldskriget. Byggandet av flygplatser
i Skellefted och Umea sattes pé dagordningen av 1944

Npytilltrddde kommunikationsminister
Gosta Skoglund inviger Midlanda flygplats
1957. Bildkdlla: Sundsvalls museum.

ars flygplatsutredning, som bland annat utarbetade en
plan for inrikestrafikens flygplatsnit. Umea priorite-
rades dock fére Skellefted. 1944 érs flygplatsutredning
foreslog att staten fattade beslut om en utbyggnad av
ett statligt stamlinjenit av trafikflygplatser dir bland
annat en flygplats i Ume4 var planerad att ingd. Denna
betoning pa ett statligt stamlinjenit stimde vil 6ver-
ens med den samtida synen pa statens roll inom trans-
portpolitiken. Under 1g40-talet tog staten Gver nistan
alla kompetenser som den delat med kommunerna
inom de nationella infrastruktursystemen. Aven om
kommunerna i flera fall hade byggt upp framgangsrika
foretag inom nitverksindustrier som jarnvig och
kraftéverforing, 6verférdes den kommunala verksam-
heten till de statliga affarsverken.

Aven om Riksdagen fattade beslut om investeringen
iflygplatsen i Umea 1946, drojde byggstarten. Forst
hosten 1956 lade Luftfartsverket fram en langsiktig
plan fér upprustning av de civila flygplatserna under
perioden 1956-1965. Denna plan omfattade inrikesflyg-
platser i Umes, Kiruna och Jénkoping. Ar 1958 skrev
staten ett avtal med Umed stad och Ume& landskom-
mun som innebar att dessa aktorer tillsammans bidrog
med 1,9 miljoner av den totala anliggningskostnaden
pa 8 miljoner kronor.

Skellefted hamnade forst helt utanfér den statliga
planeringen fér inrikesflygets utveckling. Men i sam-
band med Luftfartsverkets kompletterande utredning
angdende flygplatsen i Ume3, hade kommunerna
inorra Visterbotten (Skellefted stad, Skellefted lands-
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kommun samt Bured, Burtrisk, Byske och Lévangers

kommuner) genomfért en paverkanskampanj gente-
mot regeringen for att f3 till stdnd en flygplats. Kam-
panjen blev framgéngsrik och kommunikationsminis-
ter Gésta Skoglund (socialdemokratisk riksdagsledamot
for Vasterbotten) gav Luftfartsverket i uppdrag att
utreda flygférbindelserna lings Norrlandskusten ur ett
helhetsperspektiv. Skoglund betraktade i det hir avse-
endet flygplatserna som ett sammanhingande nitverk
och vinde sig emot att tanken att de norrlindska
stiderna maste konkurrera om en och samma flygplats.
Skoglund hade troligen tagit intryck av de geogra-
fiska planeringsmetoder som hade tillimpats inom
andra omraden, framfor allt inom vigplaneringen. Den
sa kallade parlbandsprincipen foreskrev att infrastruk-
turutbyggnaden skulle utgd fran befintliga orter och
deras relation till varandra. Niraliggande centra skulle
dirigenom bindas samman i ett gemensamt nitverk.
Nir forhandlingar inleddes mellan staten och kom-
munerna om Skellefted flygplats, blev det tydligt att
denna skulle finansieras pa ett annat sitt &n Ume3 flyg-
plats. For det forsta krivde staten ett stérre kommunalt
engagemang in for dvriga flygplatser. Statens represen-
tanter pdpekade att kommunen med hinsyn till flyg-
platsens lokala karaktir borde bidra till anliggnings-
kostnaderna i stérre utstrickning dn vad som varit
fallet i Ume3, eftersom denna flygplats ingick i civil-
flygets stamlinjenét. De kommunala aktdrerna bidrog
darfér med 65 procent av anliggningskostnaderna.
Eftersom passagerarantalet befarades att vara begrinsat

Umea flygplats cirka
1962-1965. Till viinster en
Convair 440 Metropolitan
fran Linjeflyg, till hoger
en DC-3 frdn Finnair.
Bildkdilla: Riksantikvarie-
dmbetet.

till en borjan, kravde staten ocksd att kommunerna
skulle 1dmna bidrag till driftskostnaderna under de
fem forsta aren.

Fér det andra, ticktes de statliga utgifterna av medel
f6r arbetsmarknadspolitiken. Under aren 1957/58 hade
virldsekonomin drabbats av en konjunkturkris, vilket
ledde till att Socialdemokraterna var villiga att ligga
stora summor pa att uppratthélla malet om full syssel-
sattning. Fér Umea3 flygplats hade detta kommit till
uttryck genom att den statliga kostnaden hade delats
mellan Luftfartsverket och Arbetsmarknadsstyrelsen,
men f6r Skellefteds del gick alltsd staten ett steg langre.

Liksom inom manga andra omraden, maste till-
komsten av flygplatserna i Visterbotten till avgérande
del tillskrivas Gésta Skoglund. Skoglunds unika roll var
att han fungerade som en spindel i ett multidimensio-
nellt nat. Hans férméga att detaljstyra statliga tgirder
inom flera olika politik- och utgiftsomréden till speci-
fika projekt innebar att han uppnédde snabba och
effektiva resultat i den materiella praktiken. Ett exem-
pel pa detta ar hans skicklighet att utnyttja den 6kade
medelstilldelning som fanns fér arbetsléshetsbekamp-
ning till bygget av flygplatserna i Umea och Skelleftea.
I normalfallet hade arbetsléshetspolitiken ett starkt
fokus pa rorlighet och arbetskraften maste vara beredd
pa att flytta dit dir fanns lediga jobb. I samband med
konjunkturkrisen 1957/58 intriffade det dock en all-
min nedgdng i ekonomin. Det var darfor inte majligt
att tillimpa de gillande principerna, utan man accep-
terade att stotta arbetslésa narmare deras hemorter.
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Karta over flygbolaget ABA:s pdgdende och planerade
inrikestrafik 1946. Kdlla: SOU 1946:58, s. 75.

Skoglund insag att den ekonomiska krisen hade skapat
en ofdrutsedd mojlighet att bygga ut flygplatsnitet.
De regionala intressena kunde jimkas samman med
vad som var politiskt majligt pé nationell niva. Det
maste ocksa betonas, att de kommunala aktdrerna for-
stod att samspela med staten f6r att snabbt dra nytta
av de mojligheter den utdkade krispolitiken erbjéd.
Aven en s8 aktiv politiker som Gésta Skoglund
maste ocksé forhélla sig till de samtida férutsittningar-
na f6r transportpolitiken. I det hir avseendet kan de
skillnader mellan Umed och Skellefted som jag beskri-
vit forklaras utifran tvd huvudsakliga bakgrundsfakto-
rer i den historiska kontexten inom transportpolitiken.
Som framgar gjorde staten stor skillnad mellan om en
flygplats ingick i stamlinjenitet eller inte. Precis som
jarnvigen, telegrafen och kraftéverféringsnitet var
civilflyget ett sitt att binda samman nationen och upp-
nd viktiga politiska mal. Som namnts tidigare betalade
staten en mycket stérre andel av kostnaderna for flyg-
platsen i Ume3, som ingick i stamlinjenitet, och lat

kommunerna i norra Visterbotten béra en storre del av
kostnaderna for flygplatsen i Skellefted. Denna dualism
som bygger pa en differentiering mellan statliga och
icke-statliga intressen ir ett genomgaende sirdrag

i den svenska infrastrukturens historiska utveckling.

Den andra viktiga skillnaden, som baseras pé denna
dualism, dr tolkningarna av den kostnadskontroll som
genomsyrade transportpolitiken under 1950-talet. En
statlig trafikverksamhet forutsattes béra sina egna kost-
nader och fick inte medfora férluster f6r statskassan.

I det hir avseendet var erfarenheterna fran jirnvigen
vigledande. Vid en internationell jamférelse hade
Sverige ett mycket stort regionalt jarnvigsnit. Sedan
biltrafiken hade bérjat konkurrera ut jirnvigen under
mellankrigstiden, hade regionala intressegrupper

i Riksdagen agerat for att bevara denna trafik, vilket
ledde till svérigheter att finansiera trafiken pa SJ:s alla
bandelar.

Staten ville inte att dessa svarigheter skulle upprepas
for Luftfartsverket, det affarsverk som var ansvarig fér
flygplatserna. Som affirsverk styrdes Luftfartsverket av
féretagsekonomiska principer, 4ven om det ocksd hade
betydande myndighets- och férvaltningsuppgifter.

En viss modifiering av kraven pé kostnadstickning for
Luftfartsverket gjordes dock for flygplatsen i Umea:
hade man krévt full kostnadstickning hade den 6nsk-
virda uppbyggnaden av inrikesflygets stamnit
férsenats. Det fick dock inte uppsta ett for omfattande
regionalt nit av flygplatser som kunde bli svart fér
staten att hantera, det hade man upplevt med jarnvi-
gen. For Skellefteds del tillimpades darfor den nya
praxis inom transportpolitiken som hade borjat inféras
1958. Detta &r borjade subventioner att férdelas till det
regionala jirnvigsnitet, vilket kan stillas i relief till de
bidrag staten krivde frdn kommunerna i norra Vister-
botten som férutsittning for en flygplats i Skelleftea.
Ett infrastruktursystem kunde alltsa delas upp pé flera
olika sitt, och det faktum att Ume& och Skellefted
hamnade i olika kategorier i biagge dessa avseenden
bidrog till skillnaderna i rollférdelning mellan stat och
kommun. Denna skillnad bekriftades i samband med
de kompletterande arbeten som genomfordes vid flyg-
platsen i Skellefted 1966 och 1967, dir kommunen
svarade for 5o procent av kostnaderna.

Dessutom var staten dven huvudigare i flygbolaget
AB Aerotransport (ABA), som ansvarade for inrikes-
trafiken under 1940-talet. Detta medférde att staten
hade oinskrinkt makt éver de inrikes transportmedlen
och kunde fordela transportarbetet mellan dessa som
den 6nskade. I det hir avseendet verkar Skellefted ha
varit utsatt for en cynisk rattvisekalkyl dir jarnvigen
stilldes mot flyget. ABA 6nskade ha Skellefted som
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destination i sitt nitverk. I sitt betinkande konstatera-
de 1944 ars flygplatsutredning visserligen att Skellefteas
niringsliv hade expanderat kraftigt sedan fynden av
metaller i Bolidenfélten och att detta motiverade fér-
battrade kommunikationer. Utredningen framhdll
dock att jarnvigskommunikationerna till Skellefted
nyligen hade férbittrats, sirskilt genom snabba
nattdgsférbindelser.

I tekniskt avseende var detta ett korrekt pastdende
dé& Stambanan genom 6vre Norrland nyligen hade
elektrifierats. Det maste emellertid ocksa noteras att
utredningens betinkande skrevs en kort tid efter be-
slutet att forstatliga jarnvigssektorn 1939, som innebar
att SJ fick monopol pé jirnvigstrafiken i Sverige.
Forstatligandet innebar att det statliga jarnvagsnitet
skulle vixa med en stor mingd jarnvagsstrickor under
1940-talet. P4 storre delen av dessa strickor var l16nsam-
heten svag fore forstatligandet, vilket kunde forvirra
ett existerande strukturellt 16nsamhetsproblem hos SJ.
Mot bakgrund av att en s stor del av jirnvigstrafiken
var olénsam, fanns det alltsa ett behov hos SJ att sikra
trafik till de delar av jarnvigsnitet som fanns i Norr-
land. Genom sin virdering av jirnvigen pa bekostnad
av flyget kunde 1944 érs flygplatsutredning ddrmed
uppna tva saker: dels kunde staten sikra en fortsatt
transportandel fér SJ, dels undvek staten en investe-
ring i en icke prioriterad flygplats.

Avslutningsvis maste det nimnas att flygets utbygg-
nad i Norrland éndrade spelreglerna fér resandet till
och frdn Norrland i grunden. Genom sin relativa
snabbhet blev flyget ett idealiskt transportslag for att
hantera de ldnga avstdnd som finns mellan Norrland
och Stockholm som maktcentrum. Oavsett om det
handlade om bil eller tag, betraktade datidens elit det
som jobbigt att bestka Norrland. Det finns exempelvis
gott om anekdotiska bevis for att norrlandska aktorer
var tvungna att locka beslutsfattare att resa till Norr-
land genom att erbjuda méjligheter till jakt och fiske.
Genom flyget fordndrades detta underldge drastiskt.
For att delta i de olika processer som pé olika sitt
berdrde den expanderande ofentliga sektorn, kunde
politiker och tjinstemin fran Norrland dagligen resa
till Stockholm. En flygresa i kombination med 6ver-
nattning pa ett bittre hotell var nu inte lingre samma
hinder som tidigare fér att resa till Norrland. For
Skellefteds del, innebar flygplatsens tillkomst dessutom
bittre tillginglighet fér niringslivet till nyckelfunk-
tioner som huvudkontor, styrelser och dgare. Nirings-
livet fick dirmed en helt annan kontaktyta gentemot
Stockholm som Sveriges ekonomiska centrum.
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