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Inledning 
 

Bakgrund 
 
Den antikvariska konsekvensbeskrivningen är upprättad mot bakgrund av Töreboda 
kommuns upprättande av ny detaljplan för Larsbo 4 m fl.  
 
Planområdet är beläget i Töreboda centrum, i direkt närhet till Göta kanal. Idag består 
området av en silobyggnad, småskaliga äldre industribyggnader, komplementbyggnader, 
pendelparkering och öppna gräsytor. Detaljplanen har inför samrådet utretts utifrån flera 
scenarier och till detaljplanen illustreras två alternativ. Kommunens huvudalternativ är en 
blandning av hotell, kultur och bostäder och det alternativa scenariot innehåller endast 
bostäder. I planbeskrivningen anges att detaljplanen tar sin utgångspunkt i områdets 
brokiga karaktär samt att planen har en grundstruktur med fyra delar som vänder sig mot 
ett inre grönt rum. En ny hög byggnad föreslås i ungefärligt läge för den befintliga 
siloanläggningen. 
 
Del av planområdet ligger inom riksintresse för kulturmiljövård (Göta kanal O99). 
Länsstyrelsen i Västra Götalands län har i samrådsyttrande daterat 2024-06-14 uttryckt att 
kommunen ytterligare behöver utreda kulturmiljön med avseende på de värden som 
kännetecknar riksintresset Göta kanal. Föreliggande konsekvensbeskrivning avser att 
beskriva och analysera detaljplanens påverkan på riksintressets kulturvärden samt anger 
även rekommendationer för hur eventuell negativ påverkan på identifierade värden kan 
minskas. Konsekvensanalysen omfattar även bedömning av om detaljplanen kan medföra 
risk för påtaglig skada på riksintresset. 
 
Den antikvariska konsekvensbeskrivningen är upprättad av Lindholm Restaurering AB 
genom bebyggelseantikvarie Anna Rodin, på uppdrag av Töreboda kommun. 
 
 

 

Konsekvensbeskrivningens syfte och avgränsning 
 
Den antikvariska konsekvensbeskrivningen syftar till att bedöma detaljplanens 
konsekvenser för identifierade kulturvärden avseende riksintresset Göta kanal. Det 
omfattar också att bedöma om det finns risk för att planen kan medföra påtaglig skada på 
riksintresset. 
 

Läsanvisning 
 
I avsnittet förutsättningar redogörs för gällande lagstiftning avseende riksintressen samt 
för relevanta begrepp och dess innebörd liksom vad som är att betrakta som påtaglig 
skada på ett riksintresse. Kapitlet avslutas med en redovisning av riksintressebeskrivningen 
för Göta kanal – med bäring på undersökningsområdet. 

Planområdet är markerat med streckad vit linje (Illustration hämtad från planbeskrivning)  
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Därefter följer ett avsnitt avsett att belysa det kulturhistoriska sammanhang som utgör 
grund för riksintresset. I nästföljande kapitel redogörs vidare för det kulturhistoriska 
sammanhanget inom det utvalda undersökningsområdet – detta genom en översiktlig 
historisk beskrivning med tillhörande nulägesbeskrivning.  

I efterföljande avsnitt preciseras vilka delar av ovanstående som inom 
undersökningsområdet utgör direkta uttryck för riksintresset Göta kanal. I redogörelsen 
omfattar det riksintressanta kulturhistoriska sammanhanget de delar som är av relevans 
inom undersökningsområdet – Göta kanal som vattenburen kommunikationsled, 
industrialiseringens tekniska utveckling liksom organiseringen av arbete och boende. För 
det kulturhistoriska sammanhanget listas i avsnittet de uttryck för riksintresset som inom 
undersökningsområdet går att utläsa och uppleva. Det kulturhistoriska sammanhanget 
samt dess uttryck återkopplas sedan till i redogörelsen för de konsekvenser detaljplanen 
bedöms medföra för riksintresset Göta kanal. Avsnittet omfattar också en sammanfattande 
värdebeskrivning liksom en redogörelse för utvalda synbilder. Synbilderna omfattar vyer 
från tre betraktelsepunkter inom undersökningsområdet, samtliga med riktning mot 
planområdet. Synbilderna syftar till att belysa hur de uttryck för riksintresset som 
identifierats i utredningen fysiskt och visuellt framträder från betraktelsepunkterna och 
hur det kulturhistoriska sammanhanget kan avläsas. I konsekvensbeskrivningen utgör 
synbilderna sedan grund för analys gällande hur exploateringen påverkar värdebärande 
delar. 

Därefter följer en genomgång av detaljplanen och avsnittet därefter utgörs av en analys 
och beskrivning av planens konsekvenser för de värdebärande delar som inom 
undersökningsområdet och synbilderna avspeglar det riksintressanta Göta kanal. Endast 
åtgärder som bedöms ha marginell till mycket stor konsekvens för identifierade 
kulturvärden redovisas närmare. Underlaget avslutas av en sammantagen 
konsekvensbedömning med sammanfattande beskrivning av detaljplanens konsekvenser 
och en samlad bedömning av konsekvenserna. I avsnittet redogörs också för om det kan 
finnas en risk för att detaljplanen medför påtaglig skada på riksintresset. Kapitlet avslutas 
med rekommendationer för att minska eventuell negativ påverkan. 
 

 

 

 

Metod och bedömningsgrunder 
 

Avgränsning av undersökningsområdet 
 
Undersökningsområdet avgränsar sig till det område av riksintresset som är föremål för 
detaljplanen liksom ett stycke uppströms och nedströms planområdet. Miljöer i direkt 
anslutning till undersökningsområdet och som är av relevans för beskrivningen redovisas 
också för översiktligt. Motivet till avgränsningen i kanalens längdriktning grundar sig på 
uttryck för riksintresset i närhet till planområdet samt på hur kanalens snirklar sig genom 
området vilket medför avskurna siktlinjer. 
 

 
 
 

Undersökningsområdet 
omfattar 
riksintresseområdet (i rött 
markerat område) med 
avgränsning norr och söder 
om planområdet (markerat 
med röd streckad linje).  

Den ungefärliga 
placeringen för 
planområdet är markerat 
med svart cirkel. (Sveriges 
länskarta) 
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Bedömningsmetod i konsekvensbeskrivningen 
 
Bedömningsunderlag för analysen av detaljplanens påverkan på riksintressets 
kulturvärden utgörs av riksintressebeskrivningen samt identifikation av värdebärande 
delar inom undersökningsområdet relaterat riksintressets kulturhistoriska sammanhang 
och hur det kommer till uttryck inom det avgränsade området. 

 
Begreppsförklaring  

Begrepp som används för att redogöra för konsekvenserna förklaras enligt följande: 

Påverkan       Avser själva åtgärden 

Effekt Avser vad som försvinner/tillkommer/ändras av relevans 
för identifierade kulturvärden 

Konsekvens Bedömning av åtgärdens konsekvens relaterat möjligheten 
att utläsa och uppleva identifierade 
kulturvärden/kulturmiljön/ läsbarhet av det riksintressanta 
kulturhistoriska sammanhanget 

I utredningen används vidare begreppen fysisk och visuell egenskap och de definieras 
enligt följande: 

Fysisk egenskap Fysiskt förekommande beståndsdelar och karaktärsdrag, 
såsom stråk, markslag, områden, miljöer, 
byggnadsvolymer, byggnader, byggnadsverk, anläggningar, 
objekt etc  

Visuell egenskap Visuella, funktionella och andra upplevbara egenskaper 
som är kopplade till identifierade kulturvärden, såsom 
värdebärande siktlinjer och vyer etc med bäring på fysiska 
egenskaper i undersökningsområdet 

I utredningen används också begreppet kulturvärden som samlingsnamn för det 
riksintressanta kulturhistoriska sammanhanget och uttryck för riksintresset. 

 

 

 

Bedömningsmetod och bedömningsskala 

Graden av konsekvens på identifierade kulturvärden relaterat riksintresset anges i skalan: 

Ingen konsekvens – möjligheten att utläsa (fysiskt) och uppleva (visuellt) befintliga 
kulturvärden bedöms förbli intakt 

Marginell konsekvens – möjligheten att utläsa (fysiskt) och uppleva (visuellt) 
identifierade kulturvärden försvagas i mindre utsträckning 

Måttlig konsekvens – möjligheten att utläsa (fysiskt) och uppleva (visuellt) 
identifierade kulturvärden försvagas delvis 

Stor konsekvens – möjligheten att utläsa (fysiskt och uppleva (visuellt) identifierade 
kulturvärden försvagas på ett betydande vis 

Mycket stor konsekvens – möjligheten att utläsa (fysiskt) eller uppleva (visuellt) 
identifierade kulturvärden försvinner eller försvåras på ett betydande vis 

   

Underlag för bedömning 
 

• Plankarta, utkast inför granskning (daterad 2024-11-06)  

• Planbeskrivning, utkast inför granskning (daterad 2024-11-08) 

• Gestaltningsprogram för Larsbo 4 m fl (daterat 2024-11-08) 

• Värdebeskrivning för riksintresse för kulturmiljövården i Västra Götalands län – 
Göta kanal [O99] (Beslutsdatum: 1987-11-05, revideringsdatum: 2022-06-09) 

• Föreliggande utrednings precisering av uttryck för riksintresset inom 
undersökningsområdet 
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Förutsättningar 
 

Riksintresse för kulturmiljövården 
 

Mark- och vattenområden som har så höga värden att de är av nationell betydelse är 
riksintressen enligt 3 kapitlet miljöbalken. Ett område av riksintresse för kulturmiljövården 
är en kulturmiljö som har få eller inga motsvarigheter i regionen eller landet. Gemensamt 
för alla riksintressen är att de inte får skadas påtagligt genom exempelvis 
exploateringsprojekt. 

3 kap. 6 § miljöbalken 
Mark- och vattenområden samt fysisk miljö i övrigt som har betydelse från allmän 
synpunkt på grund av deras naturvärden eller kulturvärden eller med hänsyn till 
friluftslivet skall så långt möjligt skyddas mot åtgärder som kan påtagligt skada natur- 
eller kulturmiljön. Behovet av grönområden i tätorter och närheten av tätorter skall särskilt 
beaktas. 

Områden som är av riksintresse för naturvården, kulturmiljövården eller friluftslivet skall 
skyddas mot åtgärder som avses i första stycket. 

 

Riksintressebeskrivning och uttryck för riksintresset 
 
Riksintressebeskrivning – avser den av Riksantikvarieämbetet upprättade redogörelsen för 
ett riksintresseanspråk. Riksintressebeskrivningen består av en motivering som ringar in 
områdets riksintressanta kulturhistoriska sammanhang samt en redovisning av olika 
uttryck för riksintresset. 

Uttryck för riksintresset – är sådana inslag i landskapet som är ett resultat av den 
kulturhistoriska utveckling som legat till grund för utpekandet av riksintresset och som 
anges i riksintressebeskrivningen. Uttrycken kan bestå av hela miljöer, mindre områden, 
markslag, byggnader, anläggningar, lämningar, egenskaper och karaktärsdrag samt visuella, 
funktionella eller andra samband mellan dessa. 

 

 

Påtaglig skada  
 
Som vägledning vid bedömning av påtaglig skada har Naturvårdsverket, i samråd med 
Boverket och Riksantikvarieämbetet, utfärdat allmänna råd för bedömning av påtaglig 
skada på områden av riksintresse enligt 3 kap. 6 § miljöbalken (NFS 2005:17). Allmänna 
råd är inte bindande men är uttolkningar av normalfall, vilket innebär att avsteg från dessa 
måste motiveras. Genom de allmänna råden ger de centrala myndigheter som har 
uppsiktsansvar för tillämpningen av 3 kap. 6 § generella rekommendationer för hur 
begreppet påtaglig skada ska tolkas. 

Allmänt råd (NFS 2005:17) 
Påtaglig skada på natur- eller kulturmiljön kan uppstå om en åtgärd kan mer än obetydligt 
skada något eller några av de natur-, kultur- eller friluftsvärden som utgör grunden för 
riksintresset. 

Även om den negativa inverkan endast förväntas pågå under en kortare tid bör den anses 
utgöra påtaglig skada på natur- eller kulturmiljön om den negativa inverkan kan bli så stor 
att området i något avseende förlorar sitt värde som riksintresseområde. 

En negativ inverkan som är irreversibel med avseende på något värde som utgör grunden 
för riksintresset bör som regel anses utgöra påtaglig skada på natur- eller kulturmiljön. 

Vid bedömningen av om en åtgärd kan påtagligt skada natur- eller kulturmiljön i ett 
område av riksintresse för naturvården, kulturmiljövården eller friluftslivet bör det 
analyseras hur mycket, på vilka sätt och för hur lång tid åtgärden kan inverka negativt på 
de värden som utgör grund för att området har bedömts vara av riksintresse. Vid 
bedömningen av om en skada skall anses påtaglig bör det vidare beaktas att olika 
områden är olika känsliga för påverkan och, vad avser naturmiljön, även kan ha olika 
återhämtningsförmåga. Vid bedömningen bör även tidigare ingrepp och/eller skador 
beaktas. 

Vid bedömningen bör också hänsyn tas till att ett ingrepp som endast berör en liten del av 
ett riksintresseområde kan ha en sådan grad av negativ inverkan på områdets värden att 
påtaglig skada uppstår. Detta gäller även sådana åtgärder utanför ett riksintresseområde 
som kan påverka värdena i området negativt så att påtaglig skada uppstår. 

Bedömning av påtaglig skada på riksintressen för kulturmiljövården 
Landskapets läsbarhet – det vill säga möjligheterna att förstå och uppleva ett områdes 
riksintressanta kulturhistoriska sammanhang, såsom det kommer till uttryck i landskapet – 
är central vid urvalet av riksintressen och därmed även i analysen av en förändrings 
påverkan på kulturmiljön. Kulturmiljövårdens riksintressen är sammanhängande 
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kulturmiljöer som kännetecknas av att de genom sitt innehåll särskilt väl återspeglar 
viktiga delar av den kulturhistoriska utvecklingen i landskapet. Miljöns riksintressanta 
egenskaper består i alla de fysiska uttryck – objekt, karaktärsdrag, strukturer, funktioner 
och samband – som gör den riksintressanta historien läsbar i landskapet. Det är åtgärdens 
konsekvenser för denna läsbarhet som ska lyftas i skadeanalysen. Avgörande för 
bedömningen är i hur hög grad platsen fortsatt kommer att karaktäriseras av eller kunna 
återspegla det riksintressanta kulturhistoriska sammanhang som ligger till grund för 
utpekandet. Åtgärdens påverkan på både miljön som helhet och på de enskilda objekt som 
är av betydelse för miljöns läsbarhet ska bedömas. 

Källa: Kulturmiljövårdens riksintressen enligt 3 kap. 6 § miljöbalken – 
Riksantikvarieämbetets handbok 2014-06-23  

 

Riksintresset Göta kanal 
 

Värdebeskrivning för riksintresse för kulturmiljövården i  Västra Götalands 
län – Göta kanal [O99]  

Beslutsdatum: 1987-11-05 
Revideringsdatum: 2022-06-09 

Göta kanal 
Kanalmiljö som illustrerar det tidiga 1800-talets utveckling av nationella 
kommunikationsnät genom en inre vattenburen kommunikationsled. Speglar 
industrialiseringens tekniska utveckling tillsammans med organiseringen av arbete och 
boende för de anställda vid kanalen. Tydligt exempel på den tidiga 
rekreationsverksamheten, organiserad med persontrafik. Kanalens militärhistoriska 
betydelse illustreras genom kopplingen till byggandet av Karlsborgs fästning. (Kanalmiljö, 
kommunikationsmiljö, farledsmiljö, hamnmiljö, rekreationsmiljö, industrimiljö, militär 
miljö). 

Uttryck för riksintresset generellt: 
Kanalen som ett sammanhängande farbart stråk genom landskapet, på långa sträckor 
genom ett öppet landskap och kantad av alléträd, samt på vissa delar förhöjd i förhållande 
till omgivande mark. Den för kanalen specifikt skapade fastigheten Kanaljorden, ett grönt 
område som följer kanalen och bitvis avgränsas av stenmurar eller diken. Återkommande 
miljöer inom Kanaljorden med slussar av natursten och slussportar av järn och trä, broar, 
varav en del rullbroar av järn, och tillhörande boställen med ljusmålade mindre 

bostadshus och rödfärgade ekonomibyggnader och staket. Dragvägen på ena sidan av 
kanalen som gör det möjligt att även uppleva kanalen gående eller cyklande. 
Industrianläggningar och byggnader som funktionellt hänger samman med farleden och 
sjöfarten samt dess betydelse som transportled. Anläggningar som visar på kanalens 
tekniska konstruktion och företeelser med koppling till turismen, som hotell, kiosker och 
restauranger från 1800-talet eller början av 1900-talet. Ledmurar, sjömärken, 
lastageplatser och andra anordningar för kanalsjöfarten utmed farleden genom sjöarna. 
Siktlinjer i båda riktningar i det öppna landskapet som är betydelsefulla för upplevelsen av 
kanalen. Utblickar från kanalen mot det omgivande landskapet och bebyggelsen. 

[…] 

Uttryck för riksintresset i Töreboda kommun: 
Kanalmiljön genom Töreboda kommun med pirar, fyrar, slussar, broar, boställen och andra 
tjänstebostäder med uthus och tillhörande anläggningar som tomter och staket, samt 
hamnbassänger, magasin, pollare, alnstenar och andra byggnader och anordningar för 
kanalen. Anläggningar och byggnader med koppling till farleden genom sjöarna Viken, 
Dammsjön och Bottensjön, såsom lastageplatser, bryggor, magasin, ledmurar, sjömärken, 
dykdalber, fyrar, fyrvaktarbostad och andra anordningar för kanaltrafiken. 

Kanalens sträckning med sluss, den gamla järnbron, tvåvånings slussinspektorsbostad av 
rödfärgat trä, brovaktarboställe med ljusputsade fasader, rödfärgat magasin och andra 
byggnader och anordningar för kanalen i Forsvik. 

Villor från tiden omkring sekelskiftet 1900 i tidstypisk stil samt kanalhotellet med 
träfasader och glasverandor, alla med orientering mot kanalen vid Rödesund i Karlsborg. 

Utblickar och siktlinjer från kanalens sträckning över sjöarna Viken, Dammsjön och 
Bottensjön. 

Kommentar: Del av beskrivning som belyser uttryck inom andra kommuner är ej 
redovisade ovan. 
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Riksintresset Göta kanal löper genom Töreboda tärort. (Sveriges länskarta) 

 

Del av planområdet ligger inom riksintresset. Streckad linje anger ungefärlig placering för 
det aktuella planområdet. (Sveriges länskarta) 
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Kulturhistoriskt sammanhang 
 

Kanaler – tidig infrastruktur  
 
I äldre tid var vattenvägarna vida överlägsna landvägarna. Det var enklast att ta sig fram på 
eller längs vatten i en tid då landskapet bestod av obrutna skogar, vidsträckta våtmarker 
och oländig terräng. Vattendragen har ända fram i modern tid varit de viktigaste 
förbindelselederna, både sommar som vintertid. Sedan forntiden och fram till dess att 
järnvägen och landsvägarna byggdes ut var vattenvägarna de viktigaste transport- och 
kommunikationslederna.  

Försöken att förbättra de inre vattenlederna företogs tidigt och som en del av det svenska 
infrastukturbygget har en rad kanaler anlagts i Sverige. Kanalbyggena medförde att farbara 
sjöar knöts samman men medverkade också till att skapa förbindelser mellan haven. Det 
första större kanalbygget i landet påbörjades i slutet av 1500-talet då Karl IX:es kanal 
anlades mellan sjöarna Mälaren och Hjälmaren. Den kanalen förföll dock inom kort och 
ersattes på 1630-talet av Hjälmare kanal närmare Arboga.  

Under slutet av 1700-talet och första hälften av 1800-talet upplevde södra Sverige sin 
stora kanaliseringsepok vilket medförde en stor förbättring av inlandssjöfartens 
förutsättningar. Under perioden anlades exempelvis Trollhätte kanal vilken förband Vänern 
med Göteborg. Dalslands kanal öppnades för trafik 1868 och samtidigt pågick 
färdigställandet av Kinda kanal. Göta kanal byggdes tvärs över landet – genom flera av våra 
största sjöar – och med dess färdigställande 1832 var en sedan länge önskad förbindelse 
mellan Östersjön och Västerhavet etablerad. 

Kanalerna medförde att de inre farledernas betydelse ökade och staten hade därför ett 
stort intresse av att bygga ut kanalerna varför stora statliga anslag låg bakom 
kanaliseringsvågen.  

I och med utbyggnaden av järnvägen förlorade de flesta kanalsystemen successivt sin 
betydelse för frakt och de ångbåtsleder med reguljär trafik som infördes i flera sjösystem 
på 1800-talet lades under 1900-talet ner i takt med utvecklingen av järnvägs- och 
landsvägstrafiken. Inledningsvis trodde man dock att transporter med tåg endast skulle 
utgöra ett komplement till båttransporter varför det till en början blev så att järnvägen och 
kanalerna snarare samverkade än konkurrerade och platser där de möttes hanterade inte 
sällan stora godsmängder som omlastades och magasinerades där. 

Enstaka fraktlinjer på kanalerna levde dock kvar ända in på 1970-talet men idag har de i 
stället fått allt större betydelse för turism och friluftsliv. 

 

 

 

Göta kanal 
 
Under många århundraden fanns en önskan om att binda samman sjöarna Vänern, 
Vättern, Hjälmaren och Mälaren och på så sätt förena Östersjön med Västerhavet. År 1809 
fick kanalbyggaren och statsrådet Baltzar von Platen i uppdrag av kung Gustav IV Adolf att 
ta fram ett förslag på en kanal, Göta kanal. Samma år hade von Platen ett förslag framme 
och redan 1810 gavs tillstånd att bygga kanalen. Tillsammans med den då välkände 
engelske kanalbyggaren Thomas Telford fick han uppdraget att staka ut kanalens 
sträckning.  

Göta kanal anlades med den så kallade torrtekniken – en teknik som Telford hade 
erfarenhet av från England. Torrtekniken innebar att befintliga vattendrag i landskapet 
undveks för att man skulle slippa ta hänsyn till deras oberäkneliga vattenstånd och  

Sluss utmed Hjälmare kanal. Foto från omkring 1890. (Digitaltmuseum) 

 



 

 

vattenflöde under såväl byggande som drift av kanalen. Metoden medförde att kanalen 
bitvis ligger högre i landskapet än de topografiskt lägsta punkterna. 

Ett markområde med en bredd på 200 alnar togs i anspråk för kanalens dragning. Från en 
större skogsareal togs det virke som behövdes för att bygga slussportar och broar. 
Kanalbygget företogs övervägande i odlingslandskapet och överlag togs ingen hänsyn till 
den befintliga bebyggelsemiljön, odlingsmarkens läge eller till det äldre vägnätet. 
Metoden att korsa befintliga vägar medförde att flera broar med tillhörande 
brovaktarboställen behövde anläggas. 

I början av bygget användes främst hackor och spadar och billig arbetskraft var en 
förutsättning för att kanalen skulle kunna byggas. I takt med att arbetet fortskred blev fler 
uppfinningar – såsom lyftkranar, pumpverk och mudderverk – tillgängliga vilket 
underlättade arbetet något. 1810 påbörjades etappen Sjötorp, Påvelstorp, Forsvik, Motala, 
Berg och Söderköping. Västgötalinjen invigdes 1822 och Östgötalinjen tio år senare. 

När kanalen var färdigställd 1832 omfattade den 58 slussar och var 190 kilometer lång. 87 
kilometer av den sammanlagda sträckan grävdes för hand. 

Kanalen blev med tiden omodern och dess begränsningar gällande trafik med lastfartyg 
medförde att den verksamheten uppförde 1976. Kanalen utgjorde dock en viktig svensk 
transportled under minst hundra år och det var först under 1930-talet – i samband med 
att vägnätet förbättrades och lastbilarna tog över mer av frakten – som kanalens betydelse 
som transportled minskade. Från slutet av 1940-talet tog landsvägstrafiken över helt och 
de kommande årtiondena karaktäriserades av en kraftig nedgång för båttrafiken. 

Då kanalen ändå hade stor betydelse som turistled beslutades att det var som sådan den 
skulle fortsätta nyttjas och anpassas till och Göta kanal används idag för person- och 
passagerartrafik under sommarhalvåret. 

1978 förvärvades kanalbolaget av staten. I köpet ingick kanalanläggningarna och den mark 
och byggnader som hörde därtill. 

Karta från 1810 som visar förslag på hur Göta kanal kunde tänkas anläggas. Kartan är ritad av Thomas Telford. (www.historiehemmet.se/historiska-kartor) 

 



Göta kanal och Töreboda 
 
I mitten av 1800-talet tog riksdagen ett beslut om att 
anlägga två stambanor och som ovan nämnts 
betraktades järnvägarnas betydelse – till en början – som 
ett komplement till de befintliga vattenlederna. Principen 
för stambanornas anläggande var därför att de inte skulle 
konkurrera med båttrafiken utan de lades generellt på 
avstånd från kusterna och korsade vattenvägarna.  

Före stambanans invigning var Töreboda en ren 
jordbruksbygd men när den stod klar blev det som idag 
utgör tätorten Töreboda platsen för en knutpunkt mellan 
kanal och järnväg. När järnvägen drogs över kanalen år 
1862 fick sträckningen ändras så att en skarp kurva 
bildades och i anslutning till kanalens kajer drogs 
järnvägsspår fram.  

Tätortens bebyggelse koncentrerades till västra sidan av 
Göta kanal och till den sidan lokaliserades även 
stationsområdet. På västra sidan fanns industrier och 
magasin och expansionen av orten hade främst sin orsak 
i etableringen av järnvägen. Töreboda blev dock en av 
landets viktigaste omlastningsplatser där gods för 
transporter med tåg och båt lastades om. 

Den östra sidan av kanalen dominerades vid slutet av 
1800-talet alltjämt av jordbruksbebyggelse men 
underhand uppfördes egnahemsbebyggelse på denna 
sida av kanalen. 

 

 

 

 

 

 

 

Laga skifteskarta över Töreboda från 1846. Trakten var då en jordbruksbygd och väster om Göta kanal är en ännu oskiftad by. 
(Lantmäteriet – historiska kartor) 

 



 
 

 

 

 

 

 

Utsnitt av Häradsekonomiska kartor över Töreboda från 1877-82. Kartbilderna visar 
ett framväxande samhälle med tågstation och småindustrier lokaliserade till 
kanalens västra sida. Norr om stationen är en bro med brovaktarställe. (Lantmäteriet 
– historiska kartor) 

 

Teckning i Illustrerad Tidning från 1865. I förgrunden är Töreboda station och i 
bakgrunden kanalen med en ångare vid kajen. (Wikipedia) 

 

Flygbild över Töreboda från år 1932. (Digitaltmuseum) 
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Miljöer, byggnader och verksamheter utmed Göta kanal 
 
Till kanalen hörde flera typer av miljöer, anläggningar, byggnader, verksamheter etc. 
Nedan ges en översiktlig genomgång av de företeelser som dels har bäring på 
riksintressanta uttryck inom undersökningsområdet men som också är typiska för kanalen 
även om de inte förekommer i detta område.  
 
 
Kanaljorden  

Den mark som avsattes för kanalen var 200 alnar bred, vilket omräknat i meter blir cirka 
118,8 meter. Markområdet utmed kanalen – cirka 50 meter på varje sida – nyttjades för 
tjänstebostäder med tillhörande mark för djurhållning och odling samt för lastageplatser 
med tillhörande magasin. 
 

 

 
 

Boställen för anställda vid kanalen  

Utmed Göta kanal uppfördes också tjänstemanna- och arbetarbostäder avsedda bland 
annat för ingenjörer och sluss- och brovakter. De första vaktbostäderna byggdes samtidigt 
som kanalen och de senast tillkomna uppfördes på 1920-talet. Flertalet bostäder byggdes 
perioden 1860-1915, företrädesvis i trä. Trots olika tillkomsttider gestaltades bostadshusen 
med liknande karaktär och fasaderna hade exempelvis liggande fasspontpanel avfärgad i 
en gul kulör. Från 1865 förseddes husen också med träskyltar som angav slussens eller den 
aktuella broövergångens namn. Skyltarna placerades på den gavel som vette mot kanalen 
och under årens lopp har flera generationer skyltar funnits. 

Sluss-, brovakter och inspektörer skulle vara självförsörjande på färskvaror och därför drev 
de också mindre jordbruk vid sidan om sina arbeten vid kanalen. Till varje boställe hörde 
därför ekonomibyggnader, däribland en ladugård och trädgårdarna var av nyttokaraktär 
med fruktträd och bärbuskar. Avkastningen från jorden ingick som en del av lönesystemet. 
 

 

 

 

Kanaljorden omfattade cirka 50 meter på vardera sida. Utmed kanalen fanns alléer. Foto 
taget någon gång under perioden 1896-1916. (Digitaltmuseum) 

Brovaktsstuga samt bro i Töreboda tätort. Foto taget någon gång under perioden 1896-
1916, vy mot söder. (Digitaltmuseum) 
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Slussar och broar  

För att hantera nivåskillnader i eller mellan vattensystem byggdes slussar. Slussarna 
utgjordes av vattenbassänger med varierbart vattenstånd där båtar och fartyg kunde lyftas 
och sänkas mellan kanalens olika vattennivåer. 

Broarna över kanalen var ursprungligen av trä men inga träbroar finns kvar idag. De första 
järnbroarna tillverkades 1825 vid Motala verkstad, som gjutna konstruktioner. Underhand 
ersattes de av nitade konstruktioner i stål. Järnbroarna hade oftast vägbanor i träplank och 
räcken i järn, utförda som fackverk. Såväl valvbågarna som broräckena hade ursprungligen 
en färgsättning i grönt och vitt. Broarna var så kallade rullbroar vilket innebar att de kunde 
rullas åt sidan horisontellt. I anslutning till alla broar fanns vingmurar vilka var avsedda för 
att ta emot de förbipasserande båtarnas vågor där kanalerna smalnade av. De skyddade 
också bromurverket längre in från kanalens vatten. 
 

 
 
Sidovallar och skoning av kanalen  

De jordmassor som grävdes upp från kanalen användes som sidovallar utmed densamma. 
Vallarnas bredd och höjd varierade utifrån den omgivande terrängens beskaffenhet och på 
sina ställen hamnade kanalen på samma höjd som det omgivande landskapet. 

På flertalet ställen utmed kanalen grävdes en så kallad skvalpbank överst i jordskärningen. 
Den kläddes med sten, på Västgötasidan oftast med icke-ordnad sprängsten. Inledningsvis 
fanns inte strandskoningar i någon större utsträckning men i och med ångfartygens intåg 
ökade behovet av skoningarna för att minska effekterna av svallvågorna på de omgivande 
kanalbankarna. 

 
Kulvertar och bigravar  

Kanalen byggdes som ett slutet vattensystem. För att den skulle hålla en jämn vattennivå 
krävdes att korsande vattendrag leddes bort för att de inte skulle flyta samman med 
kanalen. Åar och bäckar drogs därför i kulvertar under kanalen. Kulvertarna byggdes i 
närhet av slussar eller broar då kanalerna var smalare där. Mindre diken samlades upp i 
grävda bigravar längs kanalen. Bigravar fanns i stort sett längs hela sträckningen och var 
placerade vid kanalområdets gräns. 

 
Dragvägar, alnstenar, pollare och trädplanteringar  

Längs hela Göta kanal gick en dragväg vilken från tiden för kanalens etablering användes 
som stig för dragdjur som drog fraktskutor mellan stationerna. I samband med att 
nyttotrafiken upphörde på Göta kanal växte dragvägen bitvis igen men den rustades sedan 
upp på 1970-talet.  

Utmed dragvägen sattes så kallade alnstenar vilka markerade avstånd med 1000 alnars 
mellanrum. Alnstenarna var i kalksten och markerade med nummer och årtal. De fanns till 
för att förenkla ersättningssystemet för de som ansvarade för kanalens dragdjur och för att 
kunna beräkna hur lång sträcka djuren dragit. 

I anslutning till främst dragvägarna fanns pollare. De ursprungliga pollarna var av trä men 
de ersattes under 1800-talet av stenpollare. Stenpollarna tillverkades av stenhuggare efter 
särskilda ritningar. 
 
Längs kanalen planterades också träd – däribland ek, oxel, lind, lönn och ask. I samband 
med att ångbåtarna började trafikera Göta kanal medförde deras svallvågor skador på 
kanalbankarna. I stället för att klä alla kanalbanker med sten så planterades också 
snabbväxande träd såsom vide, pil och al vilka hade rötter som var tänkta att binda jorden 
och därför minska skadorna. Rötterna bidrog dock till ytterligare skador på kanalbankerna. 
Flera av trädalléerna och friare planterade träd finns alltjämt kvar utmed kanalen. 
 
 

Järnvägsbron i Töreboda. (Digitaltmuseum) 
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Verksamheter och miljöer med koppling till  Göta kanal som transportled  

Utöver anläggningar och byggnader som har direkt koppling till kanalens etablering och 
drift förekommer det utmed Göta kanal också företeelser som uppkommit till följd av dess 
betydelse som ren transportled. Däribland kan nämnas industrianläggningar och 
byggnader där närheten till kanalen har varit en viktig lokaliseringsfaktor. I dessa miljöer 
ingick även lastageplatser och andra företeelser med koppling till lassning och lossning. 
 

Turism  

Kanalen fick tidigt betydelse för ren rekreation vilket medförde att byggnader och 
anläggningar med koppling till turism – såsom hotell, kiosker och restauranger – uppfördes 
utmed dess sträckning.  
 
Källor: Vårda vattendragens kulturarv, faktablad om Kommunikation och transport – inre 
vattenvägar, Länsstyrelserna 2013-2015, Kulturmiljöutredning med konsekvensbedömning 
– Gastorp Östra, Järneberg 6:1, Töreboda kommun WSP 2022, www.gotakanal.se, Silos –
Göta kanal – Byggnader och miljöer på Västgötalinjen, kulturhistoriskt inventering 1995-
1996 Skaraborgs länsmuseum 

 

Undersökningsområdet – historik och 
beskrivning 
 

Nedan följer en översiktlig historik med tillhörande nulägesbeskrivning av det utvalda 
undersökningsområdet. Beskrivningen tar sin utgångspunkt i det kulturhistoriska 
sammanhang som utgör grund för riksintresset Göta kanal inom det aktuella 
landskapsutsnittet. Kulturvärden med bäring på riksintresset liksom direkta uttryck 
redogörs för och preciseras i nästa avsnitt. 

Följande kapitel omfattar både historiska bilder samt fotografier som beskriver hur det ser 
ut idag. I illustrationskartan för undersökningsområdet anges plats för där respektive bild 
är tagen, fotoriktning anges i bildtext. Fotoredovisningen är utformad som en vandring 
från norr till söder av området och avslutas med ett antal bilder med exempel på detaljer. 

 

 

 

 

Flygbild med redovisning av plats där respektive bild är tagen. (Länskartor)  
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Undersökningsområdet sträcker sig ett stycke norr samt söder om planområdet. I den 
norra delen löper en vägsträckning över kanalen och på platsen finns Töreboda 
brovaktarställe på kanalens östra sida. Bostadshuset är uppfört 1862 men har byggts om 
under årens lopp och den karaktär som var typisk för boställena utmed kanalen är 
nästintill utraderad. Till bostället hörde också flera ekonomibyggnader och de finns delvis 
kvar på Kanaljorden norr om bostället. Bron över kanalen är avsedd för biltrafik och den 
manövreras från ett kontrollhus invid kanalen. Ursprungligen ledde en träbro över vattnet 
men den byttes senare ut till en bro av järn och dagens bro är en modern klaffbro.  

Ett stycke söder om brovaktarstället återfinns järnvägsbron. Den första bron på platsen var 
från 1859 men den ersattes 1904. Idag går tågen på en klaffbro från mitten av 1950-talet.  
 
Strax söder om järnvägsbron gör kanalen en kraftig sväng och på dess västra sida återfinns 
järnvägsstationen från 1859.  Kajen i dess anslutning är här stensatt och rester av ett 
stickspår leder bort till det äldre industriområde som ligger ett stycke söder om stationen.  
Inom industrimiljön återfinns bland annat ett före detta gjuteri och snickerifabrik liksom 
en siloanläggning med tillhörande byggnader. Siloanläggningen är direkt lokaliserad till 
kanalkanten och delar av dess utskeppning skedde på densamma. Förr fanns här kajer 
med de är nu borta. Vid stickspåret – i direkt närhet till kanalkanten – är en traverskran 
som sannolikt använts för omlastning. Alldeles vid industrimiljön löper också en liten 
linjefärja över kanalen. Förbindelsen etablerades 1919 och skedde till en början med en 
vick-eka. I slutet av 1930-talet fick en skeppare vid namn Färje-Karl tillstånd att spänna en 
lina över kanalen och sedan dess går en liten linfärja över vattnet på denna plats. 
 
Mellan järnvägsstationen och den småindustrimiljö som följer därefter ligger två större 
bostadshus vilka med tydlighet är orienterade mot kanalen. På platsen fanns förr två äldre 
hus med likadan placering och de nytillkomna husen syftar till att efterlikna karaktären hos 
dessa. 

Utmed kanalens östra sida – från Töreboda brovaktarställe och söderut – löper resterna av 
dragvägen och på denna kant återfinns också en alnsten i kalksten. På ömse sidor om 
kanalen påträffas också stenpollare och trädalléer – även om sistnämnda främst 
förekommer på den östra sidan. Kanaljorden kantas här också av ett dike. 
 
Utöver den bebyggelse och de miljöer som ovan nämnts karaktäriseras den östra sidan av 
kanalen av egnahemsbebyggelse och villor som i huvudsak ligger en bit från kanalen varför 
grönområdet utmed dess sträckning här framgår tydligare. Såväl tomtindelning som 
byggnadernas placering är övervägande orienterade mot kanalens sträckning. 

 

 

 

Brobygge för järnvägen. Foto från omkring 1950. I bakgrunden skymtar 
föregångaren till dagens silobyggnad. (Digitaltmuseum) 

 

Ett ångfartyg har lagt till vid tågstationen i Töreboda. I bild är också stickspåret 
som leder bort till industriområdet söder om stationen. Foto från 1870. 
(Digitaltmuseum) 

 



 

 
 
I undersökningsområdets sydöstra del övergår miljön i ett öppet och agrart präglat 
landskap med långa siktlinjer både från och mot kanalen. Även här svänger kanalen och 
ett stycke söder om industrimiljön återfinns också en äldre industribyggnad i trä med 
placering direkt invid vattnet.  

 
 
 

 
Utöver stensatta partier i anslutning till järnvägsstationen och broarna utgörs kanalens 
kanter inom området övervägande av den osorterade sprängsten som var vanligare på 
västgötasidan.  
 
Kanaljorden har underhand styckats av till andra fastigheter och omfattar ej längre ömse 
sidor av kanalen genom tätorten. Större delen av östra sidan ligger dock inom Kanaljorden 
medan partier på främst västra sidan delvis omfattas av andra fastigheter. 
 

Vy norrut mot järnvägsstationen och kanalens kurva. I bild är färjan Lina, stickspåret med travers och till vänster i bild skymtar en byggnad som hör till industriområdet.  De två äldre bostadshusen 
som förr fanns på platsen är tydligt orienterade mot kanalen och utmed dess östra sida är dragvägen kantad av en allé. (Bild ur ” Göta kanal – Sveriges blå band”) 

 



    
 

  

Magasin och silo i Töreboda år 1945. 
Den lägre delen är idag riven och 
högdelen har kompletterats med den 
silo i betong som alltjämt finns på 
platsen.  

I bild är också de kajanläggningar 
som förr fanns vid industrimiljön. 

(Bild hämtad ur ”Silos – 
modernismens agrara 
minnesmärken”) 
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1. Vy söderut. På östra sidan är Töreboda brovaktarboställe och i fonden bron med senare tillkommet kontrollhus intill. Bakom träden syns silon i betong. 
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2. Vy mot öster med Töreboda brovaktarboställe. På Kanaljorden, strax norr om bostadshuset är delar av de ekonomibyggnader som hörde till bostället belägna. 
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3. Vy mot sydöst. I bild är den moderna klaffbron med tillhörande kontrollhus. 
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4. Vy söderut från bron vid 
Töreboda brovaktarboställe. 
Där järnvägen är dragen 
över vattnet har kanalen en 
skarp kurva. 
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5. Kanalens skoning utgörs 
övervägande av osorterad 
sprängsten men stensatta 
partier och kajer 
förekommer också. 

Vy mot sydost. 
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6. Vy mot sydost och 
järnvägsbron vilken byggdes 
i mitten av 1950-talet.  
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7. Vy mot söder. Utmed 
östra sidan löper rester av 
den gamla dragvägen.  
Alléer finns på båda sidorna 
men främst längs dess östra 
kant. 

I bild skymtar den alnsten 
som finns inom området 
och utmed del av 
Kanaljorden är ett dike. 

 


