Lunds universitet

Historiska institutionen

HIS 203

Seminarieledare: Dick Harrison
Handledare: Lars Berggren
2007-01-16 kl 14.15 i sal 3

Stationssamhallet Hurfva

En skansk bondbys forandring med jarnvagens ankomst

Glada Hurvabor nagon gang under férsta halvan av 1900-talet. (foto fran Lisbet Persson samling)

Magnus Harwell



Innehallsforteckning

1. Stationssamhallet Hurva - Inledning .........ccccooeiieiininiiencesencee 1
1.1 Syfte 0ch frageStalINING .......c.cveieveeeeeeece e 1
1.2 Metod och KAIImaterial ............ccoooviiiiiiee e 5
1.3 AVGIANSNING .ottt ettt 7
R T 1S o Lo 1YL T SRRSO 8
A =T TSP TR TP PP 9
2.1 Historia och/eller Kulturgeografi?........cccccovieiieiii i 9
2.2 Christallers centralortSteOri ........ccoueiiiiieiieee e 11
2.3 Améens JArNVAGSSAMNAIIE ..........cooiiiiiiiiie e 13
3. FOrskniNgSOVEISIKL ........cocouiiieiieie et 14
3.1 Forskning om jarnvagen och landsbygd ..........ccccooviiiieiiii i 14
3.2 FOrskning 0M HUFVA ......c.ocouiiiieii ettt 17
3.3 Placeringen i forskningSIAget ..........ccooieiiiiiie i 17
4. Bakgrund. Jarnvagens paverkan pa landsbygden ............ccccocoeviiiiiennnn, 18
4.1 Moderna tider kommer till landsbygden ... 18
4.2 Jarnvagens betydelse for landskapet i stora drag ........ccceevevvevveveneiievesienn 19
4.2.1 Paverkan pa landsbygdens ekonomiska StruKtUr ............c.ccoceevevevevereeervenenenes 19
4.2.2 Etnologiskt 0Ch mentalt ..........ccoccoiiiiiiiiice e 21
4.2.3 BebyggelsegeografiSKL ... 22
5. Jarnvagen kommer till HUIVa ..., 22
5.1 Hurva bygd, fOre 1866 .........cccvciveiiiieie et 22
5.2 HUIVA FAF JAIMVAG ...vvevieeeececce ettt 24
5.3 BefolkningSfOrandringen ...........cooooieieie i e 26
5.4 De NYa INAUSIIIEINA ..ottt 30
5.5 By har blivit stationssamhalle ............cccccoviiiiiiiiii e 34
5.6 Hurva som JArNVAQGSKNUL? ........oiieiiecie ettt 37
6. Sammanfattning 0Ch SIULSALS ..........ccoovriiiiiii e 38
6.1 Byn har fOrAndrats ........c.cccveiieiie e 38
6.2 Hurvas roll i centralortsSteorin ..........oocvvieiiiiie e 39
6.3 Améens StatioNSMAGNELISM ........ccoiriiiieirieie e 40
6.4 Forslag for vidare StUIEr ..........ccccveveiiiece e 41
Kall- och litteraturfOrteCkning ........ccooeiieiieiice s 42
(010701 =18 11 (o] RS 42
ATKIV ettt bttt ne e ne st e e ean 42
OVriga otryCKEa KAIIOT .......cvcviecviieicvce e 42
TrYCKLA KAHIOE .o.eveeeceece et 42
I 11 =] = LD | PSR PRSSRPRORRN 43
Bilaga 1 Generalstabskartan 1865 .............cccevriririiieieinininieeeisisese s 45
Bilaga 2 Ekonomiska Haradskartan 1914 ... 46

Bilaga 3 Karta 0ver HUrva 2006 ............cceeuvininiirieeininneeeeieisesceesesisese e 47



1. Inledning

Ar 2006 firade Statens Jarnvéagar 150 &r och tv-programmet P& Sparet slog tittarrekord.
Jarnvagstunnlarna Citytunneln i Malmé och tunneln genom Hallandsasen hackas fram med
stor energi. Detta samtidigt som stat och regioner planerar nya jarnvégslinjer for att
tillfredsstélla behovet av ett nygammalt ressatt. Jarnvdgarna &r i ropet igen, numera med
inriktning pa pendling och miljévanliga transporter. Hur gick det till férra gangen jarnvagen

var i ropet nagon gang pa 1800-talet?

Jarnvagen och dess moder industrialismen omformade Sverige fran bondeland till
industriland. Genom en forandring 6ver endast ett 10-tal ar ersattes de knaggliga vagarna och
ett forlegat skjutsvasende med ett kommunikationsmedel som alla kunde resa och transportera
varor med. Storre delen av riket forvandlades pa manga vis av det nya kommunikationssattet.
Aven sma bondbyar i Skane blev i hogsta grad paverkade. For 140 ar sedan 6ppnades Y stad-
Esldvs jarnvag och bondbyn Hurva blev med bara en stations mellanrum knuten till sédra
stambanan. D4, ar 1866, var Skane ett industrialiserat samhélle i vardande. Det tidiga
jarnvagsbyggandet sammanfoll med flera liberaliseringar av Sverige som samspelade och
blev forutsattningar for framvaxten av vart moderna samhaélle. Allt sedan sockenkyrkans
invigning hade livet gatt sin gilla gang i de skanska byarna fran ar till ar, artionde for artionde,
sekel for sekel. Landskapet som hade varit konstant i sekler borjade féréandras stegvis. Forst
med skiftesreformerna i bérjan av 1800-talet som kom med nyodling, jarnplog och
jordrationalisering. Sedan kom det nya transportmedlet jarnvagen. Med den kom
industrialiseringen till landsbygden och darmed mekaniseringen av jordbruket och
avfolkningen av jordbrukslandskapet.® Efter den kom bilismen och de praktiska asfaltvagarna.
Inget blev som forr pa landet och vi har &nnu inte sett slutet pa forandringsvagen. Det &r just
den stora forandringsvagen mot dagens samhalle som fascinerar mig. Jarnvagsepoken &r den
forandringsfas som jag tycker ar mest intressant. Den ar ocksa en av de mest inflytelserika
och foranderliga av de olika faserna. Jag begransar mig och valjer att fokusera pa en enkel
skansk bys paverkan fran denna jarnvagens epok och som objekt for denna studie har jag

utsett min hemby Hurva.

! Nils Lewan & Jens Méller, Byar i Lundatrakten forr och nu, uppsats i 1984 Arsredovisning, Lundabygdens
Sparbank, Arlév 1985, .10



1.1 Syfte och fragestallning

Kan man sdga att jarnvagarna och anlaggningarna som byggdes upp léangs dess spar ofta ér de
forsta fysiska relikerna av industrialiseringen? Falu koppargruva, byggnadsminnesférklarade
bruk och kvarnar i all &ra, men jarnvagsmiljon ar en rest av den tidiga fasen i den riktiga
industrialiseringsprocessen. En miljo, som pa manga hall redan har forfallit och blivit historia.
En barare av processen som redan har blivit 6versprungen av en ny tid och fatt sina rester
inkorporerad i det nuvarande samhallet. Dess byggnader har fatt nya funktioner, de vida
bangardarna har blivit bebyggda med radhus och gamla jarnvagspar har férvandlats till tungt
trafikerade bilvagar eller omtyckta cykelstrak. Exempel pa detta dr vagarna Lund-Fjelie-
Bjarred och Eslov-Snogerdd samt cykelbanorna Hardebergasparet och Lund-Staffanstorp.
Min studie kommer att handla om jarnvagen som systemskifte och del i
industrialiseringsprocessen pa den skanska landsbygden. Jag hoppas att den kan ge relevant
vetskap om de forandringar ett sadant systemskifte kunde fora med sig for landet och dess
folk.

Det ar ocksa fenomenet stationssamhallen pa landsbygden jag vill studera. Nar jarnvagen kom
till Sverige skapades pa nagra decennier cirka fyra tusen stationer och hallplatser runt om i
landet. Bara i Skane véxte det fram runt etthundra storre eller mindre stationssamhéllen. |
antologin ”Skansk Jarnvag” fran 1990, visar Sven Tagil en Skanekarta 6ver jarnvagsstationer
och hallplatser 1956 respektive 1986. Har synliggors jarnvagarnas utbredning och man kan
ana dess inflytande och betydelse for regionen.? Men framfor allt visar den vilket utbrett
fenomen dessa stationssamhallen var och dr, &ven om vissa av prickarna var etablerade stader
och vissa var hallplatser dér endast ett fatal hus bildade klunga. Den mest prickiga kartan fran
1956 kunde goras annu prickigare om den visat situationen tva eller tre decennier tidigare.

1956 hade redan flera jarnvégslinjer lagts ned.

% Tomas Tagil, “Jarnvagsmiljoer i Skane” i Lennart Améen & Margit Forsstrém (red), Byggelsehistorisk tidskrift
— Jarnvéag, bygd och bebyggelse - Nr 12 1986, Umea 1987, s. 159



Surnvapssiationer ook hdilpluiser [ Skdne 1956 Jarnvdpsstationer ook aliplatser | Skdre 1986

Figur 1.

Darmed anser jag att det finns ett varde att beskriva en sadant samhalles uppvéxt.

Det finns flera typer av stationssamhallen. Allt fran dem som sprang fram i hittills 6dsliga
marker langs med stambanornas bygdbrytande linje till de byar som dvergav sin gamla kyrka
och en ny bysamling vaxte istallet upp vid jarnsparen. Den gamla byn fick lana det gamla
namnet eller dnnu hellre fick den suffixet kyrkby. Hurva forblev relativt homogent da

jarnvagen forlades knappt femhundra meter fran byns gamla centrum.

Varfor ar just Hurva lampligt som studieobjekt? Dels ar syftet att beskriva det lilla men sa
vanligt forekommande stationssamhéllet. Hurva var just ett sadant vanligt litet
bykonglomerat. Dels passar det att Hurva har i och med riksvagen Malmg-Kristianstad sedan
lange varit paverkad av en kommunikationsled. Skane var en relativt folkrik bygd
genomkorsad av storre och mindre vagar. Sa kom jarnvéagarna, och vad hande da? Hurva var
redan en bondby med vissa naringar och byhantverkare sdsom skomakare och smed som inte
var kopplade till jarnvagen. Med dessa tva premisser kan det da bli extra tydligt vad jarnvagen
gav i form av for orten nya yrken och naringar. Hurva var ocksa vid tiden for jarnvagens
ankomst en fristaende by i den meningen att inget storre gods utévade en storre paverkan eller
verkade som konservativ och hammande kraft. Byn kunde utvecklas som den ville i enlighet
med dess nya majligheter. Hurva fick ocksa jarnvég tidigt, redan 1866 och kunde da under ett
halvt sekel vaxa med jarnvagens bidragande kraft utan konkurrens fran biltransporter.

® Tagil, 1987, s. 159



Det finns problem med att bara studera en ort som inte far sta i jamforelse med en liknande.
Risken for generaliseringar kar. Men det man maste ha i tankarna &r att varje bygds respons
pa ett skifte av transportmajligheter ar unik, och en jamforelse skulle inte kunna ske pa lika
villkor. Stationssamhéllena utvecklades olika beroende pa vilken jarnvag eller vilket ar
jarnvéagen anlades eller hur orten paverkades i centralortsmonstret.” En ytterligare anledning
ar att vid en jamforelse mellan tva orter med en sa omfattande studie som jag avser att
genomfora, skulle bli alldeles for stor for en c-uppsats. Da hade jag fatt minska ned
undersokningens omfang och da ar jag radd att jag missar malet med denna. I andra arbeten
som jag kommer att beratta mer om i delen Forskningsoversikt har jamforelser mellan tva
eller flera orter gjorts. Ett annat problem med undersdkningen &r att jag ar uppvaxt i
anslutning till byn och jarnvéagsparet, vilket kan innebéra att den bilden jag vill ge av byn som
ar sa sjalvklar i mitt huvud, kan vara svarare for en utomstaende att forsta. Jag hoppas att de
kartor fran olika tidsperioder som finns som bilagor, ska underlatta for lasaren att forsta hela
bilden.

Min undersokning skulle sékert kunna kallas for mikrohistoria da jag studerar en liten by och
framfor allt de férandringarna som sker bland folklagren dar. Birgitta Odén diskuterar mikro
och makrohistoria i kapitlet ”Mikrohistoriens pris” i essdésamlingen ”Leda vid livet”.”
Mikrohistoria bar influenser fran bade etnologi och antropologi och behandlar oftast &amnet
for studien pa individniva i forhallandet aktor-struktur. Den ar fortfarande en ganska fri
disciplin dar bland andra tyska forskare ror sig pa en mezzoniva mellan individrelaterad
mikroniva och den generella makronivan. De tyska forskarna har i utvalda orter studerat
sociala relationer som dar l&ngsamt férandrats och utvecklats éver flera hundra r.® Har blir
mikrohistoria stod for makrohistoria, i mitt fall vill det sdga férandringen av Hurva jamfort
med det svenska samhallets forandring till f0ljd av jarnvagen. En central uppgift ér,
oberoende om man haller sig pa individniva eller strax 6ver denna pa en slags mezzoniva, att
finna kopplingar mellan den lilla historien och den stora makrohistorien. De historiska

processerna ar komplexa och det kan vara nédvéndigt att med mikrohistoria prova de

* Se kapitel 2.2 Christallers centralortsteori
® Birgitta Odén, Leda vid livet- Fyra mikrohistoriska essaer om sjalvmordets historia, Kristianstad 1998, 5.9-17
®Odén, 1998, s. 11



makrohistoriska teoriernas hallbarhet. Man ska dock vara medveten om problemet att gora

generaliseringar fran ett eller ett fatal fall.’

Min fragestéllning i undersokningen ar:

Hur paverkade Ystad-Eslovs Jarnvag samhallet Hurva?
- Hur férandrades befolkningssammanséttningen efter jarnvagens intag?

- Vilka naringar och smaindustrier gav jarnvagen upphov till?

1.2 Metod och kallmaterial

Jag har fatt anpassa fragestéllningen efter det material jag funnit anvandbart. Genom att ta
nagra belagg fran den ena kéallan och nagot fran en annan kalla har kéllorna pa det viset fatt
bekrafta varandra. Samtidigt som jag hoppas att detta tillsammans ska skapa en bred bild av
hur paverkan har skett pa byn. Inte bara beroende pa en parameter sasom exempelvis
folkméngd utan pa flera olika skilda parametrar. | och med att sjélva studieobjektet, byn
Hurva och dess jarnvag, ar en ganska begrénsad studie, blir inte uppsatsen for stor eller
spretig. Det ké&llmaterial jag valt att undersoka ar mantalslangder, kommunalstdmmans
protokoll, lantméteriets kartor och geografisk-statistiska lexikon. Dessa far korrelera med en
uppsjo litteratur som behandlar Sveriges och Skanes jarnvagshistoria samt stationssamhallens
uppkomst och betydelse. En litteratur som tillsammans bildar en kontext dér ett genomférande
av studien av Hurva blir ett konkret fall samt ett prévande av litteraturens storre
generaliseringar. Hurva blir min fallstudie i den stora kontexten: nar jarnvagen kom till
Sverige. Jag vill poéngtera att min undersokning &r ett av olika sétt att beskriva forandringen

och det sattet som jag ansag passade det befintliga kallmaterialet bast.

En av de kallor jag har undersokt &r de handskrivna mantalslangderna for Hurva socken som
finns pa landsarkivet i Lund. Dessa ar en forteckning dver var och en som var skyldiga att
leverera mantalspengar, vad vi idag skulle kalla skatt. Familjer med mannen forst och darefter
resterande familjemedlemmar star som en post. Ensamstaende som en post, tjanstefolk och
fattighjon likasg, alla invanare finns redovisade i langderna. Samtliga personer som
uppbdrdsméannen kunde finna bosatta i orten finns med i listorna och alltsa inte bara de som

skulle betala mantalspengar. Markeringar finns for om de ska betala skatt eller ar som

"Odén, 1998, s. 13-14



fattighjonen, skattebefriade. Fodelsear, hemvist, yrke och civilstand redovisas och i nagra
argangar finns aven fodelsesocken angivit vilket gor att mantalslangden ger en malande bild
av hur samhéllet har sett ut. | ett tidsperspektiv kan man ocksa skonja forandringarna som
sker i samhallet inom flera historievetenskapliga grenar som sociala, politiska och genus.
Mantalslangderna nedtecknades en gang varje ar av haradsskrivaren och sammanstalldes
sedan lansvis. Mantalslangder var foregangaren till vara dagars folkbokforing och dess

tillforlitlighet far betraktas som god.

Hurva Branneriférenings arkiv fann jag ocksa pa landsarkivet i Lund. Féreningen var en
sammanslutning som startade och drev Hurvas stora industri raspritbranneriet. Tyvarr inneholl
arkivet bara rakenskaper fran 1962-1972. Hurva var egen kommun fram till ar 1952. P&
Eslovs stadsarkiv finns de handskrivna protokollen fran Hurva kommunalstamma bevarade
for eftervarlden. Protokollen visade sig bara berora jarnvagen i begrénsad utstrackning.
Lantmaéteriets kartor ar geografernas omrade men kommer sjalvklart alimanhistorien till gagn.
Da kartorna ar kallor till byns fysiska forandring har jag studerat dessa. Bade de tryckta och
utgivna kartorna samt dven de som ar avsedda foér lantméterifunktioner och som endast finns i
arkivet pa lantmateriets kontor i Malmd. Av de tryckta beskriver 1865 ars generalstabskarta
naturlandskapet inklusive hojdforhallanden, kommunikationer, bebyggelse och dversiktlig
markanvandning. Haradsekonomiska kartan fran 1914 &r mer precis och ar baserad pa laga
skifteskartor. Kartan har som delfunktion att just beskriva den ekonomiska geografin. Den ger
en bra 6verblick 6ver markanvéndning och markinnehav, vegetation, bebyggelse, industrier,
kommunikationer samt olika gransdragningar. Svenska lantmateriet har gott renomme och jag

betraktar deras uppmatningar och kartor som palitliga.

Gamla geografiska och statistiska uppslagsverk eller kalendrar som de oftast kallades, &r en
kalla som kan anvéndas till mycket. Utgivare var privata redaktorer och inte séllan
akademiker inom geografi eller ekonomi. Dessa kalendrar var vanliga fran 1870-talet och till
cirka 60 ar framdver. De jag anvant ar som sma uppslagsverk dar varje skansk socken finns
med. En kort historik, kulturell och geografisk beskrivning kompletteras med
befolkningsstatistik, taxeringskalender for socknens mer vélbestallda och en hel del 6vrig
fakta. Med tiden utvecklades kalendrarna till annonsfinansierade adresskataloger dar
sockenfakta fick ge vika for fakta om socknens mer kommersiella beskaffenhet. Den forsta
jag anvant mig av ar ”Skanes kalender Malmohus lans landsbygd” utgiven av C.O. Arcadius,
Nils Larsson och J.P. Velander 1878. Uppgifterna i denna samlades in fran resor,



brevvéxlingar, statistiska centralbyran, landskanslien och haradsskrivaren med flera.
Forfattarna reserverar sig for vissa felaktiga eller inaktuella uppgifter av de omkring 100.000
namn och sifferuppgifter som presenteras. Utgivningen uppbackades av de bada skanska
lanens hush&llningsséllskap, men var dven annonsfinansierad.? ”Kalender 6fver Skane och
Blekinge” utgiven av Fredrik Landén och Hugo Landén 1904 &r nésta verk. De har anvént
liknande kéllor som Arcadius, Larsson och Velander med tillagget av kéllan lansstyrelsernas
femarsberattelser. Fler annonser, nu nederst pa varje sida understryker hur verket ar
finansierat och vilken spridning man raknar med.? Nasta verk &r ”Skane-Kalendern,
Uppslagsbok for Malmohus och Kristianstads 1an” utgiven 1916. Denna &r ocksa till stor del
annonsfinansierad samt har ingen redaktor utan hanvisar endast till bokférlaget.’® Denna ar
ocksa den som ger minst information och utelamnar helt beskrivning 6ver socknarnas
geografiska, kulturella och historiska beskaffenhet. Den senaste av dessa kalendrar jag
studerat ar fran 1924 ”Skanes Landshygd, geografisk, topografisk och statistisk kalender”,
utgiven av Emil Jonsson och Theodor Tufvesson. Dessa beréttar i sitt forord att de anvant sig
av en mangd kallor, bade myndigheters statistik och andra tryckta verk som Nordisk
familjebok och Landéns “Kalender dver Skéne och Blekinge”.** Jénsson och Tufvessons
kalender innehaller mindre annonser &n de bada foregaende men rikligt med geografisk och
praktisk information. For att ge ett perspektiv har jag dven plockat en uppgift ur tva respektive
verk. Dessa ar "Svenska orter” av Karl D. P. Rosén och ”Sverige” av O. Sjogren. Bada ar fran
1932. Samtliga av dessa uppslagsverk bor man studera med ett kallkritiskt beaktande. Att
samtliga siffror for taxeringsvarde, uppgifter om alla funktioner och personer i Skanes runt
400 socknar skulle vara 6verensstimmande och uppdaterade k&nns som en orimlighet. Det jag
bland annat studerar i kalendrarna ar smaindustriernas taxeringsvarde och dess férandring

over tid.

Ovrig statistik jag studerat &r befolkningsstatistik som numera finns tillgangliga pa internet
fran den demografiska databasen pa Umea universitet. Denna tjanst gor studiet av folkméangd
i bade stader och socknar mycket forenklat. Uppgifterna pa databasen 6verensstammer med
de uppgifter jag jamfort med i &ldre, samtida statistiska tabellverk vilket gor att jag finner
uppgifterna palitliga. Viss statistik och uppgifter fran Ystad-Esl6vs jarnvag har jag ocksa

8 Skanes kalender Malméhus lans landsbygd” utgiven av C.O. Arcadius Nils Larsson och J.P. Velander 1878, s.
I-IvV

® Kalender 6fver Skéne och Blekinge, Fredrik Landén & Hugo Landén, Lund, 1904, s. I1 ff.

10 Skane-Kalendern, Uppslagsbok for Malmohus och Kristianstads l4n, K.L. Svenssons eftr:s
bokindustriaktiebolag, Karlskrona 1916

1 Skanes Landsbygd, geografisk, topografisk och statistisk kalender, E. Jénsson & T. Tufvesson, Malmé, 1924



anvant mig av. | ovannamnda statistik finns att utlasa Skanes och dess tétorters
befolkningsforandring i stort respektive jarnvégslinjens successiva forandringar. Bada skildrar

forhallanden som avspeglar sig pa byn Hurva.

1.3 Avgransning

Jag kommer framst att fokusera pa Hurva som stationssamhaélle. | 115 ar, fran 1866 till
nedlaggningen 1981, gick regelbunden jarnvagstrafik genom Hurva. Mahanda forknippar
manga Hurva med handelsbyn langs Riksvag 15 och efterféljaren E 22 under senare delen av
1900-talet. Denna epok varade fran bilismens stora genombrott pa 1950-talet till nagon gang
pa 1990-talet, alltsa ca 40 ar. Jarnvagsepokens storhetstid i Hurva varade i fler ar an dessa 40.
Jag avser att studera Hurva fran 1865, aret fore jarnvagens ankomst, till 1922 da
jarnvagsepokens kulmen anses nadd i Skane. Da statistik over passagerarantal som rest till
och fran Hurva saknas och dagpendling inte var sa vanligt forekommande for 100 ar sen har
jag mer generellt sett jarnvagen som godstransport, transportor av inflyttare och utflyttare
samt barare av modernitet i stort. Vidare vad jarnvéagen i 6vrigt medforde for byns utveckling

sasom att stationen drog till sig nyetableringar.

Géllande befolkningsstrukturen i mantalslangderna har jag valt att jamfora forandringarna i
dessa vart femte ar. Jag har aven gjort det radikala att inte rakna med de agrara yrkena
hemmanségare, torpare och sa vidare da det &r sjdlva tatorten och blivande stationssamhallet
jag studerat och de nya yrkeskategorierna dar. Bonderna aterfinns i de flesta fall inte i sjalva
tatorten utan var spridda omkring i socknen och monster pa deras eventuella forflyttning till
jarnvagssamhallet &r problematiskt att spara. | den agrara befolkningen har jag i studiet dven
uppmarksammat andra sociala och genusrelaterade forandringar. Dréngar byter epitet till
arbetskarlar, pigor blir hushallerska, arbetskarlarnas méangd okar och statare tillkommer. Att
rakna med den agrara befolkningen skulle da tvingat mig att féra in ett storre socialt
perspektiv som inte var min avsikt med denna undersokning. Jag har aven gjort den
avgransningen att jag inte tagit med vittnesskildringar eller andra etnologiska uttryck for
jarnvégens paverkan. Efter samtal med den lokala representanten for Frosta Harads
Hembygdsférening insag jag att intervjuer med aldre Hurvabor inte skulle ha givit sa mycket
for uppsatsen. Helt enkelt for att manniskor som levde i tiden dar min undersdkning utspelar
sig inte langre lever idag. De 6vriga etnologiska kallorna om jarnvagen inskréankte sig da till
fotografier och enstaka minnen. Vidare skulle en studie av etnologiska kvarlevor ge en mer

mentalitetshistorisk bild av férandringen, vilket inte heller det var min avsikt.



1.4 Disposition

| detta inledande kapitel introducerar jag mitt &mnesval och viss kontext, samt redogor for
syfte, fragestallningar och avgransningar. | andra kapitlet redovisar jag min anvandning av
teori och metoder. Dar kommer jag ocksa att problematisera forhallandet mellan
vetenskaperna historia och kulturgeografi. Forskning pa jarnvagar och stationssamhallen ar
ingen ny foreteelse och i kapitel tre diskuterar jag denna samt redogoér for det som ar skrivet
om byn Hurva. Har placerar jag ocksa in min uppsats i forskningslaget. Eftersom
jarnvéagsamnet ar stort och har beréringspunkter inom flera discipliner, anser jag att en
genomgang av den historiska kontexten ar viktig. Darfor far bakgrundsdelen kapitel fyra for
sig sjalv. | kapitel fem inleds med att jag ger en bild utav hur Hurva sag ut fore jarnvagens
ankomst och hur det gick till nér jarnvagen kom till by. Darefter foljer undersokningen dar
utvecklingen beskrivs och teorierna provas. | detta avsnitt presenteras tva tabeller 6ver
befolkningsutvecklingen respektive befolkningssammanséttningen. Slutligen foljer i kapitel
sex en summering av uppsatsen, resultaten och slutsatserna, samt forslag pa vidare forskning i
amnet. Som bilagor har jag valt att ta med flera utdrag av lantmateriets kartor for att kunna ge
lasaren battre forstaelse for skeendet. Ystad-Eslovs Jarnvag forekommer ofta i texten och

darfor forkortar jag detta med YEJ.

2. Teori

2.1 Historia och/eller kulturgeografi?

Om man tittar i en vanlig vagatlas 6ver Sverige exempelvis "Var Vagkarta”, Prisma 2002*,
s kan man se det parlband av sma tatorter som ligger utlagda i kartbilden fran Eslov mot
syddst i en bage mot Tomelilla. Tatorterna & sma men ar &nda med ett undantag bevérdigade
med en viss statushdjande populationsbeteckning. En oregelbundet formad orange flack som
indikerar tatortens utstrackning. De sju tatorterna ligger till synes utslangda pa den skanska
landshygden utan kontakt med nagra storre véagar eller vattendrag. Detta forutom Hurva som
ligger jamte vag E22. Trots detta tycks de ligga langs ett osynligt band med en reglerad
intervall pa 2 cm fran varandra. Tatorterna ar Hurva, Loberdd, Askerod, Bjarsjolagard,
Vollsjo, Lovestad, Asperdd och de ar alla resultatet av Ystad-Eslévs jarnvag. Jarvigen gar

fortfarande fran Ystad till Tomelilla sa darfor slutar eller borjar kartans spokspar dar. Studiet

12 v&r vagkarta, Stockholm 2001, s. 6-7



av specifika orter och dess paverkan av geografiskt synliga ting sdsom transportvagar hamnar
ofta inom det kulturgeografiska omradet. Mitt material och min teoretiska utgangspunkt ar till
stora delar hamtat fran kulturgeografernas hyllor sa jag kdnner mig tvungen att motivera mig.
Varfor ar da min fragestallning och uppsats mer avsedd for historieamnet istallet for
kulturgeografi? Historisk geografi, ekonomisk geografi, ekonomisk historia och i viss man
etnologi & amnen som min uppsats tangerar. Mitt argument for att kalla detta en uppsats i
historia ar att jag rér mig i det forgangna och med hjalp av ett historiskt kallmaterial beskriver

ett historiskt skeende.

| manga fall uppfattar jag kulturgeografin som en samhallsvetenskaplig gren dar resultaten
gérna ska vara till nytta for samhéllet infor framtida planeringar. Under 1950-1970-talet har
kulturgeografin haft en funktion dar det har skapats kunskapsunderlag for bevarandeplaner i
vissa kulturlandskap. Vilket man kan se i Nordiska museets stationssamhélleprojekt som jag
kommer att referera till senare i uppsatsen. Man kan &ven se senare kulturgeografers avsikter
att finna monster och samhallsstrukturer i kultur och bebyggelseutveckling. Kulturgeografen
Nils Lewan har i flera sina verk utdver beskrivning av manniskors rérelsemaonster i forgangen
tid, presenterat analys och forslag till atgarder for framtiden. Med detta vill jag inte séga att
detta amne skulle vara skilt fran historievetenskapen. Istéllet ser jag som historikerns uppgift
att ge en djupare beskrivning utav en plats, ett fenomen och en ménsklig verksamhet i ett
tidsperspektiv. Dar syftet i forsta hand inte &r att finna typiska monster utan att med historia

skapa forstaelse och insikt om vart forflutna.

Birgitta Odén har forskat om banden mellan &mnena historia, statskunskap, kulturgeografi och
ekonomisk historia. Historiografiskt har geografi och stadskunskap betraktats som en disciplin
underordnad historia. Pa 1800-talet borjade i Sverige de bada ga at skilda vagar med Tyskland
som foregangsland. Har i Lund undervisade Martin Weibull i bade geografi och historia och
agde en grundmurad “'tro pa att en integration av de bagge aspekterna —landet och méanniskan

— var nddvandig”®

. Vid forra sekelskiftet tvistades det mycket om huruvida geografiamnet
skulle hamna inom humaniora eller naturvetenskap. Kulturgeografi eller naturgeografi. Under
det tidiga 1900-talet var professuren i geografi i Uppsala vid matematisk-naturvetenskaplig
sektion och i Lund vid humanistisk sektion. 1939 fick Sverige aven sin forsta professur i

ekonomisk historia och 1949 kom den forsta professuren i kulturgeografi.'* Sa

13 Birgitta Odén, Forskarutbildningens férandringar 1890-1975, Malmé 1991
" 0dén, 1991, s. 76-77
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amnesproblematiken jag star infor ar inget nytt. For var gar gransen mellan historia och
etnologi? Eller mellan historia, kulturgeografi och ekonomisk historia? En av skillnaderna
bestar dock i vilka kallor man studerar, och mina kéllor anser jag vara historiska dokument.

Aterigen vill jag med detta motivera att &mnet &r historia.

Mitt &mnes diversitet vittnar ocksa min litteraturlista om. Har tronar tvéarvetenskapen och
blandar historiker med geografer och arkitekter. Aven det faktum att de verk i vilka jag
studerat amnet i huvudsak ar antologier visar pa amnets bredd. Ingen flitig historiker eller
kulturgeograf har skrivit boken Jarnvagens historia i Sverige — en redogdrelse rorande rals,
annu. Det ar en nastan omojlig uppgift, amnet ar sa brett och maste snavas in och discipliner

maste blandas. Ofta tycks det ske i just antologier och artikelsamlingar.

2.2 Christallers centralortsteori

Denna teori ar en hypoteslara som beskriver tatorters inbordes forhallande och
influensomrade pa omgivande landomraden. Ett forhallande som ocksa paverkar tatortens
storlek och tillvaxtformaga. Den karakteriserar aven stadens avtagande dragningskraft samt
paverkan ju langre ifran tatorten man kommer. Teorin gar i korthet ut pa att storre stader, som
kallas centralorter, har ett stort influensomrade eller omland. Mellan centralorternas
influensomraden eller omland som det ibland kallas, uppstar en hierarkisk rangordning av
sekundarcentra. Samtliga sekundarcentra har ocksa ett omland som de i sin tur utévar
inflytande pa. Omlandet &r det land som interagerar med centrat, exempelvis omlandet bidrar
med produkter och centrat tillhandahaller specialvaror och tjanster. Walter Christaller
disputerade redan 1933 med en undersokning av tatorter i Sydtyskland. Efter kriget levde
hans teorier upp pa bland annat geografiska institutionen i Lund. Den sa kallade Lundaskolan
tillampade sedan Christallerhypotesen pa svenska forhallanden och i svensk planering. Bland
annat kom 1971 &rs kommunindelningsreform att grunda sig p& denna.’® Centralorten, dess

omland och influensomraden blev grundldggande byggstenar i detta arbete.

Skanes jordbruksomrade visar sig vara ett tacksamt omrade att applicera teorin pa da man inte
behéver ta hansyn till ndgra allvarliga naturgeografiska hinder.*® Nedan féljer tva figurer dar

jag presenterar teorins grundlaggande idé samt praktisk tillampning.

1> Nationalencyklopedin, uppslagsord: Centralortsteori
16| _ewan, Urbaniseringen — utvecklingsdrag, konsekvenser, atgarder, Lund 1978, s. 26-27, samt T&gil 1990, s.
197
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Figur 1. Efter Lewan, 1978 & Herbert-Thomas, 1992 Figur 2. Efter Lewan, 1978 & Herbert-Thomas, 1992

Indelningen i tatorternas olika storhet &r relativ, men jag valjer att anvéanda den som
Christaller exemplifierar med. Overst i hierarkin kommer centralorten, sedan bygdecentrat
och minst &r lokalcentrat. Christaller utvecklade sin teori i olika steg. Det forsta var
marknadsprincipen vilket innebar att olika centra interagerade med varandra genom
handelsutbyte. Denna modell gav ett perfekt monster i sexkanter, se figur 1, dér strecken som
bildar granserna for sexkanterna ska representera granserna for centralorternas omland. Efter
kritik fran kollegor pa denna modell utvecklade Christaller sin teori. Faktum var att
bebyggelse inte alltid utvecklades enligt denna mall for marknadsstyrning. Tva stora
variationer kunde skdnjas: kommunikationsprincip och administrativ princip. Nar
kommunikationerna som storre vagar samt jarnvagar kom med i bilden blev centra placerade
langs kommunikationslinjerna istéllet for i enlighet med det idealiserade sexkantsmonstret. |
praktiken innebar detta att ndr kommunikationer upprattades mellan centralorterna, placerades
mindre centra langs kommunikationslinjerna som gick mellan storre centra. Verklighetens
monster blev en kombination av de bada, se figur 2. Den administrativa principen var bast

tillampningsbar p& omr&den dar hérd politisk eller administrativ styrning varit fallet.*’

Hur stort omland som en centralort respektive bygdecentra respektive lokalcentra dger
bestdms av olika faktorer, bland annat tillganglighet som i sin tur bestams av topografi,

kommunikationsmgjligheter och befolkningstathet. Det & kommunikationsprincipen, eller

" David T. Herbert & Colin J. Thomas, Cities in space city as place, London, 1992, s. 64-69.
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som lundageografen Lennart Améen kallar den, trafikprincipen som har vunnit storst
medgivande inom forskningsgrenen. Centralortsteorin ar just en teori och vid praktisk
tillampning av denna pa Skanes landskapsbild innebar att det regelbundna monstret endast
delvis kan urskiljas.® Men om man bortser frén stravan att urskilja det teoretiska monstret ar
sjdlva orternas faktiska paverkan och influensomrade latta att upptéacka, vilket gor att teorin
har sina fortjanster. Teorin utvecklades under 1930- och 1940-talen nér jarnvagssamhaéllet
hade satt sin pragel pa landskapet. Troligtvis ar det ocksa just pa jarnvagssamhallet som teorin
fungerar béast. Bilismen, pendling och folkets dkade rorlighet har bidragit till att omvandla det
tidigare ganska fasta systemet av centralorter, bygdecentra och lokalcentra. Man kan nu med
bil och snabba tag fara forbi flera servicepunkter till ett storre kopcentra, vilket medfor att
lokalcentra och &ven bygdecentra forlorar eller forandrar sin betydelse. Andra tatorter har
vuxit mycket utan att de fatt centralortsuppgifter i forhallande till sin folkmangd. Troligtvis
har idag den traditionella centralortsteorin spelat ut sin roll. Nya beteendemonster leder till
nya bebyggelsemonster, men icke desto mindre kan man fortfarande se spéren av de gamla.'

| praktiken kan teorin anvandas for att beskriva centras inb6rdes beroende och paverkan av
varandra, som i sin tur reglerar avstandet mellan de orter som vaxer fram som olika centra.
Jarnvagslinjerna i Skane uppvisar tydliga tecken pa denna inbdrdes paverkan och reglering.
Exempel pa detta kan ses langs Malmo-Ystad jarnvag. Mellan dessa tva stader, som far
betecknas som centralorter, har det véxt upp tva bygdecentrum pa liknande avstand mellan
dessa tva inbordes samt mellan dessa och deras respektive narmsta centralort. Dessa tva ar
Svedala och Skurup.?® Mellan dessa tv& bygdecentrum och mellan bygdecentrum och
centralorter har det véxt upp nya lokalcentrum och gamla har véxt till sig. Exempelvis mellan
Skurup och Ystad har Rydsgard och Svarte vaxt upp till mindre stationssamhélle. Teorins
fortjanster som forklaringsmodell for centras inbordes beroende och paverkan exemplifieras
ocksa av likheten mellan de kvarvarande stationssamhallena i deras parlband mellan Eslév
och Tomelilla. De sju byarna har reglerat varandra och ingen har vaxt sig namnvart strre an
nagon av de andra langs denna jarnvagslinje. Vilket kunde ha varit skillnaden om nagon av

orterna fatt hjalp av ett dragplaster som till exempel en storre industri.

18 T4gil, 1990, s. 197
9 ewan, 1978, s. 27
20 Tagil, 1990, s. 196
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Nu har jag redovisat for de teoretiska ramarna for centralortsteorin. Men hur definieras ett
lokalcentrum? Blev Hurva ett lokalcentrum och vilka storre orter kan byn i s fall ha
interagerat med? Min uppsats kommer att titta narmare pa om ett lokalcentrat faktiskt blev till
i praktiken mellan ar 1866 till 1922. Jag avser att i uppsatsen placera in Hurva under
jarnvégsepoken i det monster som Christallers centralortsteori innebér. Detta i enlighet med

att mikrohistoria maste nyttjas for att préva de storre teoriernas hallbarhet.

2.3 Ameéens Jarnvagssamhalle

En annan teoretisk ansats i undersdékningen ar Lennart Améens modeller om
jarnvagssamhallenas uppbyggnad. Dessa ar oftast tilltdnkta storre orter men bor &ven kunna
anvandas p& mindre. Lennart Améen skriver i uppsatsen “Jarnvagen i svenskt landskap”* om
hur radande trafikforhallande styr lokaliseringen av ny affarsverksamhet. Fére jarnvéagarna var
situationen pa landshygden att vagarna var trafiklederna och fotvandring, hast eller vagnskjuts
det allmanna fortskaffningsmedlet. Vid dessa forhallanden blir just landsvagens forlangning
in i staden, ortens huvudstrak och lokaliseringen av naringsverksamheterna. Denna situation
kallar Améen for vagsamhalle 1. Denna foljs av jarnvagssamhaéllet dar nyetableringar av
bebyggelse och affarsverksamheter lokaliseras till jarnvagsstationerna. Stationerna blir
forutsattningen for att ett nytt eller ett etablerat men omformat samhalle med nya funktioner
bildas. Under 1950-talet kommer bilismen sa starkt, att jarnvagarna och sarskilt da de mindre,
alldeles tappar betydelse och folk anlander anyo pa landsvagen in till tatorten. | och med
bilens snabbhet blir det da inte i forsta hand den narmsta lokalcentrat utan det centrat som
tillgodoser alla behov, arbete, livsmedel och specialartiklar. Da har vi trétt in ett vagsamhalle

"22 skriver Améen, s det mesta av vad

2. "Processens inverkan pa landskapet ar séllan snabb
som nu infor vara 6gon framtrader i landskapet ar sadant som tillkommit under andra
forhallande an de nuvarande.”? Detta synsatt gar utmarkt att anlagga pa Hurva. Trots att vi
befinner oss i vagsamhalle 2 sa harstammar det mesta av bebyggelse i byn fran tidigare
skeden. Da menas bebyggelsen, for att affarerna fran vagsamhalle 1 och jarnvagssamhallet
har idag oftast forsvunnit.** Trafikforhallandena forandras standigt och i och med det befinner
sig affarsomraden pa standig vandring. Med tanke pa att flera av butikerna som for ett tiotal ar
sedan utgjorde stommen i handelsbyn Hurva, har flyttat fran sin ursprungliga position vid

gamla riksvég 15, till nya lokaler langs motorvagen E 22:an, sa kan man inte annat an ge

2L Améen, 1987, s. 19-29
22 Améen, 1987, s. 19
2 Améen, 1987, s. 19
2% Améen, 1987, s. 20
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Améen ratt pa denna punkt. I min undersékning kommer jag dock enbart att koncentrera mig

pa jarnvagssamhéllet och dess stationsmagnetism.

3. Forskningsoversikt

3.1 Forskning om jarnvag och landsbygd

"Det intressanta &r inte att konstatera att de nya samhallena uppnatt sina nuvarande positioner
och beskriva hur de te sig, utan att undersdka hurudan farden varit.” *° Citatet 4r hamtat ur
Lena A:son Palmgquvists artikel ”Stationssamhallet — brott eller kontinuitet?” dar hon i sin tur
refererat Gregor Paulsson i en diskussion om undersokningen Svensk stad. Undersokningen
var ett studieprojekt som drogs i gang pa 1950-talet och hade som syfte att studera och
dokumentera svenska stader med dess olika utformningar och tendenser.?® Som en del i
projektet foretogs undersokningar av stationssamhallen i bland andra Staffanstorp, Borlange
och Vislanda. Detta &r de forsta ordentliga undersdkningarna av fenomenet stationssamhaélle.
Paulsson kallar dem, stationssamhéllena — den nya tjénstestaden. Paulsson var i grunden
konstvetare, men beskrivningarna i Svensk stad innehaller mycket socialhistoria och
etnologiska detaljer.?” Fler dokumentationer foljde och med utgangspunkt i ovanstéende citat
genomfdrdes Nordiska museets stationssamhélleprojekt 1978-84. | detta projekt undersoktes
tre stationssamhéllen runt om i Sverige: Skyttorp i Uppland, Toreboda i Vastergdtland och
Storuman i Lappland. Fragestallningen var i stora drag: Kom stationssamhallena ocksa att
fungera som centra i den omkringliggande jordbruksbygden? Samlades landsbygdens
handelsverksamhet till dessa nybildade stationsorter? Fragornas fokus var pa processer, saval
ekonomiska, sociala, som kulturella.?® Detta till skillnad fran Var stad-projektet som mer
dokumenterade det faktiskta tillstandet. Stationssamhalleprojektet utfordes nastan uteslutande

av etnologer.

Aven i Danmark genomférdes liknande studier under det tidiga 1980-talet. Projektet kallades
Stationsbyen och resulterade i flera publiceringar, bland annat ”Stationsbyen” 1980
Rasmussen samt P. Dragsbo ”Station towns” 1986. Syftet med undersékningarna var i forsta

hand att skapa ett underlag for bevarandeplaner for fenomenet stationssamhallen. Nagot som

% Lena A:son Palmqvist Stationssamhallet — brott eller kontinuitet” i Lennart Améen & Margit Forsstrém
(red), Byggelsehistorisk tidskrift — Jarnvag, bygd och bebyggelse - Nr 12 1986, Umea 1987, s. 74

% palmqvist, 1978, s. 74

%" Gregor Paulsson, Svensk stad, band 111, Stockholm 1950. s. 245-259

% palmqvist, 1978, s. 74
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poéangterades var det "unika med stationssamhallena, som i sin lokalisering, planlaggning och
bebyggelse avspeglar den tidiga industrialismens nygrundade samhallen.”?® D& de geografiska
och jordbruksekonomiska forhallandena i Danmark ar lika de i Skane sa vore det kanske
lampligare att jamféra Hurva med dessa, an att jamfora med orterna i det svenska
stationssamhélleprojektet? Tyvarr har jag inte fatt tag i dessa danska verk, darfor nojer jag
mig med att omnamna dem kort. | bada undersokningarna, de svenska och de danska,
inriktades mycket uppmarksamhet pa befolkningsstrukturen. Ett av det mest slaende
resultaten var att det var folk ifran den omgivande landsbygden som stod for den storsta delen

av det nya stationssamhéllets invanare.*

Tva namn som aterkommer standigt nar man studerar jarnvag och bebyggelsemonster pa
landsbygden &r Nils Lewan och Lennart Améen som bada varit verksamma vid institutionen
for kulturgeografi i Lund. Bada har producerat atskilliga undersokningar i bocker och artiklar
om staders, byars och landskapets framvaxt och férandring. Med tanke pa innehallet i denna
uppsats & Ameéen den som mest skrivit om jarnvégarna medan Lewan &r den som studerat
bebyggelsestruktur i Skane. Daribland har Lewan skrivit atskilligt om landskapets byar och
stationssamhallen. En publikation som kan ndmnas ar Lewans “Bebyggelse och landskap™*
samt tillsammans med Jens Méller ”Byar i lundatrakten forr och nu”.*? Arkitekten Tomas

133 134 Visat

Téagil har i artiklarna "De skanska stationssamhallena™* och ”Jarnvagsmiljoer i Skane
pa stort intresse for historia och kulturgeografi. Han har i dessa aven riktat fokus pa storre och
mindre jarnvagssamhéllens stadsplaner, bebyggelsemdnster och oftast typiska arkitektur.
Kulturgeografen Tommy Book har studerat jarnvagens inverkan pa svenska och nordiska
staders stadsplaner. Han har beskrivit de olika former som stader kunde utveckla beroende pa
omgivande geografi och var jarnvagen forlades i staden. Allt fran de nyetablerade
jarnvégsstaderna som Hassleholm och Hallsberg till de gamla medeltida stddernas anpassning
till jarnvagen. Resultat fran Books undersokningar har i viss man anvénts pa mindre

stationssamhallen som Svedala.®

2 palmqist, 1987, s. 75

* palmqvist, 1987, s. 74-75

*! Nils Lewan, Bebyggelse och landskap: en dversikt, Lund 1989

¥ Nils Lewan & Jens Méller, Byar i Lundatrakten férr och nu, uppsats i 1984 Arsredovisning, Lundabygdens
Sparbank, Arlév 1985, s. 1-28

¥ Tagil, 1990, s. 193

* T4gil, 1987, s. 157

¥ Tommy Book, "Jarnvagen i den nordiska stadsplanen — anpassning eller konflikt” i Lennart Améen & Margit
Forsstrom (red), Byggelsehistorisk tidskrift — Jarnvag, bygd och bebyggelse - Nr 12 1986, Umed 1987, s.57-73
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Eli Heckschers disputerade 1907 med en Gvergripande beskrivning éver jarnvégarnas
paverkan pa Sveriges ekonomi: "Till belysning av jernvagarnas betydelse for Sveriges
ekonomiska utveckling”.®® Den ar intressant da den ar tillkommen i jarnvagsepokens
guldalder. Heckscher kunde se tillbaka pa nagra decenniers jarnvéagshistoria och genom att
befinna sig mitt i jarnvagsepoken, skildras det for den nutida lasaren vad som pa den tiden
uppfattades som jarnvéagens framsta fortjanster. Heckscher kallar jarnvagen for vart lands
storsta ekonomiska foretag®’, och delar upp sin beskrivning i olika avsnitt dar han bland annat
redogor for hur jarnvagarna paverkade landsbygden och jordbruket. En brasklapp ska dock
laggas in da avhandlingen ar 100 ar gammal och historia i sig. Mycket har forandrats i
akademiskt arbete sedan 1907 och vid lasning av den da relativt unge Heckschers verk antyds

att generaliseringar och hastiga slutsatser forekommer.

3.2 Forskning om Hurva

| en uppsats fran Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi i Lund fran 1980 av
Sverker Odeving, behandlas jarnvagssamhallena langs Ystad-Eslov jarnvég. Titeln ar "Nar
jarnvéagen kom till byn — samhallen langs linjen Ystad-Eslov” och uppsatsen beskriver
jarnvégslinjens och dess stationssamhallens utveckling. Odeving har valt ut Loberéd och
Asperod och gor en jamforande analys av dessa, medan Hurva endast beskrivs kortfattat
deskriptivt.®® | en annan uppsats fran kulturgeografiska institutionen med titeln "Hurva 1982 —
Nagra foretagares och myndigheters syn pa omlaggningen av vag E66”, sétter forfattaren
Cecilia Brunnstrom ett nytt fokus pa Hurva. Som titeln anger handlar den om anlaggandet av
den nya forbifarten, dagens E 22:an. Relevant for min undersokning ar att Brunnstroms
uppsats innehaller en dversikt 6ver naringsidkande och foreningar fran slutet av 1800-talet
fram till 1982.%° D4 dversikten inte innehaller ndgon som helst kallhanvisning har jag helt

forbisett dessa uppagifter.

3.3 Placeringen i forskningslaget

Min uppsats i det stora hela hoppas jag artar sig till en mikrohistorisk prévning av storre
beskrivningar av jarnvagen och stationssamhallen. Mikrohistoria som stéd for den
makrohistoria som Hecksher, Améen, T&gil med flera mer generellt har beskrivit. Férutom

% Eli Heckscher, Till belysning av jernvagarnas betydelse fér Sveriges ekonomiska utveckling, Uppsala 1907

%" Heckscher, 1907, s. 5

% Sverker Odeving, Nar jarnvagen kom till byn — samhéllen langs linjen Ystad-Eslév, Inst. for kulturgeografi
och ekonomisk geografi i Lund, 1980

% Cecilia Brunnstrém, Nagra foretagares och myndigheters syn p& omlaggningen av vag E66, Kulturgeografiska
inst. Lund, 1983
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Nordiska museets stationssamhélleprojekt och det danska stationsbyn-projektet kan jag inte
finna nagra mer ingadende beskrivningar av mindre jarnvagsorters utveckling. Endast de
deskriptiva redogorelser i kortare format som ges i hembygdshistoriska beskrivningar av
lokala orter saisom Harlésa och Léberdd. Storre stationsstader som Eslov finns beskrivna i
lokalhistoriska skrifter som ”Nér jarnvagen kom till byn™* och ”Falad blev stad *”. Aven
dessa &r helt deskriptiva och saknar teoretiska modeller. Andra beskrivningar ar till storsta
delen kulturgeografiska med stadsplanen som huvudédmne som exempelvis Tommy Books

arbeten. Min uppsats ska ge bilden av det lilla stationssamhéllet.

4. Bakgrund. Jarnvagens paverkan pa landsbygden.

4.1 Moderna tider kommer till landsbygden

Jarnvagens ankomst till Sverige och Skane ar bara en del av den stora forandringen som
landet genomgick fran agrarsamhalle till industrisamhélle. Industrialiseringen bars fram av en
vag bestaende av bade upplysning och ekonomisk liberalism. Skravasendet var fordom en
begrénsande faktor for naringsmojligheterna. Vem som helst kunde inte starta en officiell
hantverkarverksamhet utan att forst bli godkand av skraet. Pa landsbygden fick bara
skomakare, skraddare och smeder utdva sitt varv. Annat hantverk skulle ske inom stadernas
"hank och stor”.* Forst med 1846-ars fabriks- och hantverksordning upphévdes de svenska
skrana. De sista kvarstdende begransningarna for att fritt utéva ett hantverk upphévdes 1864,
Samtidigt faststalldes ratten att starta en naring, det vill saga butik eller rorelse, i 1864 ars
naringsfrihetsforordning. Fére denna forordning fick handel bedrivas endast innanfor
stadernas tullmurar. I byarna var det saledes forbjudet att 6ppet handla och sélja varor och
dylikt med undantag under sarskilda marknadsdagar.** Dessa marknader fungerade som
kommersiella frizoner da kop och saljande var fritt. Marknader som i vissa fall utvecklades till
stora handelser dar vissa lever kvar idag om &n i férandrad form i marknader som Kiviks och
Horbys. Kommunikationerna pa landsbygden var daliga. Vagarna var de samma som brukats i
sekler och vagunderhallet som var uppdelat mellan markégare blev ofta eftersatt. For snabb

kommunikation anvandes kurirer till hést eller postdiligens. Under forsta delen av 1800-talet

%0 Joel Sallius, Nar jarnvagen kom till byn, Eslév 1969

* Joel Sallius, Gosta Johannesson, Allan Arvastson, Falad blev stad, Eslév 1961

2 Améen, 1987, s. 15

*® Nationalencyklopedin, uppslagsord: Naringsfrihet

* Nils Lewan & Jens Méller, Byar i Lundatrakten férr och nu, uppsats i 1984 Arsredovisning, Lundabygdens
Sparbank, Arlév 1985, s. 21 samt Améen, 1987, s. 15
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betraktades angbatarna som det basta och snabbaste sattet for godstransport. Stora pengar
hade staten investerat i kanalbyggen och utmed landets kuster fanns alla méjligheter att med
&ngbat transportera bade sig sjalv och gods till annan storre hamn.*® Fér persontransporter till
lands fanns skjutsvasendet som reglerades i en statlig férordning fran 1649. Detta innebar att
langs landets huvudvagar fanns det organiserade gastgivare som erbjod skjuts, stall, mat och
husrum for resande. Gastgivare skulle finnas pa varannan mil. Skyldigheten att vara
gastgivare kunde till en borjan ga pa tur bland bénderna men blev snart en yrkesmassig
garning. Skjutsvasendet och dess krav pa gastgiveri skildes at 1878, det vill saga nagra
decennier efter det att Sverige kom att omformas av jarnvédgen, och avskaffades helt 1933.
Skjutsvasendet kulminerade pé 1850-talet, allts &rtiondet fore jarnvagens genombrott.*® 1855
fanns det 1473 gastgiverier i landet. 1921 gjordes vaghallningen till en statlig angelagenhet
genom vagdistrikt med utbildad personal och maskinella hjalpmedel.*’

Anda fram till 1860 maste man ha ett pass for inrikes resor. Passet utfardades av lansstyrelser
eller magistrater och maste visas upp pa gastgivargardarna. Avsikten var naturligtvis att halla
ordning pa befolkningen och for att fa bukt med landsstrykare och andra som ansags som
opassande. Den ekonomiska liberalismen och de forbattrade kommunikationerna samt
svarigheterna att efterleva restriktionerna medverkade till att dessa forsvann. Passtvanget for
omkringresande utldnningar kvarstod dock. Aret och tillfallet 1860, sammanféll val med
jarnvagens framfart i landet.*® Skjutstaxan holl heller inte nagon prisniva for vanligt folk, utan
det var mest valbestallda och myndighetsanstéllda som kunde resa med skjuts pa vagarna. Sa

sammanfattningsvis var det vid denna tid begransade méjligheter for langre transporter.*®

4.2 Jarnvéagens betydelse for landskapet i stora drag

Jarnvagsepoken karaktariseras ocksa, som jag namnt ovan, av daliga narkommunikationer
utanfor jarnvagsnatet. Detta var en av anledningarna till att stationssamhallena blev de storre
eller mindre centralorter som de blev. Forst i samband med bilismen och véagnatets

upprustning forlorade stationsorterna sin betydelse som handels- och tjanstecentra for den

> Om detta vittnar bland annat annonser i tidningen Snall-posten frn 1866 som jag 6gnade igenom i jakten pa
artiklar om invigningen av YEJ. Mangder med resalternativ med aktuella turlistor, bade inrikes och utrikes
annonserades i mangder 6ver tidningsbladet. Detta far en att inse vilken betydelse sjofarten hade fore
jarnvagstransporternas hade slagit igenom fullt ut.

*® Gregor Paulsson, Svensk stad, band I, Stockholm 1950, s. 179

*" Nationalencyklopedin, uppslagsord: vig

*® Lars Hallberg, Kéllor till invandringens historia i statliga myndigheters arkiv 1840-1990, Stockholm, 2001
“ Paulsson, 1950, s. 179
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omkringliggande bygden.> Jarnvagen kom med fornyelse pd olika sétt. Har ska jag beskriva

nagra av dem.

4.2.1 Paverkan pa landsbygdens ekonomiska struktur

Om jarnvagarnas positiva paverkan pa jordbruket beskriver ekonomen Eli Heckscher redan
1907. Slutsatserna han presenterar efter drygt 40 ars jarnvagssamhélle far anses som ratt
farska och darmed intressanta i avseendet hur Heckscher i ett davarande perspektiv ser hur
landsbygden har forandrats. Heckscher menar att det mest nyttiga resultatet som jarnvdgarna
gjort jordbruket kanske &r spridningen av konstgjorda gddningsdmnen.®* En annan positiv
forandring ar det minskade behovet av dragdjur liksom den "tids6dande och ofta
demoraliserande landsvagstransporten”.>? Detta speciellt i de trakter med gastgiveri dar
bonderna i enlighet med radande skjutsstadga var skyldiga att utféra dagsverken som
skjutsare. Heckscher skriver ocksa om mejerihantering och menar att den har en tydlig
korrelation med jarnvagen.® Vid arbetet med denna uppsats har jag last om och studerat
gamla kartor dver flera andra bysamhallen och nog har de flesta byar och tatorter ett mejeri
artiondena runt 1900. Pa landsbygden var det oftast andelsmejeri dar mjolkleverant6rerna
gick ihop och startade ett mejeri tillsammans. Ar 1900 l4r antalet andelsmejerier uppgatt till
107 stycken i landskapet.>* Har byn en jarnvag sa ligger mejeriet vid denna. Andra
smaindustrier som ofta startade sin verksamhet vid jarnvégsstationerna var kvarnar, tegelbruk,
brannerier och i vissa fall bryggerier. Dessa industrier producerade varor for transport.
Landsbygdsprodukter som med det nya transportmedlet blev mgjliga att avyttra i en storre
region dn vad som var mojligt fore jarnvagen. De nya mojligheterna via jarnvagarna ndrmade
gardar och byar till konsumenterna. Jordbruket lamnade pa allvar sjalvhushallets tid och blev

avsalubruk.®

Till storre industrier hor sockerbetsodlingen i Skane som kom igang pa allvar de sista
decennierna av 1800-talet och blev snabbt en stor och betydande néringsgren. De viktigaste
jarnvégarna var redan utbyggda nér sockerruschen kom och samtliga sockerbruk férlades vid

en jarnvag eller skaffade sig anslutning till dessa. Med vissa reservationer far man konstatera

0 A:son Palmqvist, 1987, s. 83-85

®1 Heckscher anvander har faktiskt ordet “kanske”. For. amn.

%2 Heckscher, 1907, s. 119

®3 Heckscher, 1907, s. 123

> Anna Lindberg, ”Mejerskan som férsvann” i Lars Olsson och Christer Hult(red), Arbetets historia
Forelasningar i Lund 6, Lund 1993, s. 61-65

*° Lewan, 1984, s. 10
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att bettrafiken med dess konsekvenser &r ett av de karakteristiska inslagen i den skanska
jarnvagshistorien. Denna betindustri blomstrade fran 1880-talet till nagra decennier in pa
1900-talet. Vissa jarnvagar i Skane var under betkampanjerna 6verbelastade av bettag sa att
vagnar samt tagpersonal fick hyras in fran hela landet. Om sockerindustrin var beroende av
jarnvéagarna gallde ocksa det omvéanda forhallandet i an hogre grad. For vissa av de enskilda
jarnvégarna i sockerbetsdistrikten spelade sockerbrukens transporter en mycket stor
ekonomisk roll. Vid vissa enskilda jarnvagar, sasom den mest utpraglade betbanan
Trelleborg-Rydsgard, kunde ar 1925 6ver 70 % av arsinkomsterna komma fran
bethanteringen. For YEJ dar Hurva trafikerades var denna siffra 29 % och da stod antagligen
bandelen runt Kopingebros sockerbruk for en betydande del av denna.*® Vid ménga stationer
fanns betvagar dar jordbrukarna lamnade av sina betor, fick dem vagda och kunde sedan

atervanda hem.

Heckscher beskriver ocksa vikten av introduktionen utav nya jordbruksprodukter som
troskverk och skordemaskiner. Stora otympliga troskverk och andra jordbruksmaskiner vid
den har tiden var inte anpassade for att transportera sig sjalva. Dessa kunde nu fraktas ut till
de behdvande gardarna eller i varje fall till narmaste lastplats vid jarnvagen. Slatter och
saningsmaskiner foljdes av allt stérre maskiner. Allt farre manniskor kunde producera allt mer
for allt flera.>” Detta var ett av de satt som jarnvagen direkt eller indirekt medverkade till

landsbygdens omdaning.

4.2.2 Etnologiskt och mentalt

Heckscher skriver ocksa om upplysningen i jordbruket som de nya
kommunikationsmgjligheterna forde med sig. Med dessa blev det lattare for agronoma
foreningar att verka och sprida information. Hushallningssallskapen, lantmannaféreningar,
lansagronomer, lansmejerister med flera fick nddvandiga forutsattningar for en vidstracktare
verksamhet. Nya jordbruksmetoder kunde spridas genom information och samarbete som inte
var méjligt i samma utstrackning i det gamla vagsamhallet.”® En annan mer etnologisk aspekt
ar den nya yrkeskar som spred sig ut i byarna. De jarnvagsanstallda var ett nytt tillskott i byn
och hade sin arbetsgivare i foretag pa storre ort. Nu kom det in friskt blod och lonebetalda

tjansteman ut i byarna. SJ:s personal bar uniformer i olika grader. For de enskilda

*® Jan Kuuse, Sockerbolaget-Cardo 1907-1982, Malmé 1982, s. 115
>" Heckscher, 1907, s. 118
%8 Heckscher, 1907, s. 118-119
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jarnvagarna, som i YEJ:s fall, dréjde det till 1899 innan nagra enhetliga uniformsreglementen
infordes.>® Men trots brist p& enhetligt utformade klader sd genomsyrades jarnvagens stationer
och omgivningar av ordning, palitlighet och prydlighet. Tidtabeller med avgangar pa exakta
minuttal, en klocka som visade tiden, expeditionen med fasta Oppettider och en
stationsbyggnad med valkrattad gardsplan som gav ett rent och stadat intryck.®® Detta med
tiden ar intressant dven for byn Hurva som var ett agrart samhalle dar jordbrukets moment och
kyrkans klockringning utgjorde tidsramarna. Med jarnvagen kom tagen i ett uppstyrt schema.
Redan vid starten av stambanan Goteborg-Stockholm insags det orimliga med att ha
individuella tider, baserade pa solens gang. Tidsskillnaden pa 24 minuter mellan staderna
méste beaktas. Inte forran 1 januari 1879 inférdes gemensam svensk standardtid.®* Jarnvagen
gjorde ocksa att resandet blev alle mans ratt. Masskommunikationen var fodd och de som
utnyttjade det nya sattet att resa var i forsta hand tredjeklasspassagerare. Mojligheten att ge
sig av blev enklare, och jarnvagens betydelse for bade urbaniseringen och utvandringen &r ett

intressant amne.

4.2.3 Bebyggelsegeografiskt

Skane genomgick under senare delen av 1800-talet en stark urbanisering. Det var inte bara
inflyttning till de etablerade stdderna utan &ven framvaxande mindre orter 6kade sin
befolkning. Tomas Tagil har gjort en 6verskadlig presentation av hur de socknar i Skane med
storst procentuell befolkningsdkning mellan 1850 och 1910, alla var jarnvagsberoende orter
som Bjdérnekulla (Astorp), Stoby (Hassleholm), Vastra Sallerup (Eslov) och Kavlinge. De
socknar med minst procentuell befolkningsokning under samma tid var socknar som antingen
hamnat vid sidan av jarnvagarna eller var godsdominerade. Hov pa Bjéarehalvon, Hallarod i
skogsmarkerna och storgodsen Skabersjo och Skarhult.®> Har exemplifierar Tagil ocksa
Christallers centralortsteoris reglerande faktorer. Det var inte sékert att en station eller
stallningen som jarnvéagsknut per automatik garanterade en stark bebyggelsetillvéxt. Flera
stationer kunde ndmligen konkurrera om samma omland. Det fanns helt enkelt inte plats fér

fler storre centra i Christallers bikakemdnster.®®

%% Svenska Jarnvagsféreningens minnesskrift 1876-1926, Stockholm 1926, s. 225

¢ Tagil, 1987, s. 157

8 |_ennart Lundmark, Tiden &r bara ett ord, Borés, 1993, 5.86-89

%2 Tomas Tégil, ”De skénska stationssamhéllena”, i Ake Werdenfels (red), Sk&nsk jarnvég, Hassleholm 1990, s.
195-196

8 Tagil, 1990, s. 196
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5. Jarnvagen kommer till Hurva

5.1 Hurva bygd, fore 1866

Hurva kyrkas aldsta delar harstammar fran 1200-talet och valven i langskeppet &r slagna pa
1400-talet.®* En kyrka forutsatter att det finns befolkningsunderlag s& man kan dra slutsatsen
att Hurva by ar minst lika gammal som dess kyrka. Landsvéagen fran Malmo mot nordost har
lange haft samma strackning som dagens E22. Pa Gerhard von Buhrmans karta éver Skane
fran 1684 finns landsvagen med genom Hurva.® Fore jarnvagens ankomst var Hurva en liten
bondby med en medeltidskyrka. Skiftena hade antagligen gatt snallt fram. Jag tror det berodde
pa att byn hade bade kyrka och gastgiveri. Till gastgiveriet och landsvagen behévdes det smed
och annan service. Darfor var byklungan en sa stabil by som inte brots upp i forsta taget. Byn
bestod 1849 huvudsakligen av sex fyrlangade gardar och nagra mindre gardar, alla situerade
runt kyrkan.®® Det var inte bara skiftena utan flera jordbruksreformer som omformade och
effektiviserade odlingslandskapet. Utdikning och uppodling av sanka omraden, utskiftning
och uppodling av faladsmarkerna och ett effektivt vaxelbruk gav nya battre skérdar. Att
utdikning och uppodling av de gamla faladsmarkerna skedde runt Hurva kan man se vid en
jamforelse mellan 1865 ars karta och 1914 ars karta. 1914 ar all fore detta sankmark och falad
uppodlad och den tidigare slingrande Braan ar ratad. Hurvas stora falad dster om byn, var vid
jarnvagens intag annu inte var uppodlad.®” Den bér ha blivit det under de sista decennierna pa
1800-talet. Befolkningsstatistiken talar ocksa om hur landsbygden forandrades med aren.
1805 var folkmangden i Hurva socken 324 och vid decenniet for jarnvagens intdg 1860 det
dubbla, 675.%% Séderut fran kyrkan raknat, fanns 1865 ett fatal hus och gérdar.
Gastgivargarden som funnits i olika former i Hurva sedan 1665, brann ned vid en eldsvada
under forsta delen av 1800-talet. Innan den nuvarande gastgivargarden byggdes 1865 var
gastgivarverksamheten inhyst hos en av storbdnderna langs landsvagen.®® Hurva var egen
kommun fran kommunalférordningen 1862 fram till 1952. Idag raknas inte invanarantalet
sockenvis, och Hurva tétorts invanarantal ar 2000 var enligt Nationalencyklopedin 332

stycken.”

8 Lunds stift i ord och bild, Stockholm 1947, s. 572

6 Kungsboken 1, Skéne, Buhrman 1684, Krigsarkivet

¢ Karta 6ver Hurva by 1850, 12- HUR- 11, lantméteriarkivet, Malmo

®7 Gottfrid Bjorkelund, Frosta Harads historia, Lund 1944, s. 218

® http://karna.ddb.umu.se/servlet/se.umu.ddb.program.folknet.FolkNet, 2007-01-08
% Bjérkelund, 1944, s. 191

" Nationalencyklopedin, uppslagsord: Hurva
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Det radande transportsystemet var till fots, kreatursdragen vagn eller hastdragen vagn. Men
dven om man hade tillgang till hast och vagn sa gick det ofta inte mycket fortare an att ga till
fots, da vagunderhallet inte var det basta. Periodvis var det miserabelt och riksvagen Hurva
till Lund verkar varit extra utsatt vid vat vaderlek.”> Om problemet med vagunderhall och
ansvarfordelningen for de allmanna véagarna, vittnar ocksa protokollen fran Hurva
Kommunalstamma ar 1894 dar vagunderhallet tillsammans med fattigvarden utgor de stora
fragorna for den lilla kommunen. Framfor allt vagunderhallet av landsvagen till Lund &r en
&terkommande diskussionspunkt.” Mycket beroende pé de déliga kommunikationerna var
varuutbytet mellan landsbygden och staderna i Skane mycket ringa fére jarnvagarna. Istéllet
idkade stadernas borgare oftast lantbruk sjalva med bade grédor och djur. Pa samma satt var
inte landsbygdens befolkning beroende av stadernas varuutbud da de levde av vad garden
gav.” Export av landsbygdens produkter kunde vara férenat med tidsforlust och besvar. Sven
Ek refererar en man fodd 1841 om nar bonderna i V. Sallerup, en mil fran Hurva, korde till
Malmo for att sélja sad. Da korde de vid 1- eller 2-tiden pa morgonen och kom inte tillbaka

|'74

forran vid morkrets inbrott paféljande kvall.” Néastan ett dygn var dragare, vagn och en

arbetsfor man borta fran garden.

5.2 Hurva far jarnvag

Vid 1854 ars riksdag antogs ett regeringsforslag om att staten skulle bygga ett huvudnat av
stambanor. Enskilda privatagda bolag skulle sedan med bland annat hjalp av statliga lan
bygga anslutande banor och bibanor. Dock maste kungen godkénna var och en av de enskilda
banorna. Tidigt insag tidens lobbyister att stambanorna skulle innebéra framgang och
expansion till orter dar rélsen drogs fram. Ystads starke mén hade redan 1853 bekostat en
undersokning om hur bra det var att satta Ystad som slutmal for sodra stambanan istallet for
Malmé. Ystad havdade det goda i att &ven i fortsattningen dra postgangen och annan
kontinentaltrafik fran Stockholm till Tyskland och Mellaneuropa via Eksjo-Kristianstad-
Ystad-Stralsund. Sasom den hade gjorts med bravur de senaste 200 aren. Med béavan sag
Ystads starke man hur stambanans slutstation sag ut att laggas i det dock storre och alltjamt
véxande Malmd. Vilket ocksa skedde.” Den 1:e december 1864 invigdes sédra stambanan

och Stockholm och Malmo var férenade med jarnvég, via Falképing. Inte forran 1874

™ Bjérkelund, 1944, s. 266

2 protokoll fort vid Hurva Kommunalstimma, A1, Eslévs Stadsarkiv

8 Bjorkelund, 1944, s. 342

" Sven B. Ek, Stadens fodelse, Eslév 1975, s. 13

" Svenska jarnvagsféreningen 1876-1926, Minnesskrift, Fjarde delen- Jarnvagshistoriker, Stockholm 1926, s.
520
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invigdes den strackning som vi idag fardas med till Stockholm, den Gstra stambanan via
Norrkoping. Viljan var stor att ansluta Ystad till stambanan sa fort som majligt. En samling
dignitérer fran Ystad med omnejd ledda av greve Albert Ehrensward bad i skriften fran 1863
om kungens stod. Namnet pa skriften &r "Underdanig ansokning angaende Stats-bidrag for
anlaggande af jernbana emellan Ystad och Esl6f” och jag har valt att fran denna dela med mig
av foljande citat:

(detta) foranlat atskilliga personer inom dessa salunda mera vanlottade orter, att
redan 1859 dfverenskomma om bekostandet af en ny undersékning for en
sammanbindingsbana emellan Ystad och stambanan, men med en riktning sa
lampad efter orternas behof, att banan skulle komma att fran den storsta mojliga
terrain upptaga rorelsen utan att dock afvika fran dess andra bestammelse, den att
for det 6friga Sverige tillgangliggora landets naturliga och sekelgamla vég till
kontinenten, den &fver Ystad.”

Vidare proklameras stolt att:

[...] ifrdgavarande bana fran Eslof till Ystad snarare bor betraktas som en

fortsattning af stambanan, an som en vanlig bibana.”’
Det var i skuggan av denna karska védjan till Hans majestat Konungen Karl XV, som Hurva
by rakar hamna strax intill den planerade jarnvagen, som att topografiska skél gick uppe pa
den hojdplata pa vars norra sida Hurva befinner sig. Ser man pa normalavstandet mellan
stationsorterna langs YEJ sa stammer placeringen av en station i Hurva vél 6verens med
intervallet av stationerna. Efter Asker6d och Léberdd blev det 1dmpligt att forldgga en station
vid Hurva. Plats fanns har ocksa for anlaggandet av en bangard som var nédvéndig for att
tagen skulle kunna motas har och var langs jarnvagen. Att byn sedan 1650-talet hade haft
gastgiveri och att den gamla landsvéagen passerades hér vagdes sakert ocksa in vid valet av
stationsort. 1866 var hela jarnbanan Ystad-Eslov klar att 6ppnas for trafik och invigningen
skedde mandagen den 30 april samma ar. Hurva station var en av tretton stationer om man
inte raknar Ystad och Eslévs stationer.”® Tidningen Snall-posten rapporterar om premiarturen
dar bortat 300 passagerare lar akt fran Ystad till Eslov och tillbaks igen. Snéllposten skriver i
frakturstil bland annat att:

[...]Jwid hwarje station stannade taget till 3 till 5 minuter, sa att passagerarne
fingo tillfalle att som hastigast stiga ur och taga i 6gonsikte stationerna.”

"® Underdanig ansékning angdende Stats-bidrag for anldggande af jernbana emellan Ystad och Esléf,
Stockholm 1863, s. 4

" Underdanig ansokning, 1863, s 11

® Svenska jarnvagforsforeningen, 1926, s. 524

™ Snll-posten, 5 Maj 1866
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Turtatheten varierade nagot genom aren men i regel gick det dagligen minst fyra tagavgangar

i vardera riktningen fran Hurva. 1941 tog SJ 6ver hela banan Ystad-Esl6v. 1981 gick det sista

taget och tre ar senare revs sparen upp.

5.3 Befolkningsférandringen

| tabellen nedan redovisas Hurva sockens samt de storre orternas folkméngd langs YEJ under

tio decennier.

Ar 1840 | 1850 | 1860 | 1870 |1880 [ 1890 |1900 | 1910 [1920 [1930
Hurva 407 |511 [675 |798 [806 |739 |675 |662 |638 |654
Ystad 4155 | 5089 | 5324 | 6191 | 7025 |8235 | 9862 | 11285 | 11336 | 11444
Eslov(V.Sallerup)® | 1639 | 1766 | 1895 | 2794 | 4143 | 4405 | 5678 |5396 |5964 | 6035
Tomelilla(Tryde)®" | 1455 | 1861 | 2090 | 2538 | 2861 | 3090 |3138 | 3346 |3849 | 4611

Tabell nr: 1 Befolkningsutveckling i tatorter langs YEJ.
Umed Universitet, http://karna.ddb.umu.se/folknet/, 2007-01-08

Kaélla: Demografiska databasen, Folkméngd 1810-1990,

Hurva socken har redan en stabil 6kning av invanare fran 1840 och saledes kan inte

jarnvagens intag pa 1860-talet ses som en direkt bidragande orsak till befolkningsokningen.

Gallande befolkningsminskningen efter 1880 &r monstret detsamma i Skane i stort.

Landsbygdsocknarna tappar i befolkning efter 1880 med anledning av urbaniseringen och

utvandringen. Det &r de stora jarnvagssamhéallena som drar at sig folk. Pa YEJ ar det Ystad,

Eslov och Tomelilla som kar successivt. Dessa visar heller inte upp nagon nedgang i

befolkningsutvecklingen efter 1880 utan tuffar pa. Under jarnvagsbyggandets storhetstid

mellan 1856 och 1914 genomgar Skane en stark urbanisering och detta framfor allt i fore detta

Malmdhus 14n.2? Allts3 kan man dra slutsatsen att jarnvagen inte precis gjorde Hurva till ett

folkrikt samhalle. Kanske snarare att jarnvagen underlattade for folk att flytta till en stad.

YEJ:s ekonomiska utveckling haller en liknande 6kningsgrad som befolkningsutvecklingen

ovan.

8 Fgre Eslov blev egen stad 1910, raknades Eslév till V. Sallerup.
& Fore det att Tomelilla fick képingrattigheter raknades tétorten till Trydes férsamling.

8 Tagil, 1990, s. 194-195
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Trafikdiagram for Ystad-Eslovs jarnvdg 1865-1925. Kélla: Svenska Jarnvagsforeningens minnesskrift 1876-
1926, Fjarde delen-Jarnvéagshistoriker, Stockholm 1926, sid 566

Anmarkningsvart ar det uppsving som sker bade med gods- och persontrafik under forsta
varldskriget. Att bade trafikinkomster och driftskostnader skjuter i hojden antas bero pa att

stapeln &r raknad i kronor i tusental och att en penninginflation sker.

Har nedan presenterar jag en tabell pa de yrken jag funnit representerade i mantalslangderna
for olika ar. Tabellen &r kategoriserad i yrkesgrupper och inleds med ar 1865, aret fore
jarnvéagens ankomst. Fran 1867 inleder jag en femarsintervall, da en presentation av
forandringar ar for ar vore mycket omstandlig. Intressanta forandringar och nytillskott som
sker i ar som inte presenteras i tabellen nedan, omnamns i sa fall langre fram i
undersokningen. Jag har valt att i tabellen inte redovisa den agrara befolkningen som

hemmanségare, abo, arbetskarl, lantbrukare eller piga. Detta trots att flesta mannen i
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mantalslangderna tituleras hemmanségare eller arbetskarl.” Detta val har jag ytterligare

motiverat under rubriken avgransningar.

Hantverkare | 1865 | 1867 | 1872 | 1877 | 1882 | 1887 | 1892 | 1897 | 1902 | 1907 | 1912 | 1917 | 1922

skomakare 1 1 1 1 1 1 3 3 3 3 1 1 2
smed 1 1 1 1 1 1 1 2 5 5 2 1 2
skraddare 1 1 1 1 1 2 3 5 5 4 3 2
tegelslagare 1 1

timmerman 1 1 1 1 1 1 1

fargare 1 1 1 1 1

malare 1 1 1 1 1 2

murare 1 1 1 1 1

mjolnare 1 1 1 1 1 1

tunnbindare 1 1 1 2 1

sadelmakare 1 1 1 1

snickare 2 1 3 4 4 5 3 4
vagnmakare 1 1
urmakare 1 2

svarvare 1 1

bryggare 1 1 1 1 2

slaktare 1 2 4 3
sommerska 3

platslagare 1

toffelmakare 1
mejerska 1 1 1

mejerist 1 1

Jarnvagsanst. 1865 1867 1872 1877 1882 1887 1892 1897 1902 1907 1912 1917 1922

stationsinsp. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
stationskarl 2 3 2 2 3 3 3 3 3 3 1 1
stn.bokh. & 1 1 1 1 1 1 1 1 1
banméstare 1 1 1 1 1

vagmastare 1 1 1
jvg.s arbetare 2

packmaéstare 1

eldare 1

stationsbitrade 1
Handlande 1865 1867 1872 1877 1882 1887 1892 1897 1902 1907 1912 1917 1922
bagare 1 1 1 3 3 3 2 1
handlande 1 6 5 3 5 9
kreaturshandl. 1 1 1
timmerhandlare 2

fiskhandlare 1
butiksbitrade 1 1

Tjanstesektor 1865 1867 1872 1877 1882 1887 1892 1897 1902 1907 1912 1917 1922

gastgivare 1 1 1 1 1 1 1 1
akare 1 1 1
bokhéllare 3 1 1

Modernayrke | 1865 1867 1872 1877 1882 1887 1892 1897 1902 1907 1912 1917 1922

telefonist 1 1
telefonarbetare 1
elektriker 1

® Haradsskrivaren i Frosta och Fars Harad, Mantalslangder, Hurva, Fib: 32
8 Stationsbokh&llare. Tjansten verkar ha ersatts av stationsskrivare frén &r 1892. Darfér omfattar titeln dven
stationsskrivare.
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Ovriga 1865 1867 1872 1877 1882 1887 1892 1897 1902 1907 1912 1917 1922

korpral 1

fanjunkare 1

sjoman 1 1 1 1 1

lararinna 1

ryttmastare 1

namdeman

fjardingsman 1 1 1 2 1

kommissionar 1 1

Tabell nr:2 Hurvas befolkningsstruktur 1865-1922. Kéllor:
Héradsskrivaren i Frosta och Fars fogderi, Mantalslangder, Hurva, Flb: 32,
Héradsskrivaren i Frosta och Fars fogderi, Mantalslangder, Hurva, Flb: 33,
Héradsskrivaren i Frosta och Fars fogderi, Mantalslangder, Hurva, Flb: 27,
Héradsskrivaren i Sjobo Fogderi, Mantalslangder, Hurva, FI: 24

Ar 1865 och 1866, aren fore jarnvagens intdg, uppvisar mantalslangderna éver Hurva en
socken dar de flesta invanarna har typiska agrara titlar. Hemmansagare, piga, arbetskarl,
torpare, abo och hantverksyrkena smed, timmerman, skraddare, skomakare och tegelslagare.
Dessa hantverksyrken var vanliga da byarna i stort var sjalvforsorjande. Byhantverkarna som
de just namnda kunde stalla upp med det mesta av den service som sockeninvanarna behévde
for sin 6verlevnad. | mantalslangderna finns vissa andra yrken representerade sasom
skollarare och soldat som ocksa kan anses héra till en ordinar bysammanséttning.
Anmarkningsvart &r att ingen i socknen har epitetet handlande. | de efterkommande
decennierna finns ett flertal som é&r just handlande. Det vill sdga de har ndgon form av
forsaljning eller butik som de betalar skatt for. Detta kanske &r beroende pa att naringsfriheten
just hade inforts och att handlande var nagot man hade gjort i det fordolda och inte riktigt
vagat erkanna vid mantalsrakningen annu. Eller sa var samhallet fortfarande av sadan agrar
pragel dar varje gard i mycket levde av det garden gav, sésom Bjérkelund beskriver det.®
Efter jarnvagsinvigningen diversifieras byns invanare och fler yrkestyper uppkommer, vilka

jag amnar presentera nedan.

Jarnvégsstationerna pa de privata jarnvagarna i Skane ar ett kapitel for sig. Aven i sma
samhallen som Hurva blev stationsbyggnaden en monumentalbyggnad som tog upp
konkurrensen med kyrkan och krogen om byns hjérta.?® Stationen var inte bara expedition och
vantsal utan ocksa bostad for stationsinspektorn med familj samt post och telegramstation.
Stationsbyggnaderna blev sallan fardigstallda samtidigt som jarnvagssparen och det tidigaste

belagget pa att Hurvas stationshus existerar ar en karta fran 1871, dar stationshus, uthus och

& Gottfrid Bjorkelund, Frosta Harads historia, Lund, 1944, s. 342
8 Tagil, 1990, s. 210
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en vl tilltagen gérdsplan &r utritad.’” Dock skriver byns férste stins® Nylander, i en bifogad
skrivelse till mantalslangden 1867, att jamte han sjélv &r tre personer i tjanst och boende vid
Hurva station. Det ar hushallerskan, pigan och stationskarlen. Skrivelsen ar undertecknad den
11 december 1866, Hurva station.?® Men i och med att han skriver vid Hurva station s&
betyder det kanske att ingen stationsbyggnad finns att husera i &nnu. Snabbt blir det fler
jarnvagsanstallda i byn. Redan 1868, efter ett och ett halvt ar med jarnvag sa aterfinns
forutom stinsen tva stationskarlar och en stationsbokhallare. 1872 finns ytterligare en
stationskarl och en banmaéstare, bosatt i jarnvagssamhallet. Efter sex ar jobbar sex invanare
med jarnvagen. En forandring som maste ha varit markbar i den lilla byn. Detta antal behalls
till & 1897 d& banmastare Petersson faller ifran.”® Hurva hade en liten bangérd med tre spar.™
Bangardens primara funktion var for att kunna ge maojlighet till tagmate pa den annars
enkelspariga linjen. Nagot som gjorde stationskarlarna lika nddvandiga som stinsen. 1912 har
det tillkommit tva jarnvagsarbetare och en eldare, sa att sammanlagt sju Hurvabor jobbar med
tagen. Krigsaret 1917 ar det tva stationskarlar mindre och jarnvagsarbetarna har forsvunnit.
Istéllet har ett stationsbitrade tillkommit. Dessa man och ibland dven deras familjer var
bosatta i byn under en mer eller mindre lang period. Bara detta att sex personer inte jobbade
med jordbruk eller dylikt, att de hade sitt varv och utkomst i den industriella sfaren, maste ha
inneburit ett mindre systemskifte for samhaéllet.

5.4 De nya industrierna

Flera nya smaindustrier forlades i Hurva i anslutning till jarnvagen. Alla var typiska
landshygdsindustrier som gar att finna i manga skanska jarnvagssamhéallen under samma
tidsepok. Den forsta industrin att etablera sig efter jarnvagens intag var den stora
hollandarkvarnen som &r 1871 férlades cirka 200 meter norr om stationshuset.” Aret efter
finns mjélnaren Barnekow med familj med i Hurvas mantalslangd.*® Ar 1878 finns kvarnen
med i "Skanes kalender” och uppges ha ett taxeringsvarde av 2.100 kr.** Kvarnen var en

valskvarn vilket far anses som tidens moderna kvarn. 1904 har taxeringsvardet stigit till 4.000

8 Karta 6ver Hurva stationsomrade 1871, 12-HUR-19, Lantméteriets arkiv, Malma.

8 Stins. Slang for stationsinspektor.

% Flb: 32, 1867

% Haradsskrivaren i Frosta och Fars fogderi, Mantalslangder, Hurva, Fib: 33, 1897

° Grundkarta dver Hurva byggnadsplaneomréde, 1955-1956, 12-HUR-136,Lantmateriets arkiv, Malmo samt
flygfotografi fran 1930-talet.

% Karta 6ver Hurva stationsomréde, 12-HUR-19 Lantméteriets arkiv, Malmé, 1871

% Fib: 32 1872. Detta stimmer ocksé med hérsagen i Hurva att kvarnen skulle ha startats av en Barnekow.
OKlart &r det dock varfor en foretradare for en av Danmark och Sveriges mest vélk&nda adelsslékter var mj6lnare
i Hurva.

% Skénes Kalender, 2:a delen, C O Arcadius N Larsson, J P Velader, Lund 1878, s. 265
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kr® vilket dven &r siffran for &r 1916.% For att belagga att kvarnen hélls igdng &nnu négra &r
far jag stracka mig till att studera ett geografiskt lexikon utanfér min tidsram. 1932 redovisas

Hurva kvarn med ett taxeringsvarde pa 7500 kr.”’

Nasta industri ar ocksa den storsta och mest langlivade, Hurva branneri. Inga av de kéllor jag
har funnit har kunnat ge ett artal for branneriets grundande, vilket ar verkligt beklagligt. |
mantalslangderna finns Hurva branneriférening med fran och med 1903 och da redovisat som
ett hus pé en avstyckad del frin hemmanet Hurva: 15.%8 S& runt &r 1903 &r det i alla fall fragan
om. | "Kalender 6fver Skane och Blekinge del 2” fran 1904 uppges att Hurva Branneri taxeras
till 40.000 kr.*® En ganska stor summa kan man tycka med tanke p& att den &r tiodubbelt s&
stor som kvarnens. Samma &r anges J. Andersson som disponent fér branneriet.*® Av det kan
man anta att branneriets verksamhet bor vara i gang. For att ge lite perspektiv kan man satta
siffrorna i jamforelse med ett annat samhalles bréanneriverksamhet. | Dalby fanns det en
spritfabrik vid stationen som 1904 uppvisade ett taxeringsvérde p& 130.000kr.'%* Ar 1924

192 Det &r tydligt att branneriet ar ett

hade Hurva brénneris taxeringsvarde okat till 52.500 kr.
resultat av jarnvagen. Enligt fotografier och lantmateriets karta var branneriet situerat i direkt
anslutning till jarnvagen i Hurva, cirka 200 meter vaster om stationsbyggnaden.'®® Ett eget
stickspar ledde aven in till branneriet for lastning och lossning. Landsbygdsbrannerier som
detta producerade rasprit utav potatis eller sad. Vidare transport av raspriten ut till destillerier
och andra kunder skedde i sarskilda jarnvagsvagnar.'® En biprodukt vid framstaliningen av
sprit var aterstoden av ravaran som kallas for drank. Drank anvandes och anvénds fortfarande
som proteinrikt foder till svin och nétkreatur.'® Enligt Hurva Branneris rakenskaper som
finns bevarat fran 1962-1972, sa kunde bénderna som levererade potatis till branneriet fa
betalt i antingen pengar eller drank. Pa sa sétt fungerade den lokala industrin bade som en
lokal avsittningsmojlighet och som en lokal leverantér av fodertillskott. Aven om dessa fakta

ar utanfor undersokningens tidsramar, det vill sdga efter 1922, bidrar uppgifterna till att ge

% Kalender 6fver Skane och Blekinge del 2, Fredrik Landén och Hugo Landén, Helsingborg 1904, s. 351
% skanekalendern, K-L Svenssons eftr:s bokindustri aktiebolag, 1916, s. 377

%7 Svenska orter, red. Karl P.D. Rosén, Stockholm 1932

% Fib: 33, 1903

% | andén & Landén, 1904, s. 351

190 andén & Landén, 1904, s. 351

191 andén & Landén, 1904, s. 397

102 sKane landsbygd-Geografisk och statistisk kalender, Emil Jénsson, Theodor Tufvesson, 1924, s. 82

193 Bilaga 2 samt: HUR-136, Karta 6ver Hurva stationsomrade 1955-56. Lantméteriets arkiv, Malmg,

1% vngve Holmgren ”Bana, lok och vagnar”, i Ake Werdenfelds (red.), Sk&nsk Jarnvag, Hassleholm 1990
1% Denna drank var mycket populért bland ungtjurarna vill jag minnas fran tiden da jag hjalpte grannpojkarna i
jordbruket. For. Anm.
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perspektiv pa branneriets betydelse och verksamhet. Ar 1932 hade taxeringsvérdet stigit till
60.000kr. % Branneriet hade 1963 fem sasongsanstallda, augusti till februari. Om man
studerar rakenskaperna for ett slumpvis utvalt ar, 1964, kan man med viss lokalkannedom
utlasa att samtliga betydande gardar och lantbruk i bygden levererade till Hurva branneri.
Branneriet hade da ett upptagningsomréade inom en radie av tre till fyra kilometer.’’ 1972

upphorde branneriets verksamhet och byggnaden revs.

Enligt horsagen ska ett bryggeri ha uppkommit i Hurva i slutet av 1800-talet. Men detta ar
som sagt bara en horsagen fran hembygdsféreningen. Fran ar 1892 finns det i mantalslangden
en bryggare vid namn Jéns Larsson.'® Fem &r senare finns det en ny bryggare med namnet
Nilsson pa samma adress. Man ska komma ihag att adressen i mantalslangden, Hurva nr: 2 ar
baserad pa den markstruktur som fanns fére jarnvagen i Hurva. Hurva nr: 2 var den garden
som vars agor strackte sig 6ver den marken som senare skulle bli stationsomrade och
gatukvarter runt omkring detta.’® Nar byn véxte och behévde tomtmark, delades Hurva nr:
2:s agor i mindre lotter. En sa kallad hemmansklyvning. Ett hemman skulle motsvara ett
mantal. Vid en klyvning kunde hemmanet delas upp i brakdelar av ett mantal som fick den
nya fastigheten att heta exempelvis Hurva nr: 2 - 5/1654. En sadan brakdel av hemmanets
forna marker rackte till en liten tomt for ett mindre hus. Det fanns alltsa flera fastigheter som
var avstyckade fran Hurva nr: 2 men hade for den skull inte samma fysiska adress men fanns
dock i nérheten. Med tiden kom dessa beteckningar att bytas ut mot gatuadresser i
mantalslangder och folkbokfdringar. Man kan anta att inom Hurva nr: 2, det vill séga runt
stationen, finns det ndgon byggnad for bryggning som byter dgare eller hyresgést. Fem ar
senare, &r 1902 heter bryggaren Roth.*° Det férsta beldgget p& bryggeriets existens &r i
Skanekalendern 1916 da bryggeriet finns med under rubriken: Industriella anlaggningar och
deras taxeringsvarde. Taxeringsvardet ar d& 6.400kr.*** Har uppges ocksa bryggarens namn,
Olof Olsson, som med namn och titeln bryggare ocksa aterfinns i mantalslangden fran och
med 1912."*

106 sverige, O. Sjégren, Band 3, Stockholm, 1932, s. 312

97 Hurva Brénneris arkiv, rakenskaper, 1964

1% Flp: 33, &r 1892

109 Karta dver Hurva stationsomréde 1871, 12-HUR-19, Lantméteriets arkiv, Malmé
110 Fip: 33, 1902

' skanekalendern, 1916, s. 377

12 Haradsskrivaren i Frosta och Fars fogderi, Mantalslangder, Hurva, Flb: 27, 1912
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Bryggeriet lar ha brunnit ned 1918, och faktiskt & samma ar det sista aret som nagon
bryggare finns med i mantalslangderna. Bryggeriet ersattes da av ett mejeri pA samma plats.
Denna landsbygdsindustri ar lite lattare att belagga da huset an idag star kvar och gatan dar
det ligger heter just Mejerivagen.'*® | mantalslangderna finns en kvinna med sysselsattningen
mejerska redan 1887. Fran detta ar och fram till 1892 finns det en mejerska i byn bosatt i
Hurva nr: 2. Samma ar aterfinns aven en manlig mejerist med familj. Dock finns inte nagot
mejeri med i statistiken eller i taxeringsredovisningar. Kanske for att de flesta
landsbygdsmejerier var andelsmejerier som dgdes gemensamt av de bonder som levererade.'**
Jag har daremot funnit taxeringsvarden for andra byars andelsmejerier i Skanes kalendrar sa
nagon bra forklaring varfor Hurvas mejeri inte finns med har jag inte. Smor och andra
mejerivaror transporterades likval pa jarnvagen genom Hurva. YEJ hade egna kylvagnar for
transport av mejerivaror. Dessa var utrustade med isbehallare for kylning men kunde ocksa ha
&ngvarmeledning for att pa vintern kunna skydda frostkansliga varor."'> Att mejeriet var en
anlaggning som startades pa grund av jarnvagen i Hurva stods av Heckscher. Han pekar pa att
den nya mejerihanteringen visar jarnvagarnas inverkan tydligt da mejerier forutsatter goda
kommunikationer s att farskvarorna snabbt kan exporteras.**® Bryggeriet och sedermera
mejeriet 1dg pa sodra sidan om jarnvagen i Hurva i direkt anslutning till bangarden. Denna
sodra sida var avsedd for lastning och lossning av gods och varor. An idag finns den gamla
lastperrongen kvar i Hurva mittemot stationsbyggnaden. Lastperrongen i granit ar drygt en
meter hog och &r anpassad sa att man enkelt ska kunna lasta av och pa varor i samma héjd

som golvet i godsvagnarna.

P& sodra sidan, i anslutning till lastperrongen lag ocksa betvagen. Betornas betydelse for de
skénska jarnvagarna eller kanske vice versa har jag belyst tidigare i uppsatsen. Aven Hurva
var en exportor av betor till sockerbruket. Ortofta sockerburk var aven for 100 ar sedan det
narmsta bruket och man far anta att detta var slutdestinationen for Hurvas betor aven forr i
tiden. Alternativt Kopingebros sockerbruk som lag betydligt langre bort men a andra sidan pa
YEJ vilket innebar att bettdgen inte behdvde hyra in sig pé statens stambana for att nd Ortofta.
Att betvag funnits var i allmant minne i Hurva men det konkreta beviset finns i en av SJ

framstalld bangardskarta fran 1965. Kartan visar ocksa att en betlastare finns vid denna tid

113 Se Bilaga 3

14 indberg, 1993, s. 63-64

> ¥ngve Holmgren, "Bana, lok och vagnar” i Ake Werdenfel (red), Skansk jarnvag, Hassleholm 1990, s. 128
118 Heckscher, s. 123
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mitt emot stationshuset, allts pa sjalva lastkajen.*” Gunnar Sandin, ett kint namn inom
skansk jarnvagslitteratur, har under de teknikhistoriska dagarna i Lulea 2004 sammanstallt ett
foredrag om just betlastningsanordningar. Har berattar han om hur betvagen har en historia
lika lang som sockerproduktionen och att dessa ofta var bemannade under betkampanjerna.
Vidare att betlastarna kom med stor skala vid krigsutbrottet 1939. Under kriget var bilbransle
och gummi svaratkomligt vilket gav jarnvagstransporterna ett uppsving. Detta samtidigt som
beredskapstiden skapade brist pa arbetskraft gjorde att behovet av maskinella hjalpmedel
okade.™® I detta lage konstruerades manga betlastare, kanske dven Hurvas. Betlastarna kunde
vara ganska komplicerade monstrudsa gjutjarnstingestar sdsom bethjulen.*® Enskilda
jarnvéagar som YEJ anvande oftast det enklare rullbandet eller elevatorn. Nagon form av vag
har antagligen funnits vid Hurva station redan fore beviset pa bangardskartan fran 1965.
Redan 1907 anges i mantalslangden att Wagmaéstare Niels Svensson med familj ar boende pa
adress Hurva nr: 2.*% 1912 saknas denne i langderna men finns ter med p& samma adress
1917. Vagmastaren kunde ocksa vara den som ansvarade for vagning av all annan gods som
transporterades via jarnvagen. Hans direkta anknytning till jarnvégen ar dock mycket trolig,
men nar och om han vagde betor kan jag inte beldgga. 1907 finns det dven en packmastare i
byn.*** Just dessa titlar packmastare, vdgmastare, banmastare med flera ar typiska titlar i

jarnvagspersonalens hierarki.

5.5 By har blivit stationssamhalle

Framvaxten av dessa funktioner, kvarnen, bryggeriverksamheten, mejeriet, branneriet och
betvagen ar tecken pa den funktion som lokalcentra som Hurva fick. Byn blir ett lokalcentrum
i enlighet med Christallers teorier da den omgivande landsbygdens produkter kérs till byn for
vidare transport med jarnvag eller foradling i smaindustrierna. Utan att vara generaliserande
kan man dra slutsatsen att dessa smaindustrier och funktioner anvande till storsta delen
jarnvéagen som transportlank for vidare avsattning. | Hurvas fall kan man tanka sig att malet
for avsattningen var storre tatorter som Eslov eller Malmo. Svarare &r det att belagga

transporter fran andra hallet, hur Hurva importerade gods och varor fran de storre tatorterna.

117 Bangérdsblad 6ver Hurva, SJ, 1965, 1967, 1975.

18 Gunnar Sandin, Betlastningsanordnigar, sarskilt mekaniska, 2004
http://www.teknikhistoria.kva.se/SNT15.htm

119 Bethjulen var en amerikansk uppfinning dar betorna lades pé en kvarnhjulslikande hjul av jarn som snurrade
upp betorna i hjden dar de foll ned och vidare pa ett transportband som transporterade betorna ned i
jarnvagsvagnarna. En sadant bethjul, med en diameter pa cirka fem meter, fanns bland annat i Vintrie utanfor
Malma. Se bild pa sid 116 i Kuuse, 1982.

120 F1b: 33, 1907

2L Flp: 33, 1907
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For just utbytet av varor mellan de olika centra &r en forutsattning for centralortsteorin. Ett
satt att skonja hur Hurva importerade varor utifran ar att se vilka yrken som uppkommer. Ett
av de mest uppenbara anser jag vara fiskhandlaren som aterfinns i mantalslangderna 1922.1%
Fisk ar en vara med kort hallbarhet vilket forutsatter snabb leverans. En majlighet ar dock att
fisken kommit via landsvég fran Ringsjon. Fiskhandlarens adress ar Hurva nr:2 vilket innebéar
en position runt eller norr om stationen. Att det aven efter det funnits fiskhandel i byn ar nagot
som ar allmant kant aven for min generation fodda pa 1970-talet. En annan mer tydlig
forandring ar 6kningen av antalet handlande i byn som fran att ha varit ndgon enstaka, okar
frdn 1897 och sedan haller sig pa en niva mellan 3-9 stycken &ren 1902-1922."* Dessa
handlare och delar av hantverkarna exempelvis urmakarna, borde i nagon man vara beroende
av varor utifran via jarnvagstransport for forsaljning till ortsborna. Mer problematisering

gallande forhallande jarnvéag kontra landsvag foljer nedan.

Vidare kan studien ge prov pa hur jarnvagen och den nya tiden férde med sig nya
yrkesménniskor i byn. Inte bara det att det blir fler hantverkare och handlare utan dven andra
yrkeskategorier bosatter sig en kortare eller langre tid. Att redogdra for dessa och dess
paverkan skulle innebéra ett socialt studium som inte & min avsikt i denna uppsats. Jag néjer
mig med att ndmna nagra yrken som visar pa att de moderna tiderna var komna till byn.
Fiskhandlaren igen, det later smatt exotiskt med en fiskhandlare sa langt fran havet och
sj0arna. Att byn véxte visas i langderna att en fjardingsman bosatt sig i socken. Fjardingsmén
var datidens poliser och myndighetsutdvare och kunde behovas i ett vaxande samhalle.
Bokhallare aterfinns fran 1912 och framat och visar ocksa pa hur byn har fatt en roll som
nérmar sig tatortskaraktér. 1917 fick byn en telefonarbetare samt en telefonist vilken var
inhyst i en egen vaning langs stationsvagen. Innan dess var folket hanvisade till att skicka
telegram via stinsens expedition i stationen. Nu kunde man ringa genom telefonistens férsorg.
1922 finner man ocksa en elektriker i mantalslangderna. Efter 60 ar med jarnvag kom de

moderna tiderna pa allvar till bondbyn Hurva.

Ett problem med undersokningen kan vara svarigheten att sétta landsvagens paverkan pa
samhallet i relation till jarnvagens paverkan. For att sarskilja jarnvagens paverkan har jag i
huvudsak koncentrerat mig pa de naringar som uppkommer vid stationsomradet. Men byn far

under den undersokta tiden ett uppsving som inte alltid direkt gar att spara till

122 Haradsskrivaren i Sjobo fogderi, FI: 24, ar 1922
123 £1p: 33, Flb: 27, FI: 24
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jarnvagsfunktionerna. Detta &r handlarna och hantverkarna. Daremot kan man se dessa som
ett resultat av att byn blir ett lokalcentrum fér den omgivande landsbygden samt att
forandringen fran bondby till stationssamhélle ger att en mer merkantil miljo kan uppsta.
Améen menar att varje period styr lokaliseringen av ny affarsverksamhet. For Hurvas del
innebar det att bostadsbebyggelsen lokaliserades till jarnvéagen. En trolig forklaring &r att den
tidens hantverkare och affarsidkare hade sina verksamheter i samma hus de bodde i. De fem
industrierna eller funktionerna forlades alla i anslutning till stationen och bangarden. Vad det
galler butiker och hantverkare ar det svarare att spara exakt position. Dock kan man med
lokalkdnnedom visa att stationsvégen blev butiksgata. Genom en jamforelse mellan kartor
fran 1865 och 1914 kan man se byns forandring fran ett annat perspektiv.'?*
Generalstabskartan fran 1865 uppvisar en bebyggelse koncentrerad till den gamla kyrkbyn,
med ett fatal hustecken langs landsvagen. Pa den ekonomiska kartan fran 1914 har byns
centrum flyttat upp till stationen dar rader av hus omger stationen och bangardsomradet. Ett
villakvarter har vuxit fram norr om stationsomradet och nar nastan ned till kyrkbyn. Med
undantag fran detta villakvarter som klammer sig in mellan stationsomradet och landsvagen,
sa visar kartjamforelsen tydligt att det &r jarnvagen som dragit till sig nybebyggelsen. Fa nya
hus har byggts langs landsvagen. Detta kommer istéllet att ske nagra decennier senare nar byn
intréatt i vagsamhalle 2. Till affarsverksamhet kan man ocksa lagga till byns
utskankningsstalle. Den gamla gastgivargarden som brann ned i bérjan pa 1800-talet lag
positionerad vid kyrkbyn.'?® Nar dagens nuvarande géstgivaregard uppfordes 1865 valdes

istallet en plats ndrmre jarnvéagsstationen.

Att jarnvagen ar den dominerande paverkaren anser jag vara klarlagt men hur bevisar man
detta ytterligare? En kalla till uppfattningen om vikten av kommunikationerna genom aren &r
de statistiska och geografiska kalendrarna. Dessa presenterar i underrubriken: samfardsmedel,
eller i den allmanna brodtexten, om vilka kommunikationer som genomskar socknen. | 1878
ars kalender rankas YEJ som det viktigaste samfardsmedlet. Landsvagen omnamns i
forbigdende med ett: ”"Dessutom gar stora landsvagen Lund-Horby-Kristianstad genom
socknen...”?°. 1 1904 &rs kalender namns jarnvagslinjen men inte landsvagen alls. 1916 star
allt i bokstavsordning sa att ingen vardering kan urskiljas.1924 redovisas jarnvagen och

stationen i brodtexten men inget om landsvagen. Sa dven 1924 far man indikationer pa att

124 Se bilaga 1-2
125 Karta éver Hurva by 1849, HUR- 17, lantméteriarkivet, Malmo
126 Skénes kalender, 1878, s. 263
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jarnvégen fortfarande var det radande samfards- och transportmedlet. Vid en jamforelse med
dagens och de senaste 40 arens forhallande, da vi befinner oss i vagsamhalle 2, &r det
uppenbart att man i en liknande beskrivning av socknen skulle ndmna E 22: an som det

huvudsakliga samfardsmedlet.

5.6 Hurva som jarnvagsknut?

Vidare beréattar protokoll fran Hurva kommunalstamma om den positiva tron pa jarnvagen.
Enligt protokoll fort vid Kommunalstamman for Hurva kommun 1898 fanns det planer pa en
jarnvag med strackningen Lund-Hurva-Hoérby. Hurvas kommunalstdmma beslutar den 22:e
februari att denna ska aktieteckna sig fér 10.000 riksdaler, ”med villkor att jarnvégen drages
ovfer Hurfva™*?’ Pengarna planeras att 1nas in som amorteringslan fran bank eller person och
ska atergéldas inom 40 ar. Dock maste Hans Majestat Konungen godkénna jarnvagen, men av
att doma av protokollet verkar detta som om det inte brukar vara nagra problem. Detta
initiativ ska sattas i relation till att detta var knappt ett ar efter det att Jarnvagen Eslov-Horby
hade Gppnat 1:e juni 1897. Att ga in med 10.000 riksdaler, en summa som pa den tiden maste
betraktats som en avsevard summa, visar pa en stark tilltro till jarnvagens framtid och kanske
en ambition att géra Hurva till en mer expansiv jarnvagsknut. Denna tid var den delen av
jarnvéagsepoken i Skane da en évermattnad intraffade. Jarnvagar som exempelvis Kavlinge-
Harlosa-Sjobo, invigd 1906 och Bjarred-Lund-Harlosa, invigd 1906, var jarnvagslinjer som
har svart for att f3 ekonomin att ga runt och var tva av de linjer som forst lades ned. For att
inte tala om de storstilade planerna att knyta samman Malmoregionen med nordostra Skane
och Blekinge med en rals fran Malmé via Dalby, Harl6sa, Bjarsjolagard och vidare mot
Kristianstad. Men langre &n till Bjarsjolagard kom inte den nya transskanianska jarnvagen och
detta ar 1911. Systemet var mattat och det hade dessutom blivit bade dyrare att bygga och

128 Manga planerade jarnvagar blev aldrig byggda och mer information om den

driva jarnvag.
planerade Lund-Hurva-Horby har jag inte funnit. Sa mycket moda har jag dock ej lagt ned da
min avsikt endast varit att pavisa att tron pa annu en jarnvagstrackning genom Hurva mottogs
mycket positivt av kommungubbarna, och att en jarnvég var hellre att féredra &n den gamla

landsvégen.

127 protokoll fort vid Hurva Kommunalstdimma, A1, 22 feb 1898, Eslévs Stadsarkiv
128 Gunnar Sandin, "Skénes jarnvagar: Historia och geografi” i Ake Werdenfels (red), Sk&nsk jarnvag,
Héssleholm, 1990, s. 55
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Nagon gang mellan forsta och andra varldskriget borjar bilismen och landsvagstransporter
successivt konkurrera mer och mer med jarnvagen. Andra varldskrigets importproblem och
ransonering ger jarnvagstrafiken en 6kning men nar kriget ar slut aterkommer den vagburna
trafiken snabbt. Under 50-talet 6kar bilismen rejalt och konkurrerar ut jarnvagarna nar det

géller kortare transporter. Hurva trader in i vagsamhalle 2.
6. Sammanfattning och slutsats

6.1 Byn har forandrats
De fragor jag stallde mig i inledningen var:
Hur paverkade Ystad-Esl6vs Jarnvag samhéllet Hurva?
- Hur forandrades befolkningssammanséttningen efter jarnvagens intag?

- Vilka naringar och smaindustrier gav jarnvagen upphov till?

Den férandring som Hurva genomgar under aren 1866-1922 &r for den lilla byn omfattande.
Genom studiet av Hurvas mantalslangder kan befolkningssammanséttningens férandring
studeras och tolkas. Fran att ha varit en bondby med typiskt agrara yrken far byn en mangd
hantverkare samt en ny yrkeskar som betjanar jarnvag och station. Med tiden tillkommer fler
yrkeskategorier som ger byn en mer tétortsliknande befolkningssammansattning. Fran 1800-
talets sista decennier finns fler och fler tjanster och hantverkare att tillga samtidigt som
socknens folkmangd efter ar 1880 sjunker gradvis. Detta visar pa att landsbygdens befolkning
sjunker i stort medan stationssamhalle som exempelvis Hurva by far en med komplex
befolkningssammansattning. Nagot forvanande ar den brist pa kontinuitet bland de
mantalsskrivna. Vissa yrken ar vissa ar representerade med en eller flera utdvare for att sedan
decimeras eller forsvinna helt. Detta kan tolkas som att denna historiska tidsperiod var en tid
av stor urbanisering, omflyttning och aven utvandring. Jarnvdgen gav alla ménniskor chansen
att bryta upp och ge sig ivag. Folk var mer rotlésa dn vad de hade varit under bondesamhallets
tidevarv, och sérskilt bor rotlésheten funnits bland dem som sokte sig till ett stationssamhalle.
Jarnvagen ger ocksa viss modernitet till byn. Telefonisten 1917 och elektrikern 1922 hade nog
drojt nagra ar till om inte Hurva haft sin jarnvag. De resultat som jag for min undersékning
anser vara mest intressant ar de yrkesutdvare som jag kan koppla till de funktioner och
industrier som byggdes upp vid stationsomradet. Barnekows kvarn, bryggaren som bekraftade

horsagnen, mejerskan och mejeristen som arbetade pa den mest typiska av alla smaindustrier
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pa Skanes landsbygd. Disponenten J. Andersson och hans branneri som blev den stérsta och

mest livskraftiga av industrierna. Vagmastaren och nar han egentligen fick sin betvag.

6.2 Hurvas roll i centralortsteorin

Genom denna l&nk mellan uppgifterna i mantalsldéngderna och uppgifterna om de olika
naringarna vid stationsomradet kan jag styrka hur Hurva etablerade en roll som lokalcentra i
enlighet med Christallers centralortsteori. Fore jarnvagens ankomst var lantbrukarnas
mojlighet till forsaljning av jordbruksprodukter begransad. Hurva lag langt fran storre centra
och dmsesidig marknadspaverkan har av allt att doma varit 1ag i jamforelse med under
jarnvagsepoken. Nér jarnvagen kommer till byn har jag i undersékningen kunnat visa hur
Hurvas omlandsomrade samverkade med omradet runt stationen dar den nya byn vaxte fram.
Transportmojligheterna pa landsbygden var begransade utanfor jarnvagsnatet vilket innebar
att jarnvagsstationerna snabbt blev betydande centra. Sma landsbygdsindustrier startades och
lantbrukets produkter kunde omséttas i hogre grad. Mjolk kunde koras till mejeriet, sad till
kvarnen, potatis till branneriet och betor till betlastaren. Mojligheterna till avsaluodling 6kade
da aven andra landsbygdsprodukter kunde avséttas via jarnvagen. Kanske var det synen av en
by likt Hurva som fick Eli Heckscher att 1907 konstatera:

Stationssamhéllena blivfa i jordbruksdistrikten centralpunkter for landtbrukets

alla delar...**®

Hur stort omlandsomrade lokalcentrat Hurva forfogade 6ver har jag inte kunnat finna belagg
for forran ar 1964, vilket ar utanfor min undersoknings egentliga ramar. Vid detta ar visade
sig branneriet ha ett upptagningsomrade inom en radie av 3-4 kilometer. Vidare far jag anta
att byn med dess okande mangd handlande och hantverkare har tillskaffat sig varor fran
jarnvégen. Genom varuutbytet samverkade lokalcentrat Hurva i sin tur med bygdecentrum
langs jarnvagslinjen, i forsta hand Eslév men kanske aven Tomelilla. Bygdecentren

samverkade i sin tur med centralorten Malmo och kanske i viss man Lund och Ystad.

Varfor blev inte Hurva storre an det blev? Centralortsteorin kan ocksa ge svar pa detta. Langs
samma jarnvégslinje fanns det flertalet liknande stationssamhéllen som kunde leverera samma

produkter och tjanster som Hurva till samma bygdecentra och centralort. De ndrmsta

129 Heckscher, 1907, s. 119
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grannstationerna konkurrerade dven om samma omland. Dessa tva parametrar innebar att
ingen av dem kunde pa allvar véxa sig mer betydande an de andra langs linjen. Detta ar ocksa
en form av paverkan, vilket var uppsatsens fraga. En annan anledning till varfor Hurva inte
blev storre an vad det blev, &r att byn inte lyckades knyta nagon storre industri till sig. Ser
man sig runt i Skane kan man snart konstatera att det vanligast forekommande
stationssamhdéllet &r en just sa begransad bysamling som Hurva blev. De finns 6verallt i
Skanes jordbruksbygd. De vaxte med jarnvégen till en storlek som passade lagom till vad
deras funktioner som lokalcentra erbjod. En fraga som man garna vill stalla sig ar hur byn
utvecklats om den inte fatt sin jarnvéagsstation den dar vardagen 1866? Da hade sdkert byn

hamnat p& Thomas Tégils lista dver socknar som stagnerade mellan 1850-1910.**

6.3 Améens stationsmagnetism

Lennart Améen talar om en stationsmagnetism som drar affarslivet till stationsomradet.***
Améens presentation om hur de radande trafikforhallanden styr lokaliseringen av
affarsverksamhet, anser jag mig kunna bekrafta i fallet Hurva. Genom en slags
stationsmagnetism drog Hurva station till sig bade lokalisering av affarer och smaindustrier.
Samtidigt som befolkningen inte 6kade sa mycket och till och med stagnerade och minskade
efter 1880, uppfdrdes en mangd hus vid stationen samt langs bangarden. En tydlig skillnad
kan ses vid en jamforelse med kartorna fran 1865 respektive 1914. 1865 ar byn centrerad runt
kyrkan och landsvédgen. 1914 har byns centrum flyttat sig upp mot jarnvagstationen. Likartade
monster fran andra skanska byar presenterar Améen i “Jarnvagen i Svenskt Landskap”.**?
Nagot man inte heller far glomma ar den betydelse handelsliberaliseringen hade for dessa
handlare och hantverkare pa landsbygden. Byarna blev i storre omfattning an forut merkantila
miljoer dar handelsverksamheten var viktig. Som jag namnde i kapitel fem far man utga ifran
att dessa nytillkomna affarsidkare och handlande oftast bodde i samma byggnad som man
hade sin naringsverksamhet. Da far man sétta ett likhetstecken mellan lokaliseringen av
affarsverksamhet till stationsomradet och bebyggelseutvecklingen dar. Kvar vid kyrkan blir
de statiska gardarna fran 1800-talets bondesamhalle och vagsamhélle 1. Nagon storre fordel
med att jarnvagen korsade landsvagen i Hurva kan inte konstateras. Detta exempel pa att
korsning mellan de tva kommunikationsformerna skulle ge upphov till sarskild betydelse eller

paverkan under jarnvagsepoken har jag heller inte stott pa i litteraturen.

130 T4gil, 1987, s. 195
181 Améen, 1987, s. 21
182 Améen, 1987, s. 20
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I min beskrivning utav syftet med uppsatsen argumenterade jag for behovet att finna
kopplingar mellan de stora historiska processerna, makrohistorien, och den lilla individ eller
lokalbaserade mikrohistorien. Viktigt ar det inte minst for att ge liv at och intresse for
lokalhistoria och den sa kallade grav-dar-du-star-rérelsen. All litteratur om jarnvagarna,
landsbygden, liberalisering och urbanisering har givit mig en stor bakgrundskontext. Utan den
hade det varit svart for mig att pa detta satt beskriva ett skanskt stationssamhélles framvaxt
1866-1922. Beskrivningarna pa makroniva har jag sedan anpassat pa min studie pa lokalniva
och oftast sett samma eller liknande mdénster hér i Hurva. Jag refererade Birgitta Odén i
beskrivningen av syftet om att de stora historiska processerna ar komplexa och det kan vara
nodvandigt att med mikrohistoria préva de makrohistoriska teoriernas héllbarhet. Detta anser
jag att jag har gjort med denna undersokning. Inte bara for teoriprévandets skull utan for att ta
ner historien till en niva dar vi enkelt kan studera den. For resterna av de stora historiska
processerna finns dar ute, i det nedlagda sockerbruket, langs cykelvagen pa den gamla

banvallen, framfor de sorgligt nog inte k-mérkta stationshusen.

6.4 Forslag for vidare studier

Ett &mne for eventuella vidare studier kan vara att skildra vilken betydelse jarnvagen innebar
for den sociala sammansattningen i stationssamhéllen och dven i omgivande landsbygd. Detta
kan séttas in i den stdrre kontexten hur Sverige omformades under jarnvagsepoken dar man
skulle kunna ytterligare studera befolkningssammanséttningen i just stationssamhéllet. Gav
dessa nybildade samhéllen nya forutsattningar for manniskorna beroende pa kon, alder och
bakgrund? Férde jarnvagen med sig nya mojligheter for kvinnor eller starktes makt- och
genusstruktur med jarnvagens hierarkier? Var det unga som lamnade landsbygden och de
gamla stannade kvar nar tagen kom och gick? Hur diversifierades landets befolkning nar
majligheter till resande blev lattare? En annan undersokning &r att l&gga ett etnologiskt
perspektiv. Vilket tankegods forde de nya kommunikationerna med sig? Vilka intryck, tankar
och drémmar innebar de frustande stalhastarna? Forstorades varlden for folket? En mer
kulturvetenskapligt inriktad undersékning som man skulle kunna genomféra ar den fraga som
i borjan av september var min idé till uppsats. En jamforelse mellan byn under vagsamhdlle 1,
jarnvagssamhélle och vagsamhalle 2. En komparativ studie av hur en by langsamt omformar
sig i takt med kommunikationsforutsattningarna. En annan mojlig undersékning ar att helt
enkelt jamfora tva orter och hur de véxer under jarnvagens paverkan. Med eller utan

Christallers bikakemonster framfor 6gonen.
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Bilaga 1

Generalstabskartan 1865

Har skulle visats en riktig version av generalstabskartan. Men da e-handelsfunktionen har
varit ur funktion en langre tid hos lantmateriet och den analoga kartbestéallningen inte fungerar
tillfredsstéllande, far vi néja oss med en suddig utskrift fran sagda lantmaéteriets
forséljningstjanst. Jag har verkligen forsokt finna en annan version av generalstabskartan anno

1865, men har endast funnit nyare versioner vilket inte hade passat jamforelsen lika bra.

(For. Anm.)
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Bilaga 2

Ekonomiska haradskartan fran 1914. skala 1:20000
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Bilaga 3

Hurva 2006
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