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Ofotbana startar i Narvik, og strekningen fram til Luleå er 475 kilometer lang. 42 kilometer av bana ligg i Noreg. Høgste punkt på bana er riksgrensa på 523 meter over havet. Då bana var ny tidleg på 1900-talet, hadde den på det meste rundt 70 stasjonar og stoppestader, i dag er det langt mindre. Bana vart bygd for å frakte malm frå Kiruna og Malmberget/Gällivare til Narvik og delvis også til Luleå. Reisetida er i dag litt over tre timar frå Narvik til Kiruna og sju og ein halv til Luleå.
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FORORD

KVA KAN SKJE når det blir bygd ei jernbane, var utgangspunktet for å skrive denne boka. Og sidan eg bur i Tromsø, måtte eg køyre 27 mil for finne det første sporet til ei slik historie, til Narvik, der Ofotbana byrjar – eller sluttar. Valet av denne heilt spesielle bana var likevel ikkje heilt tilfeldig.

For over 140 år sidan vart det avgjort at det skulle byggjast ei jernbane frå kyst til kyst mellom Nord-Sverige og Nord-Noreg. Ein strekning på 475 kilometer mellom Luleå og Narvik hamn som i dag er ytterpunkta på bana. Formelt har den to namn: Malmbanan på svensk side og Ofotbana, som er den norske delen på 42 kilometer frå riksgrensa ned til Narvik. For å gjere det litt enklare i denne boka kallar eg heile strekningen for Ofotbana. Dette valet kan også forsvarast med at bana vart bygd frå aust til vest, og det var til Ofoten svenskane ville.

Tanken bak boka har vore å fortelje nokre hovudtrekk frå historia om korleis Ofotbana til skiftande tider, men heile tida langs det same sporet, har vore avgjerande for utviklinga på Nordkalotten. Utan denne bana ville samfunna, arbeidslivet, politikken og kulturen slik vi har kjent og kjenner dei fram til våre dagar, vore annleis. Vi har inga aning om kva det kunne blitt, men betre? Eg har mine tvil.

Ofotbana vart bygd med eitt formål: å frakte malm frå gruvene i Norrbotten den kortaste vegen til ei isfri hamn. På 115 år har den frakta cirka 1130 millionar tonn for utskiping frå Narvik. Eit ufatteleg stort kvantum som er blitt fordelt på godt over 50 000 malmbåtar, der dei største no kan ta over 300 000 tonn.

Historia om Ofotbana er også ein viktig del av historia til Luossavaara Kiirunavaara Aktiebolag (LKAB) og til byane Kiruna og Narvik. Frå historia om bana, bolaget og byane går det mange sidespor til andre delar av svensk, norsk og europeisk historie. Gruvedrifta starta med ein langdryg svensk finansthriller der enorme verdiar var i spel. Ei svensk regjeringskrise kunne stoppa den nye jernbana og dermed også truga gruvedrifta i Norrbotten. Men ut av dragkampen kom det eit ruvande industriprosjekt som også vart eit unionsprosjekt, sterkt nok til å overleve at unionen gjekk i oppløysing utan at det kom til krigshandlingar som ville råka Ofoten hardt.

Andre krigar var ikkje til å unngå. Når Europa lét våpensmiene arbeide for fullt, var det einstydande med gode år for gruvesamfunna, men også dei måtte deretter blø på sin måte medan kampane rasa, og endå meir når freden melde seg med depresjonar, krakk og nye kriser. Lyspunktet i LKAB si over 125 år lange historie er, med sine krav til produksjon, profitt og effektivitet, nesten 30 år med samanhengande vekst fram til midten av 1970-åra. Men prisen for dette var eit mykje meir brutalt arbeidsliv som knuste visjonane om Kiruna som «verdas beste samfunn». Oppsamla raseri eksploderte med streiken vinteren 1969/70, og opp frå gruvene kom det rapportar om tilhøve som det statseigde bolaget ikkje kunne forsvare. Streiken var likevel ikkje skuld i dei store økonomiske problema som toppa seg tidleg på 1980-talet der staten måtte skyte inn 5–6 milliardar for å berge bolaget. Vel så viktig var det at både dei svenske og dei norske statsbanene måtte seie frå seg framtidige milliardar i inntekter på malmfrakt då bolaget overtok den gamle jobben til NSB og SJ. Med hjelp frå EU vart Ofotbana ein malmtung spydspiss i kampen for privatisering av trafikken på skjenene.

Ved inngangen til tusenårsskiftet var marknaden for malm og stål blitt global. LKAB fekk såleis sin neste opptur takka vere økonomisk vekst i Kina. Etter meir enn hundre års gruvedrift var det framleis malm for hundre år til. Men no gjekk malmåra i fjellet på skrå inn rett under dei sentrale delane av Kiruna, slik at grunnen under byen var uttrygg sjølv om framtida syntest sikra. Denne delen av byen skal no flyttast, og det kan kome til å koste 30 milliardar kroner før flyttesjauen er over rundt 2035. Nesten like store blir investeringane på Ofotbana, som må utvidast med doble spor mellom Narvik og Kiruna for at produksjonen i gruvene skal kunne aukast. Bolaget og byane held på å samle krefter for eit nytt kjempeløft som kan samanliknast med pionertida, og Ofotbana er framleis tiltenkt ei avgjerande rolle i dette.

Eg kunne ha valt å skrive ei meir «smalspora» jernbanehistorie om slitet på anlegget, malmtrafikken, val av lokomotiv og vognmateriell, det særprega arbeidslivet under ein sterk etatskultur og ikkje minst korleis bana skapte cirka 70 små og litt større samfunn rundt stasjonar og stoppestader langs linja. Ofotbana var også ein pioner, tidleg ute med elektrisk drift, automatisk trafikkontroll og privatisering.

Sjølv om dette også er omtalt, er det først og fremst jernbana si industrielle rolle i det store spelet om samfunnsbygginga boka handlar om. Ofotbana var eit avgjerande vilkår for dette unike samarbeidet mellom Sverige og Noreg, langt oppe på Nordkalotten, både fysisk og mentalt langt unna hovudstadseliten i begge land. Bana var viktig for å byggje industrisamfunn som vanlege folk i Norrbotten og Ofoten fekk eigarskap til, uavhengig av klassekamp og andre konfliktar.

Ein viktig del av historia om Ofotbana er også historia om den andre verdskrigen 1939–45. Hitler såg for seg at den lange og ugjestmilde kysten i nord kunne bli mål for ei alliert invasjon frå vest, og Ofotbana vart ein viktig transportveg for å byggje og ruste opp «Festung Norwegen». Okkupasjonen av Narvik synte også kor viktig det var for Tyskland å sikre seg kontroll med malmen frå svenske gruver, og det allierte motangrepet stadfesta kor viktig det var å hindre dette. Under kamphandlingane vart svensk nøytralitet sett på prøver som den tyskvennlege konge- og regjeringsmakta ikkje meistra, og då heile Noreg var okkupert, vart Ofotbana den snøggaste og tryggaste vegen for troppetransport frå Tyskland til Nord-Noreg. Grunnlaget for det svenske sviket vart lagt i åra før krigen, då Tyskland la press på Sverige med krav om sensur og andre inngrep mot aviser, parti og personar som kritiserte Hitler, Göring og resten av nazistyret. Det som i ettertid blir kalla det svenske «hemmakriget», gjekk hardast ut over den nye arbeidarklassen i Norrbotten med sitt sterke innslag av kommunistar. I 1940/41 vart fleire hundre av desse, utan lov og dom, internerte i særskilde arbeidsleirar under militær kommando. Andre var mellom dei første som starta aktiv motstand mot Hitler i den såkalla Wollweber-ligaen. I siste halvdel av 1930-åra stod den bak mange sabotasjeaksjonar mot tyske handelsskip som frakta våpen eller malm og andre råvarer til våpenindustrien. Ligaen hadde avdelingar både i Narvik, Kiruna og Luleå som samarbeidde om å skaffe sprengstoff frå LKAB til bombeproduksjon. Men i 1941 vart organisasjonen sjølv sprengd. Det kom ikkje minst av det uvanleg tette samarbeidet mellom svensk og tysk politi, som vart mykje meir effektivt då svenskane fekk tilgang til informasjon frå mistenkte fangar som dei sjølve hadde sendt over grensa i klørne på Gestapo. Informasjon frå hard og langvarig tortur, først i Noreg og seinare i Tyskland, vart avgjerande for opprullinga av dei siste restane av Wollweber-ligaen i nord. Dette kosta folk som antinazistane Martin Rasmussen Hjelmen og Barly Devold Pettersen livet. Begge var fysisk og psykisk øydelagde av tortur og mishandling då dei vart dømde til døden ved halshogging og avretta i Brandenburg fengsel i mai 1944.

Arbeidet med denne boka er basert på skriftlege kjelder der den lokalhistoriske litteraturen frå Ofoten og Norrbotten/Tornedalen har vore viktig. Ofoten Museum sine årbøker frå 1996 og fram til no har i stor grad konsentrert seg om Ofotbana med både faglege artiklar om ulike tema og personlege minne. Også i Nils A. Ytreberg og Steinar Aas / Oddvar Svendsen sine historieverk om Narvik får byen si tilknyting til både bana og LKAB godt om plass. På den andre sida av grensa er Kiruna si byhistorie endå sterkare knytt til gruvedrifta. Svenskane har ikkje den same tradisjonen for å gje ut lokalhistoriske årbøker som vi har i Noreg, men forlaget Tornedalica sine over 60 bøker frå den svenske delen av Nordkalotten er ei god erstatning. Det er også gjeve ut fleire bøker der Ofotbana/Malmbanan er tema. For dei som vil gå Rallarvegen frå fjell til fjord langs linja, er Agge Thenanders I rallarens spår ein framifrå fylgjesvein. Når det gjeld LKAB, hadde eg stor nytte av doktorgradsavhandlinga til Ulf Eriksson Gruva och arbete, ei fire bind tung arbeidslivshistorie om gruvedrifta i Kiirunavaara gjennom hundre år. Om krigsåra var det lenge sagt at kampane om Narvik var ein gløymd del av norsk krigshistorie. Om det var rett, skal vere usagt, men slik er det ikkje lenger. Her er det i dag eit rikeleg utval av litteratur der eg hadde særleg nytte av Espen Einum si bok Blodsporet om den tyske transittrafikken på det svenske jernbanenettet og vidare til Narvik. Med det svenske vitskapsrådet sitt nazismeprogram er det kome fram mykje nytt stoff om Sverige sitt tilhøve til nazismen og Tyskland under Hitler. Her har Klas Åmark skrive oversiktsverket Att bo granne med ondskan med mange referansar til dei som vil gå djupare inn i dette stoffet.

Som forfattar var det ei spennande, men ikkje alltid like enkel utfordring å gjere utval i dette rikhaldige kjeldematerialet og lage ei samla historie av det, i hovudsak oppbygd etter ei kronologisk tidslinje. Skrivinga handla i stor grad om å plukke bitar frå dei ulike kjeldene og setje dei saman til ein mosaikk som eg håpar kan gje eit inntrykk av korleis politisk vilje, folkelege forventningar og økonomiske musklar gav store ringverknader langs Ofotbana – trass i at desse kreftene slett ikkje alltid drog i same retning.

Boka ville ikkje blitt til om det ikkje hadde vore for prosjektstøtte frå Fritt Ord og Norsk faglitterær forfatter- og oversetterforening.

TROMSØ, AUGUST 2017

Gunnar Grytås
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