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ABSTRACT

Under senare delen av 1800-talet bérjade jérnvéigarna byggas i Sverige. Det viixte
efterhand upp samhdillen och stéder pa de platser ddr stationerna byggdes. Sédra
stambanan, som gdr frdn Malmé till Falképing, och sedan vidare till Stockholm, bérjade
byggas 1856. Jdrnvéigen byggdes genom Tjérnarps socken 1858—59. Tjérnarp ligger
mellan H66r och Héssleholm. Det anlades jérnvégsstationer bdde i H66r, S6sdala och
Hdssleholm med trafikstart Gr 1860, men det blev ingen station i Tiérnarp férrédn 15 Gr
senare, 1875.

Forskningsuppgift dér att séka svar pd fradgorna: Varfér byggdes det en jdrnvégsstation i
Tjérnarp? Vad hdnde pa orten Tjérnarp ur en samhdllsekonomisk synvinkel, efter det att
jérnvdgsstationen hade byggts?

Det var ursprungligen inte tédnkt att det skulle bli ndgon station i Tjérnarp. Stambanan
var fran bérjan bara enkelspdrig. Trafikintensiteten 6kade efterhand pa Sédra
stambanan, sG att man beslét att bygga en métesplats med forbipasseringsspar i
Tjérnarp 1874. Efter lokala patryckningar byggdes métesplatsen ut med godslastkaj och
en station dr 1875. Pa denna plats fanns historiskt ingen bebyggelse. Det bérjade ganska
snart uppstad ett samhdlle med olika slags av handel och serviceverksamheter. Dessutom
byggdes dven industrier i form av ett tegelbruk och en stérkelsefabrik. Tjérnarps socken

férdubblade sin befolkning under andra hdlften av 1800-talet.
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1. Introduktion

1.1. Bakgrund

Vad hande i Sverige, nationellt och lokalt pa landsbygden, ur en samhallsekonomisk
synvinkel, nar jarnvdgarna drogs fram i landet, under mitten och slutet av 1800-talet?
Utvecklingsblocket kring jarnvagarna har beskrivits i manga sammanhang som att detta
var en starkt bidragande faktor i den industriella och ekonomiska samhallsutvecklingen
bade i varlden och lokalt i Sverige.!

Under aren 1853-54 togs beslut i Sveriges riksdag att paborja det statliga
jarnvagsbyggandet.? Ett jarnvagsnat bestdende av “stambanor” skulle byggas och drivas i
statlig regi. Stambanenétet skulle ocksa kompletteras med banor av lokal karaktar. Dessa
skulle byggas och drivas i privat regi.3 | Skane bdrjade man bygga den férsta delen av
Soédra Stambanan, som strackte sig fran Malmo till Falkoping. Dar anslots den till Vastra
Stambanan, som sedan fortsatte till Stockholm. Under aren 1855-56 byggdes och
fardigstalldes den forsta delstrackan som var mellan Malmo och Lund.
Anlaggningsarbetet fortsatte norrut i I6pande takt. Hela Sodra stambanans strackning till
Falkdping, dar den ansluter till Vastra stambanan, blev fardig den 1 december 1864. Det
var 8 ar efter byggstarten, som man kunde aka hela vagen fran Malmo till Stockholm. P3
orterna Eslov, Stehag och H66r 6ppnades stationer som bérjade trafikeras 4 oktober
1858. Sésdala den 18 juli 1859 och Hassleholm den 1 december 1860.* Ytterligare ett
stationslage tillkom 1875, dock 15 ar senare, i Tjornarp som ligger mellan H66r och
Soésdala. De nya stationerna, Stehag, Hoor, Tjornarp, S6sdala och Hassleholm etablerades
mitt ute pa landsbygden. Vid den tiden, mitten av 1800-talet, fanns dar inga tatorter.
Detta geografiska omrade utgors av vad som kallas “Skanes Risbygd”. Det vill sdga
omradet mellan slattlandet i séder och skogsbygden i norr. Bebyggelsen bestod i princip
av sma "bondgards byar”, som var utspridda 6ver landskapet, och historiskt organiserade
i forsamlingar med utgangspunkt fran kyrkorna. Efter det att jarnvagarna byggts, bosatte

sig manniskor efterhand i anslutning till stationerna och skapade verksamheter och

1 (Schén, Var vérlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, ss. 124-131)

2 (jarnvag.net, 2001-2015)

3 (Anderberg, Mehr, & m.fl., 1962, s. 147)

4 (Welin, Statens Jarnvagar 1856-1906, Historisk-Teknisk-Ekonomisk Beskrifning, Del 2, 1906, s. 52)
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skaffade sig utkomst dar. Tiden gick och det vaxte upp samhallen, i varierande
omfattning och strukturer, kring de nya jarnvagsstationerna.

Strackningen av S6dra stambanan forbi Tjérnarp blev klar 1860. Stationen byggdes dar
15 ar senare och ar 1875. Pa orterna Hoo6r, Sosdala och Hassleholm hade stationer
byggts redan aren 1858 resp. 1859 och 1860.

Jarnvagen drogs fram rakt genom Tjornarps socken. En station for passagerare och
godstrafik anlades i ett terrangavsnitt i utmarkerna som lag mitt emellan ett par sma
byar inom Tjornarps socken. Det fanns inte nagon mansklig bebyggelse alls pa den
aktuella platsen, inom nagon kilometers radie, vid den tiden.

Ett samhaélle vaxte sa smaningom upp kring jarnvagsstationen, som ligger mellan en till
tva kilometer fran kyrkbyn med namnet Tjornarp. Under arens lopp utvecklades
Tjdérnarps stationssamhille till en tatort med mer dn 1000 invanare. Over tiden har
samhallet genomgatt olika utvecklingsskeden vad géller samhallsservice, smaindustrier
och turism. Ar 1979 stangdes stationen, i likhet med manga andra mindre stationer langs
stambanan. | december 2014, 6ppnades stationen pa nytt, och da i form av en "Pagatags

station”.

1.2. Syfte

Huvudsyftet med min uppsats ar att ta reda pa varfor det byggdes en jarnvagsstation i
Tjornarp samt att ta reda pa utvecklingsférloppet i socknen med avseende pa
jarnvagsstationens tillkomst. Pa vilket satt det sedan vaxte upp ett samhalle i Tjérnarp.
Primart vill jag studera infrastrukturens, i form av férandrade transportmojligheters och
jarnvagens delaktighet i denna samhallsutveckling.

Studien skall goras utifran ett ekonomiskt historiskt perspektiv. Utgangspunkten ar att
det bevisligen vaxte upp ett livskraftigt och autonomt samhalle i Tjornarp under slutet av
1800-talet. Samhallet bildades i ett geografiskt omrade, dar det tidigare inte fanns nagon
bebyggelse alls. Det forsta delsyftet ar att forsdka ta reda pa bakgrunden till varfér det
etablerades en jarnvagsstation just i Tjérnarp. Ett andra delsyfte ar att skapa en bild av
den samhallsomdaning som skedde i samband med och efter att jarnvagen och stationen

byggdes i Tjornarp. Ytterligare delsyften ar att identifiera och att fa en bild av de faktorer



som var och en for sig sjélv, eller i en samverkan sinsemellan bidrog till att driva
utvecklingen. Dessutom skall den faktiska utvecklingen stammas av mot den teoretiska

bakgrundsbilden.

1.3.  Forskningsfragor

For att na malet och syftet, har jag satt upp félande forskningsfragor som skall vagleda
arbetet med uppsatsen:

- Varfor byggdes det en jarnvagsstation i Tjornarp?

- Vad hande pa orten Tjornarp, ur en samhallsekonomisk synvinkel, efter det att

jarnvagsstationen hade byggts?

1.4. Avgrdnsningar

Studien skall avgransas geografiskt till att belysa den samhallsekonomiska utvecklingen i
Tjornarp. | syfte att validera studien skall jamforelser gbras med dels narliggande orter
med tégstationer, dels orter utan tagstationer. Aven jamforelser skall géras med Sveriges
utveckling i sin helhet pa ett dvergripande satt.

Tidsmassigt skall studien primart fokuseras pa perioden fran jarnvagsstationens tillkomst
i Tjérnarp 1875 och cirka 25 ar framat. Det vill sdga fran 1875 till 1900. Eller sa langt fram
i tiden till dess att effekterna av stationens etablering kan skonjas. Enligt E. Heckscher
kan en jarnvag ha funnits manga ar innan att man har kunnat upptacka nagon
forandring. Nar forandringen sedan kommer, beror den pa tillkomsten av nya faktorer,
som samverka med eller 4r beroende av den redan befintliga jarnviagen.® Under 1920-
talet intraffade den s& kallade “andra transportrevolutionen”.? Ett nytt utvecklingsblock
uppstod under 1920 — 30 talet i och med att forbranningsmotorn kom i tillampningar i

bade personbilar och lastbilar, som efterhand tog dver uppgifter fran jarnvagstrafiken.

! (Heckscher, 1907, s. 11)
2 (Andersson-Skog, 1993, s. 2)



Detta innebar att i och med att nya transportmedel kom in i bilden, sa kan effekterna av
jarnvagsetableringen i sig bli svar att urskilja och harleda.

Aven tiden av nagra artionden innan och fram till stationsetableringen skall éversiktligt
analyseras. Syftet ar att forsoka identifiera utgangspunkterna och forutsattningarna som

radde innan jarnvagen drogs fram.

1.5. Teoriram och tidigare forskning

For att analysera och utvardera utvecklingen i Tjérnarp med anledning av jarnvagen och
stationsetableringen dar tanker jag ett angreppssatt dels fran ett makroperspektiv och
dels fran ett mikroperspektiv. Jag menar att det ar viktigt att placera in den lokala
utvecklingen i ett stérre sammanhang och ha utblickar mot vad som hande i omvarlden
vid samma tidsperiod. Detta ar for att kunna forsta, vad som hande pa orten Tjornarp i
samband med att jarnvagen och stationen byggdes, och att kunna beskriva orsak och
verkan. Vilka delar av utvecklingen pa orten berodde pa jarnvagen och dess samverkan
med lokala faktorer? Vad berodde pa den allmanna utvecklingen i landet och regionen i
sig? Kunde detta ha inverkan pa den lokala utvecklingen oavsett jarnvagens tillkomst?
Dessutom bér man ha relevant teoribild med i bedémningarna.

Vad var det som hande i Sverige vid den tidpunkten, mitten och slutet av 1800-talet, och

hur var den svenska utvecklingen kopplad till omvarlden?

Agrara omvandlingen

Annu, fram till mitten av 1800-talet var Sverige ett utpriglat jordbruksland. Detta var
fallet dven i en jamforelse med andra vasteuropeiska lander. Andelen
jordbruksbefolkning i Sverige, utgjorde ungefar samma andel av befolkningen vid 1800-
talets bérjan som vi 1870-talet.!

Den agrara omvandlingen i Sverige skedde under férsta halften av 1800-talet genom
enskifte, storskifte och laga skifte.? Ur en global ekonomiskhistorisk synvinkel anses det

att ett lands agrara omvandling oftast har utgjort utgangspunkten for, eller har varit en

! (Svenska Landskommunernas Férbund m.fl., 1962, ss. 89-90)
2 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, s. 61)
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forutsattning for en industriell omvandling och ddrmed ekonomisk tillvaxt. ! Den agrara
omvandlingen, generellt och i Sverige innebar att det efterhand behdévdes farre
manniskor i jordbruket, for att producera samma eller storre mangd livsmedel. Det blev
ju da ett antal manniskor "6ver” som kunde flytta pa sig for att skapa nya
sysselsattningar och férsorjning pa andra platser, dar det fanns sadana forutsattningar.
Under perioden fran 1800 till 1850 6kade Sveriges befolkning kraftigt. Nastan 50 %
6kning.? Problemet med ”"befolkningsdverskottet” ldstes pa tva olika sitt under perioden
1860 - 1900. Dels genom emigration till andra lander framst till Nord Amerika, dels
genom industrialisering av Sverige.

Den svenska “industriella revolutionen” innebar ocksa en omfattande “intern migration”.
Det innebar alltsa att arbetskraft flyttade fran landsbygden till samhallen och till stader.
Genom industrialiseringen och befolkningsomflyttningen uppstod en stor efterfragan av
transporter av varor och livsmedel och dven manniskor. Genom jarnvagarnas tillkomst
inleddes en revolution inom transporttekniken. Nar jarnvagarna hade kommit i bruk,
blev det sa att befolkningen drog sig bort fran landsbygden och till stationslagen och
knutpunkter. Mellan stationslagena, utmed jarnvagslinjerna, blev det ocksa sa att
befolkningen minskade.

Lantbruket skulle dra ytterligare strukturella férdelar av jarnvagarnas tillkomst.3 Enligt
referensen skulle egendomsvéardena stiga och hushallningen skulle baseras pa att
frambringa ladugardsprodukter istallet for brannvin. Den mangd tid som lantbrukarna
lade pa varutransporter skulle istédllet kunna anvdndas nyttigare i lantbruket. Det
harigenom uppkomna 6verskottet pa hastar for transportandamal, skulle ersdtta med ett

Okat antal kor som skulle ge en direkt avkastning.

Industriella omvandlingen

Den industriella omvandlingen anses ha startat i Sverige under perioden 1850 — 1890.%
Under tiden dessférinnan hade det agrara samhallet dominerat i Sverige. Den
ekonomiska utvecklingen i Sverige under mitten av 1800-talet drevs i mycket stor

utstrackning pa av en 6kande export. Det var i forsta hand exporten som var

1 (Gadd, 2009, s. 11)

2 (Svenska Landskommunernas Férbund m.fl., 1962, ss. 91-92)

3 (Welin, Statens Jarnviagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, ss. 30-33)
4 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, s. 137)
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"tillvaxtmotorn”. Men liberaliseringen av handeln var den faktor som hade avgérande
inverkan pa hemmamarknadens tillvaxt.! Genom férordningar ar 1864 gavs det
mojligheter att idka handel dven pa landsbygden. Denna naringsfrihet géllde alla och
aven kvinnor.? De dominerande svenska exportvarorna var havre, trd och jarn. Alltsa
produkter hdmtade frdn naturens resurser.3 Exporten gav i gengald pengar till bénderna
och enskilda foretagare som betalning och starkte bade de lokala bondernas och
foretagarnas och dven landets ekonomi. Den 6kande efterfragan pa varor resulterade i
investeringar i nya foretag och industriverksamheter. Denna utveckling var bade ett
resultat av och krdavde dessutom investeringar i forbattrad andamalsenlig infrastruktur.
Har kommer jarnvagsinvesteringarna in i bilden. Transportinfrastrukturens utveckling var
en viktig komponent i den industriella ekonomiska utvecklingen i Sverige vid den tiden.
Jarnvagsutbyggnaden hade en mycket stor betydelse i samband med den industriella
omvandlingen i Sverige. Det anses att jarnvagarna var den mest betydande faktorn i

industrialiseringsprocesserna i hela Europa.*

Befolkningstillvéiixten

Befolkningstillvixten som skedde i Sverige under 1800-talet hade ett samband med
overgangen fran ett traditionellt samhalle till ett modernt samhélle. Begreppet definieras
som demogrdfisk transitation.”> | samband med 6vergangen, transitationen, fran det
traditionella samhallet till det moderna samhallet 6kar befolkningen. Detta har sin orsak i
att bade fodelsetalen och doédstalen sjunker, men i olika takt. Dodstalen sjunker
snabbare, vilket betyder att befolkningen 6kar under omvandlingsperioden. Den
demografiska omvandlingen innebar stora férandringar i det svenska samhallet.® Detta
innebar rimligen bade stora mojligheter och samtidigt stora pafrestningar. Det blev fler
manniskor som kunde utféra produktivt arbete. Naturligtvis var detta kopplat till att det

uppstod nya mojligheter till nya typer av sysselsattning som hade ekonomisk barkraft.

1 (Montgomery, 1947, ss. 152-153)

2 (Montgomery, 1947, s. 166)

3 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, s. 142)

4 (Svenska Landskommunernas Férbund m.fl., 1962, s. 153)

5 (Schén, Var varlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, ss. 11-15)
6 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, ss. 53-57)
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Samtidigt blev det en pafrestning genom att fler manniskor behdévde forsérjning och
boende och mat fér dagen. | manga fall ledde detta istallet till emigration under slutet av

1800-talet.

Institutionella ramverket

Det institutionella ramverket férandrades i Sverige under mitten av 1800-talet. Med det
institutionella ramverket menas regler, normer och vanor.! Institutioner karakteriseras
exempelvis av faktorer som definieras av politiska, sociala, kulturella och rattsliga
omstandigheter.

Nagra exempel pa strukturférandringar i institutionella ramverket kan namnas.
Skravasendet avvecklades successivt over en tidsperiod under mitten av 1800-talet.
Avgorande reformer beslutades under aren 1846 samt 1864. Man upphavde stddernas
privilegier for handel och naringsutévning, vilket gjorde att landsbygden fick ratt till
naringsutovning. Riksdagen reformerades sa att standsrepresentationen avskaffades ar
1865. Kommunallagar instiftades ar 1862.2 Allman skolgang i form av Folkskola infordes
ar 1842.

Ytterligare exempel ar foretags mojlighet att organiseras i form av aktiebolag. Denna
ordning reglerades i svensk lag ar 1848. Likasa borjade affarsbankerna vaxa fram under
perioden 1860 — 80 — talen. Detta underlattade rimligen de framvaxande

industriverksamheterna att ldna upp pengar for att kunna driva sina verksamheter.3

Produktionsfaktorerna

Betydelsen av de klassiska produktionsfaktorerna jord, arbete och kapital, samt dven
entreprendrskap, bor rimligen ocksa ha en lokal betydelse. Tillgangen till kapital
organiserades genom att banker borjade etableras under mitten av 1800-talet.*
Forekomsten av produktionsfaktorer, maste enligt min mening ha varit avgérande for en
utveckling i det lokala perspektivet, det vill sdga att det fanns arbetskraft tillgdnglig. Aven
om denna kanske ganska latt kunde forflytta sig. Nagot som kanske varit viktigare, vid

den tiden, ar om det lokalt fanns nagon form av naturresurser, till exempel bra dkermark

1 (Gunnarsson & Rojas, 2008, ss. 20-25)

2 (Montgomery, 1947, ss. 147-149)

3 (Montgomery, 1947, ss. 217-245)

4 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, s. 60)
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eller betesmark for lantbruk. Naturresurser i form av mineraler, lera, torv, eller skog.
Viktigt ar ocksa om det fanns kraftkallor som gav mojligheter till foradling, som till

exempel vattendrag med fallhéjd.

Utvecklingscykel

Den ekonomiska tillvaxten, som boérjade i Sverige under mitten av 1800-talet kan
beskrivas som boérjan pa en langsiktig ekonomisk utvecklingscykel som strackte sig dver
ca 100 &r.! Man brukar sitta dren 1870-talet till 1970-talet som ungefiar motsvarar den
industriella utvecklingscykelns borjan och slut i Sverige. Ett sadant langt
utvecklingsforlopp brukar i sin tur delas in i underliggande dels strukturcykler, dels
byggcykler.? Drivkrafterna i utvecklingscyklerna bestar i sin tur av samverkan mellan olika
former av utvecklingsblock. Utvecklingen i Sverige har stora orsakssamband med bade

den agrara omvandlingen och jarnvagsutbyggnaden under 1800-talet.

Utvecklingsblock

Med begreppet utvecklingsblock menar man utvecklingsférlopp som bygger pa
samverkan eller komplementaritet kring teknik- och metodinnovationer.3

Inom denna utvecklingscykel uppstod det olika utvecklingsblock som skapades utifran
innovationer och tekniska framsteg.* Jarnvagarna var ett sddant utvecklingsblock. Man
kan egentligen formulera dels ett bakomliggande innovationer eller utvecklingsblock som
resulterade i att man larde sig att kunna bygga jarnvagar och med dar till hérande
tekniska komponenter som till exempel, lokomotiv, vagnar, signalutrustning med mera,
dels ett darpa foljande utvecklingsblock som drevs fram av att det byggdes jarnvagar och

att denna teknologi anvandes i samhallsutvecklingen.

Utvecklingsblocket jéirnvéigarna
Det historiska ursprunget till jarnvagar, eller sparbunden transport, ligger mycket langt

tillbaka i tiden.> Man har lange anvént sig av hastar for att dra vagnar med hjul foér

1 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, ss. 23-24)

2 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, ss. 23-34)

3 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, ss. 21-23)

4 (Schén, Var varlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, ss. 44-45)
5 (Schén, En modern svensk ekonomisk historia, 2000, ss. 124-136)
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transporter. Det var ofta begransningar i bade framkomlighet och lastférmaga, beroende
pa vagunderlagets beskaffenhet. Pa kortare strackor, diar man hade specifika transporter,
anordnade man ralsbanor av trastockar.! Slitaget pa trastockarna blev stort. Detta kunde
I6sas genom att man belade traskenorna med tunna plattor av smidesjarn. Under 1770-
talet i England utvecklades en metod att istéllet valsa fram homogena stalskenor.? Detta
var ett resultat av utvecklingsblocket kring stalframstallningen. Genom denna
innovation, att ldgga ut rédlsbanor av stalskenor, hade en av grundkomponenterna for
jarnvagarna uppstatt. Tekniken for att tillverka rals pa ett lampligt satt uppfanns dock
inte forran 1820, i England.3

Lastférmagan pa vagnarna 6kade och rullmotstandet mot underlaget minskade. Detta
innebar att det atgick mindre dragkraft och mindre energi for dessa transporter jamfort
med tidigare. Man kunde da pa ett kraftfullt satt forbattra framkomligheten oavsett
vilket vagunderlag man hade och dven Overbrygga arstidernas variationer gallande
framkomlighet. Under arstider med mycket nederbord kunde de flesta vagar vara mer
eller mindre oframkomliga. Man kunde ocksa sakerstalla att transporterna kunde
genomforas oberoende av vaderlek, med hjalp av jarnvagar.

Ett av de viktigaste motiven pa den tiden, ca ar 1800, var att kunna transportera tung
last, som till exempel kol eller malm, fran gruvor till fabriker. Persontransporter kom i en
lagre prioritet. Vid den tiden var det fortfarande draghastar som utgjorde kraftkallan.
Draghastarna, som kraftkalla, ersattes efterhand av angmaskinen. Angtekniken var kind
sedan mycket lang tid tillbaka och stationdra angmaskiner anvandes under 1700-talet
foretradesvis i gruvor, for att pumpa ut intrangande vatten. Angmaskinerna utvecklades i
slutet av 1700-talet. James Watt lyckades med att hoja verkningsgraden pa ett
avgorande satt, sa att maskinens storlek kunde minskas. Detta gjorde det mdjligt att
anvanda angmaskiner i mobila tillampningar och ersatta draghastar. Det kravdes en hel
del ytterligare utveckling och forst under slutet av 1820-talet fanns det anglok for
kommersiell anvandning.* Utifran min egen analys, var det utvecklingen av
transmissionssystemet som tog tid. Det vill sdga hur man konstruerade en tillforlitlig

teknik som kunde 6verféra angmaskinens linjara kolvrorelse till en roterande rorelse hos

1 (Schén, Var vérlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, s. 67)

Z (Welin, Statens Jarnvédgar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, ss. 1-4)
3 (Welin, Statens Jarnviagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, s. 3)

4 (Welin, Statens Jarnvagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, ss. 7-17)
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lokomotivens hjul. Sammanfattningsvis kan man sdga att utvecklingen av jarnvagsskenor
och jarnvagstag var en samverkan och sammanfogning av ett antal separata innovationer
och utvecklingsblock. Dessa kan grovt sett definieras som stalframstallning och
stalvalsning till jarnvagsrals. Angteknologins tillimpning i angmaskiner samt mekanisk

konstruktions-teknologi for transmissioner och kraftoverféring.

Utvecklingsblocket transportinfrastruktur

Ur historiskt ekonomiskt tillvaxtperspektiv, har transporter alltid utgjort en vasentlig
komponent. Jarnvagarna var en del i en fysisk infrastruktur, som medgav effektivisering
av transporten av varor och manniskor under den industriella utvecklingen pa 1800-talet.
De nya infrastrukturteknikerna, att transportera varor och manniskor, innebar sjunkande
transportkostnader och ett effektivare samhalle. Detta innebar att marknaderna
vidgades och kunde knytas samman i storre globala ménster.® Innan jarnvagarna kom till,
var rimligen avsattningen for tillverkade varor i huvudsak begransad till narheten av
produktionsorten och dess omgivning.?

Sverige ar ett land med stora transportavstand. Historiskt har transporterna pa
vattenvagarna haft en framtradande roll. Fére jarnvagarnas tillkomst var transporter
med bat betydligt snabbare och kostnadseffektivare dn datida landsvagstransporter.3
Vagarna for landtransporter i Sverige, under tiden vid sekelskiftet 1700-, och 1800-talet
var inte av det slaget som vi har idag. Vagar hade kommit till av havd. Det vill sdga man
hade béattrat pa och breddat ursprungligen upptrampade stigar och ridvégar. Det innebar
att vagarna till stora delar inte var farbara under arstider med mycket nederbdérd. Det
fanns vissa enligt lag definierade vagar. Landsvag och tingsvag med en bredd av 10 alnar
(6 meter). Kyrkvag, favag och kvarnvig med bredden 5 alnar (3 meter).* Vad géllde
godstransporter pa landsvagarna under tidigt 1800-tal var det rimligt att anta att dessa
skedde med mycket laga hastigheter. Sjotransporter langs kusten och inlandssjoar och

kanaler var ett betydligt snabbare alternativ.®

1 (Schén, Var virlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, s. 66)
2 (Ahlstrém, 1985, s. 4)

3 (Ahlstrém, 1985, ss. 30-35)

4 (Ahlstrom, 1985, ss. 5-12)

5 (Ahlstrom, 1985, ss. 31-32)
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| en europeisk jamforelse, vid sekelskiftet 17-1800 talet, sa var emellertid de svenska
vagarna av samma, eller kanske till och med lite battre standard an i dvriga lander. Under
de fosta 50 aren av 1800-talet tappade emellertid Sverige i denna jamforelse. Detta
berodde huvudsakligen pa att utvecklingen av svenska landsvagar stod stilla i jamforelse
med utlandet, som investerade i vagférbattringar.® Under forsta halvan av 1800-talet
fanns det i Sverige en politisk prioritering att bygga ut vattenvagarna istallet.
Vattenvagarna i Sverige bestod dels av kustsjofart, dels i de storre sjoarna i landet, samt
av inlandskanalerna. Man investerade i bérjan av 1800-talet mycket i att bygga kanaler.
Bland annat byggdes Gotakanal.

De inre vattenvagarna i Sverige motsvarade fortfarande vid sekelskiftet 1900 ungefar
60% av davarande jarnvagsnatets langd.?

| Sverige var, till en borjan, jarnvagsutbyggnaden svar att fa igang. Mycket beroende pa
att det kravdes stora mangder av kapital for att finansiera utbyggnaderna. Den svenska
regeringen loste det pa sa vis att staten skulle investera och bygga ett antal stambanor.
Till stambanorna skulle sedan kopplas olika lokala jarnvagslinjestrackningar. Dessa skulle
da vara privat byggda och finansierade.?

Det forelag ett konservativt synsatt vad gallde transportinfrastrukturen i Sverige. Det var
ett motstand fran svenska statens sida mot att investera i den nya tekniken, som
jarnvagarna innebar. Man ville hellre fortsatta att prioritera vattenvagarna, som till stor
del representerades av de svenska kanalerna. Man ville se jarnvagarna mera som ett
komplement och férbindelseldnkar mellan olika vattenvigar.* Svenska staten hade ju
investerat enorma summor i byggandet av bland annat Goéta kanal under perioden 1810
—1832. Detta hade forstas belastat statskassan enormt.> Man ville sannolikt varna om de
nya trafiklederna sa att de trafikerades sa mycket som mojligt och utan konkurrens. Det
skulle rimligen ge storre transportintadkter vilket innebar snabbare aterbetalning av

investeringarna.

1 (Ahlstrém, 1985, s. 12)

2 (Ahlstrém, 1985, ss. 16-18)

3 (Svenska Landskommunernas Férbund m.fl., 1962, s. 147)
4 (Modig, 1971, ss. 13-14)

5> (Rederi AB Gota Kanal, 2018)
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Verkligheten visade emellertid i efterhand ett positivt utfall fér kanal och kustsjofarten
under en 50-arsperiod efter det att jarnvagarna borjade byggas. Intdkterna 6kade fran
2,2 milj. Kr till 22,2 milj. Kr arligen. Alltsa en tiofaldig 6kning.

For jarnvagsnatet 6kade bruttointdakterna under samma period fran 2 milj. Kr till 174 mil].
Kr per ar vid ar 1914. Vid sekelskiftet utgjorde inrikessjofartens bruttoinkomster ca 20—
25 % av jarnvagsnatets bruttointdkter.! Min kommentar &r att jarnvagstrafiken tog
marknadsandelar fran inrikessjofarten. Den kraftiga ekonomiska tillvaxten under
perioden 1860-1910, i Sverige, gjorde ocksa att transportbehoven 6kade. Detta innebar

aven att inrikessjofarten fick en stor andel av denna tillvaxt.

Jdrnvégarna, forsta transportrevolutionen.

Jarnvagarna anses ju ha sin harkomst fran England, som blev tidigt industrialiserat. Det
uppstod en utbyggnadsboom av jarnvagar i England under 1830 — 40 talen.

Tidigare hade man ocks3, i likhet med i Sverige, byggt upp ett natverk av kanaler. Dessa
vattenvagar utgjorde en del av stommen i Englands transportinfrastruktur.?
Jarnvagsutbyggnaden i Sverige kom igang nagra decennier senare an i centrala Europa.
Jarnvagsutbyggnaden, saval som kanalutbyggnaden, tog stora finansiella resurser i
ansprak och konkurrerade sinsemellan om tillgdngliga medel. Jag vill dra den slutsatsen
att man i Sverige var sa upplast i kanal- och vattenvagsbyggen bade administrativt och
politiskt samt finansiellt, att jarnvagsteknologin darav kom lite pa efterkalken.

Det fanns flera olika syften med att bygga jarnvagar i Sverige. Ett av syftena var att binda
samman landets storre stader och samhallen for att underlatta transporterna mellan
dessa. Ett annat syfte var att ge dessa storre samhallen och staders handel och industrier
tillgang till storre och geografiska mer avlagsna marknader. Det fanns ocksa ett mycket
viktigt syfte att faktiskt dra jarnvdagarna genom den rena landsbygden och etablera
stationer dven dar det inte fanns nagra direkta samhallskoncentrationer. Anledningen till
detta var till stor del att kunna leverera bland annat livsmedel samt andra produkter fran
lantbruken och till de allt mera vdxande stader och tatorter. Sveriges befolkning var,
under 1800-talet, utspridd pa landsbygden och livnarde sig till stor del pa jord- och

skogsbruk. Avsikten fran statens sida var mycket att forbattra transportmajligheterna till

! (Modig, 1971, ss. 15-16)
2 (Schén, Var varlds ekonomiska historia. Del Il. Den industriella tiden, 2010, s. 68)
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och fran landsbygden. Dels for att underlatta for avsattningen for jord och skogsbrukets
produkter, dels att lattare kunna forse landsbygden med férnédenheter och varor som
producerades pa andra platser. Jarnvagarnas tillkomst har resulterat i en utveckling
inom landsdelar, dar den manskliga foretagsamheten inte tidigare formatt att tillvarata
de naturliga tillgdngarna.l

Sveriges riksdag, ar 1853/54, tog principbeslut om att starta byggandet av ett statligt agt
nat av stambanor. Dessa stambanor skulle kompletteras med privat finansierade
anslutande lokala jarnvagsbanor. Anldggandet av jarnvagar i Sverige borjade under slutet
av 1850-talet och kulminerade under 1860- och 1870-talen, samt dven under 1890 talet.
Under mitten av 1870-talet var stambaneniatet i sodra och véstra Sverige fardigstallt.?
Det regionala, och privata, jarnvagsnatet byggdes ut i rask takt framfor allt under 1870-
talet. Drivkraften bakom detta var att tillgodose jordbrukssektorn med forbattrade
avsattningsmojligheter, regionalt i Skane och Vastergoétland. | Svealandregionen var det
pa motsvarande satt bruksindustrierna och naringslivet som paskyndade utbyggnaden.3
Det fanns ocksa en viljeinriktning ndr man drog fram stambanorna genom landet, att de
skulle laggas en bit fran kusten och vattenleder samt dven en bit fran befintliga vdgar. De
kom darfor, mer eller mindre indirekt, att forlaggas en bit fran staderna. Jarnvagarnas
effekter pa samhallsutvecklingen och den ekonomiska tillvaxten kom saledes att i storre
utstrackning gynna landsbygden framfor staderna. De mindre orterna pa landsbygden,
dar jarnvagarna drogs fram, fick harigenom en mojlighet att producera varor fér en
storre marknad.?

En jamforelse med jarnvagarnas “ursprungsland” England, sa var upplagget nagot
annorlunda. De engelska jarnvdgarna kom inte att bryta ny bygd, som de svenska gjorde.
Vattenvagarna i form av kanaler var val utbyggt i borjan av 1800-talet. Jarnvagarna
byggdes dar det redan fanns utbyggda kanalsystem. Kanaltransporterna erbjod lagre
kostnader for att transportera ravaror. Detta innebar att jarnvdgarna inledningsvis blev
amnade i huvudsak att transportera passagerare. Jag vill anta att det motsatta gallde i

Sverige. Det vill sdga att jarnvagarna huvudsakligen blev &mnade att ta godstransporter.®

1 (Welin, Statens Jarnvigar 1856-1906, Historisk-Teknisk-Ekonomisk Beskrifning, Del 2, 1906, s. 21)
2 (Ahlstrém, 1985, ss. 19-20)

3 (Ahlstrém, 1985, ss. 23-26)

4 (Johan Soderberg, 1982, ss. 13-14)

5 (Martensson, 1994, s. 16)
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Jarnvagarna i Sverige vaxte fram under en period da det var angelaget att I6sa problemet
med transporter av massgods pa land, och dar det inte fanns nagra vattenvagar. Med
massgods menas varor med lagt varde i forhallande till sin vikt, samt med stora samtidiga
transportervolymer.! Exempel pa massgods kan vara ved och torv fér uppvarmning i
stadsbebyggelse, livsmedel sasom spannmal, potatis och rotfrukter samt animaliska
produkter, byggmaterial som timmer och tegel och produkter for industridndamal sdasom
malm, jarn och kol.

Stationer kunde placeras planmassigt i landskapet i syfte av att fa igang en
samhallsutveckling. Historien har visat att det dessutom kunde uppsta spontana
samhallsbildningar dar jarnvagen etablerade motesplatser eller andra typer av

anordningar dar tagen gjorde uppehall under resans gang.?

Jdrnvégarnas betydelse for Sveriges agrara utveckling.

Det fanns mycket stora forvantningar vad géllde jarnvagarnas inverkan pa lantbruket och
dess utveckling.? Dessa forvantningar var bland de grundlaggande faktorerna till varfor
man byggde ut jarnvagsnatet i Sverige. Den efterkommande forskningen har visat att
utvecklingen blev lite annorlunda @n man hade tinkt sig.* Det nya
kommunikationsmedlet mer eller mindre forde befolkningen bort ifran lantbruket och
istallet koncentrerade till samhallen och stader. Dock val gick lantbruket starkt framat
under 1800-talets andra halft. Jarnvagarna bidrog till detta kanske mera pa ett indirekt
satt.>

Genom att manniskor lattare kunde forflytta sig, spreds nyvunna kunskaper fortare, som
rorde lantbrukens odling och drift. Man kunde ocksa lattare transportera ut industriellt
tillverkade lantbruksredskap samt dven gédningsmedel for odlingen. Lantbruken fick
ocksa dndrade inriktningar pa sina verksamheter, beroende pa marknadens efterfragan. |
och med att jarnvagarna gjorde det lattare och billigare att transportera

jordbruksprodukter mellan olika omraden och regioner, blev det en omférdelning av det

1 (Martensson, 1994, s. 32)

2 (Johansson A. C., 1998, s. 86)

3 (Welin, Statens Jarnviagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, ss. 452-
456)

4 (Welin, Statens Jarnviagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, s. 453)
5 (Welin, Statens Jarnviagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, s. 453)
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som producerades pa landet. Dar det var mindre lampligt att odla till exempel spannmal,
gick man istallet 6ver till att odla rotfrukter och foder till en 6kande djurhallning. (Egen

kommentar: Jamfor teorin kring komparativa fordelar.)

Jdrnvdgarnas betydelse for Sveriges industriella utveckling.

Jarnvagsbyggandet i Sverige borjade i slutet av 1850-talet. Byggandet accelererade
efterhand och nadde ett arligt maximum under 1870-talet. Detta tycks ju pa nagot satt
sammanfalla med Sveriges “industriella revolution” som anses vara tidsmassigt daterad
till 1870-talet.

En nedgang i jarnvagsbyggandet skedde under 1880-talet och darefter. Dock med en
tillfallig uppgang under 1890-talet. Jarnvagsnatets storsta transportekonomiska
betydelse, historiskt sett, anses ha skett under 1910-talet. Under 1920-talet sjonk
jarnvagarnas bruttoinkomster och darmed betydelse. Detta berodde pa att biltrafiken
bérjade att ta dver allt mer.?

En fraga som stélls, ar i vilken grad och pa vilket satt jarnvagsutbyggnaden har bidragit till
samhillsutvecklingen.? Ar det s& att jarnvagsinvesteringarna féregér och “triggar” och
stimulerar den industriella samhallsutvecklingen? Eller &r det sa att
jarnvagsinvesteringarna ar en foljd av och ett resultat av den industriella utvecklingen?
Jarnvagsbyggandet kravde mycket resurser i form av olika produktionsfaktorer. Det
kravdes stora mangder av manniskor och dragdjur som arbetskraft. Det kravdes stort
ingenjérskunnande och kapacitet for att lagga upp arbetsplaner. Att gora utstakningar,
undersokningar av grundforutsattningar och massberakningar. Med massberakningar
avses att berdkna hur mycket berg och backar som skulle schaktas ner for att materialet
skulle transporteras sa korta strackor som majligt i syfte att fylla upp dalar och svackor,
dar jarnvagsbanken skulle forlaggas. Nufortiden utfores sadana berdkningar med
datorer.3

Det kravdes mycket kapital for att bekosta dels I6ner och ersattning for den arbetskraft
som var sysselsatt med byggena, dels utgifter for material och insatsvaror. Kapitalet

lanade staten i huvudsak utomlands, fran Tyskland. Kapitalanvandningen fordelade sig

1 (Modig, 1971, ss. 15-16)
2 (Modig, 1971, ss. 16-18)
3 (Bengtsson, 2017)
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over aren i genomsnitt med cirka 30% for inkop av industrivaror och ca 70% for 16ner och
ovrigt.! Det kapital som gavs ut for I6ner och svensktillverkade insatsvaror sattes i
omlopp i den svenska ekonomin och bidrog till ekonomisk tillvaxt i Sverige. Inkép av
insatsvaror och forbrukningsmaterial bestod i huvudsak av rals med tillbehor, traslipers
samt lok och vagnar, och stenkol for driften. Rals koptes utomlands. Detta kan tyckas
markligt, eftersom Sverige hade mycket jarnframstallning dven vid den tiden. Det fanns
rent tekniska anledningar, vilket berodde pa att det svenska trakolsbaserade stalet inte
gick att anvanda till ralprodukter. Rullande materiel sasom lok och vagnar koptes
inledningsvis utomlands, men ganska snart kom tillverkningen igang i Sverige.? Inkdp och
tillverkning av traslipers skedde i Sverige. Tillverkningen var enkel och utgick fran
furustockar. Man kan anta att det skedde en lokal produktion av slipers pa sina stéllen i
Sverige, dar jarnvagen drogs fram genom skogsmark och dar det vaxte furutrad. Vid
sodra stambanans framdragning genom Skane, var det nog fragan om att hamta slipers
fran nordligare landskap i Sverige. Transporten till arbetsplatsen skedde formodligen sa
att materialet kom med battransport till Malmo och transporterades sedan norrut pa
jarnvagen, efterhand som den byggdes pa. (Egen fundering.) Mangden travaror, samt
sliper, utgjorde en ganska liten omfattning i forhallande till Sveriges datida ganska
betydande sagverksindustris produktion. Kanske bara en enstaka procent.3

Som bransle for att driva fram jarnvagsloken anvandes stenkol. Detta maste i huvudsak
importeras. Aven om det bréts en del stenkol i fyndigheter i Skdne, s& utgjorde detta
bara ca 20% av Statens Jarnvagars behov. Den svenska stenkolen hade ett lagre
energiinnehall an den importerade, sa den gick till andra andamal. Det gick bara ungefar
20% av den i Sverige brutna volymen till jarnvigs lokomotivens behov.*

Jarnvagarnas utbyggnad, raknat som ett genomsnitt 6ver perioden 1869-1912,
konsumerade ca 10% av Sveriges verkstadsindustris leveransvolym. Variationer férekom
over aren utifran utbyggnadstakt och konjunkturer. Det férekom en konjunktursvacka
under slutet av 1860 talet och dven under 1880 talet. Det var ocksa en kraftig tillvaxt
under bade 1870 och 1890 talen. Under perioden 1870-75 mer an fordubblades bade

antalet anstallda och produktionsvardet i svensk verkstadsindustri. Detta innebar en

1 (Modig, 1971, ss. 28-34)
2 (Modig, 1971, ss. 27-56)
3 (Modig, 1971, ss. 53-54)
4 (Modig, 1971, ss. 54-56)
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enormt kraftig tillvaxt. Sammantaget menar dock referenskallan? att
jarnvagsutbyggnadens genererade behov i sig, inte var avgérande for svensk
verkstadsindustris tillvaxt. Slutsatsen ar istallet den att jarnvagsutbyggnaden bidrog till
att verkstad- och industriforetagens marknadssituation forandrades. Beroende pa det
tidigare daligt utvecklade kommunikationsnatet i landet hade verkstadsféretagen varit
begransade till att leverera varor enbart pa sina lokala marknader. Utbyggnaden av
jarnvagarna bidrog till att bryta detta monster. Ett resultat av detta var att det 6ppnades
upp nya marknader och att konkurrensen 6kade. Detta var till gagn for den
samhallsekonomiska tillvaxten.

Sverige hade en kraftig ekonomisk utveckling fran 1870-talet och framat. Den industriella
tillvaxten var starkare pa landsbygden an i staderna. Mellan dren 1870 och 1900 vaxte
industribefolkningen pa landsbygden med ca 700 000 personer jamfért med ca 450 000 i
staderna. Man har beraknat att, vid 1860-talet bidrog en industriarbetare med ungefar
dubbelt sa mycket till nationalinkomsterna per capita jamfért med lantbruksarbetare.
Omflyttningen av arbetskraft fran den lantbrukssektorn till den industriella sektorn
skapade stora overféringsvinster, vilket starkte den ekonomiska tillvaxten och landets
ekonomi.?

Med referens till Heckscher3sa visade det sig att en jarnvag kan ha funnits pa en plats i
manga ar utan att det har uppstatt nagon férandring. Nar forandringar sedan kommer,
kan det bero pa att andra faktorer har tillkommit och som sedan samverkar eller ar
beroende av den redan befintliga jarnvagen.

Enligt referensen Nicander® skedde utbyggnaden av jarnvagarna i fas med den
ekonomiska utvecklingen i Sverige. Den ekonomiska tillvaxten under andra halvan av
1800-talet utvecklades i princip i form av tre olika konjunkturcykler. Den forsta cykeln
intraffade under 1850-talet. Denna var driven av jordbrukets exportefterfragan av
spannmal samt travaror fran skogen. Den andra konjunkturcykeln intraffade under 1870-
talet. Under denna period skedde en industriell expansion. Aven denna stimulerades av

en internationell hogkonjunktur. Den tredje konjunkturcykeln intréaffade under 1890-

1 (Modig, 1971, ss. 103-106)

2 (Johan Séderberg, 1982, s. 7)
3 (Heckscher, 1907, s. 11)

4 (Nicander, 1980, ss. 11-12)

17



talet. Denna ekonomiska tillvaxtperiod drevs pa av en 6kande efterfragan av varor fran
hemmamarknaden.

Utbyggnaden av jarnvagarna raknat i kilometer per ar visar ett monster med toppar
under dels 1870-talet och dels 1890-talet.!

Formodligen varierade ocksa utbyggnadstakten av jarnvagarna beroende pa de hittills
byggda banornas ekonomiska avkastning. Under 1870 talets slut minskade jarnvagarnas
avkastning. Samtidigt byggdes mindre banstrackning. Det radde en konjunkturell
depression under mitten av 1880-talet, med fallande avkastning pa investerat kapital.
Man agerade da istallet sa att man, aktivt projekterade ett 6kat jarnvagsbyggande infor
1890-talet. Aven om de direkta I6pande vinsterna minskade s& tog man istéllet hansyn
till de indirekta vinsterna och de samhallsekonomiska aspekterna.?

Vid tiden runt 1870 och framat sjonk spannmalspriserna i forhallande till
animalieprodukter fran lantbruket.® Det blev da en form av omliaggning inom lantbruket
av livsmedelsproduktion till den vaxande hemmamarknaden i stader och tatorter.
Mejeriproduktionen férdubblades mellan 1890 och 1910. | detta sammanhang spelade
jarnvagarna en stor roll, pa sa satt att det underlattade och snabbade upp leveranser av
livsmedel till staderna. Som exempel namner referensen att mjolkleveranser till
Stockholm kunde ske upp till ett avstand av 70 km vid sekelskiftet.

En jamforelse av fordelningen av jarnvagarnas bruttointdkter over aren redovisas av
referensen Soderberg.* Inledningsvis (1860-talet) var proportionerna ungefar lika mellan
persontrafik och godstrafik, avseende bruttoinkomster. Efterhand 6kade andelen
godstrafikintdkter och var vid mitten av 1890-talet ungefar dubbelt sa hga som
persontrafiken. Under andra halvan av 1890-talet ungefar férdubblades dven
jarnvagsresandet avseende persontrafik.’ Detta innebér ju d& att utnyttjandet av

jarnvagarna sammantaget, 6kade kraftigt under 1890-talet.

! (Nicander, 1980, s. 6)

2 (Oredsson, 1969, ss. 150-151)

3 (Johan Séderberg, 1982, s. 10)

4 (Welin, Statens Jarnvagar 1856 - 1906, Historisk - Teknisk - Ekonomisk Beskrifning, Del 1, 1906, s. 358)
5 (Welin, 1906, s. Diagram 2)
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Sammanfattning av huvuddragen i teoriramen och tidigare forskning.

Jag vill mycket kort, utifran mina tankegangar, forsoka att sammanfatta huvuddragen i
den teoriram som man kan stélla upp utifran tidigare forskning och som bor vara
relevant inom sammanhanget.

Den samhallsekonomiska utvecklingen framskrider i storre och langsiktiga skeende i form
av utvecklingscykler och kan fortskrida éver en 100-arsperiod. Dessa utvecklingscykler
bestar i sin tur av ett antal olika utvecklingsblock. Utvecklingsblock uppstar och utvecklas
under kortare tidsperioder. Utvecklingsblocken innehaller uppsattningar av olika tekniska
innovationer och tillampningar som pa olika satt samverkar och som i sin tur bildar andra
nya utvecklingsblock. Vad galler utvecklingsblocket jarnvagar, sa bygger detta pa
framforallt tva eller tre underliggande utvecklingsblock. Det ena blocket bestar av att
man utvecklade tekniker kring jarnframstallning och hur man sedan larde sig att valsa ut
jarnet i form av rals.

Det andra blocket utgar fran angmaskinen, och hur denna utvecklades till att ge en hogre
prestanda och forminskats i dimensioner. Pa sa satt att den kunde anvandas i mobila
applikationer.

Innovationen som gav uppkomst till jarnvagar, ger enskilt i sig ingen eller marginell
samhallsnytta och darmed ekonomisk tillvaxt, utan vinsten ar om dessa kan samverka
med andra utvecklingsblock i nagot positivt syfte, eller som en del i en storre
utvecklingscykel.

Ett foregaende utvecklingsblock, den agrara revolutionen, 6kade avkastning och
produktivitet inom de agrara naringarna pa ett dramatiskt satt. Livsmedelsproduktionen
Okade kraftigt, samtidigt som detta kunde ske med hjalp av farre antal manniskor.

Det problem som uppstod var da att finna avsattning for lantbrukets produkter samt att
transportera dessa till platser dar efterfragan fanns. De manniskor som indirekt sa att
saga “blev 6ver” inom lantbruket flyttade garna till stader eller stérre orter dar de kunde
hitta sin forsorjning. Dar borjade industriella naringar att vaxa upp.

Denna uppgift var nog lattare sagd an gjord. Transporter pa befintliga landsvagar var
mycket besvarliga och tidsddande, beroende pa vagarnas och transportmedlens enkla
beskaffenhet.

Transporter utmed vattendrag, sjoar och kanaler var vl etablerade, men gav anda

mycket begransade majligheter.
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Alltsa hittade jarnvagarna nu sin givna roll. Det byggdes malmedvetet upp ett
valtackande jarnvagsnat for transporter av bade gods och personer.

De rikspolitiska tankegangarna i Sverige var i borjan av 1800-talet att prioritera
vattentransportvagarna langs kusten och pa sjoar och kanaler, eftersom man hade
investerat mycket i dessa. | den datida standsriksdagen var bonderna starka i dessa
diskussioner och drev pa. Jarnvagarna skulle “bryta ny mark” och laggas pa landsbygden
och i huvudsak utanfor staderna och samtidigt pa avstand fran befintliga lands- och
vattenvagar.

Betraffande jarnvagarnas roll i den datida (1870 — 90) industriella utveckling ar oklar. Var
det jarnvagsbyggena som initierade och drev pa industrialiseringen och den ekonomiska
utvecklingen? Eller var det industrialiseringen och befolkningsutvecklingen som var
drivkraften i den ekonomiska tillvaxten och i sin tur behovde jarnvagar? Det finns stod i
forskningen att tro att det snarare var en samverkan mellan de olika utvecklingsblocken,
varav jarnvagarna var ett, som i symbios, 6msesidigt gav naring till den ekonomiska

tillvaxt som skedde i slutet av 1800-talet.

. Metod / Material

Arbetet med uppsatsen kan delas in utifran dels en metod avseende ”angreppssatt” och
dels en annan metod som avser "arbetssatt”

Med "angreppssatt” menar jag, vad jag skall arbeta med. Att stalla upp, samt att arbeta
med ett antal olika fragestallningar som ar relevanta for att ge svar pa de uppstallda
forskningsfragorna. Det kan innebara att definiera vilka faktorer och omstandigheter som
bor beskrivas, lyftas fram, och varderas for att skapa en relevant forstaelse, samt att inga
som en del i den logiska forklaringsmodellen.

Fragestallningar inom metoden “angreppssatt” ar till exempel.

- att utifran ett mera overgripande perspektiv studera den samhéllsekonomiska
utvecklingens uppmarsch och utveckling i Sverige, och lokalt i Skane. Anledningen till
detta &r att fa en bild av de yttre faktorer som kan ha paverkat utvecklingen lokalt i
Tjornarp, och alldeles oavsett etableringen av en jarnvagsstation dar. Man kan ju
alternativt fraga sig om den utveckling som skedde i Tjérnarp under slutet av 1800- och

borjan av 1900-talet hade hant anda? Alldeles oavsett jarnvagsstationens tillkomst.
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- att studera den transportdrivna samhallsekonomiska utvecklingen i Sverige. Att belysa
och forsoka skapa en forstaelse for utgangspunkterna i det ”systemskifte” som skedde i
Sverige under mitten och senare halften av 1800-talet. Med ”systemskifte” menar jag
den utveckling som skedde som en f6ljd av den sa kallade forsta transportrevolutionen.!
Samt vardera om detta synsatt dven kunde appliceras pa utvecklingen i Tjornarp.

- att studera de lokala omstandigheter och forutsattningar for den utveckling som
efterhand kom att ske pa orten Tjornarp.

- att studera utvecklingen i Tjornarp, fore, under och efter etableringen av
jarnvagsstationen dar.

- att gora jamforelser av utvecklingsférloppen, mellan Tjornarp och narliggande orter,
bade med och utan jarnvagsstationer.

- att dversiktligt forsoka skissera vad som hade hant i Tjdérnarp, om inte
jarnvagsstationen hade kommit.

Med "arbetssatt” menar jag, hur jag skall arbeta. Till exempel vilka kallor som jag skall
anvanda. Pa vilket satt som jag skall inhamta uppgifter, och pa vilket satt som jag
bearbeta kdllmaterialet.

En Litteraturstudie del, kommer att genomfoéras. Dels med syfte att kartlagga vad som
redan ar gjort inom omradet. Dels dven att kartldgga specifika skeenden inom den
nationella samhallsutvecklingen under samma tidsperiod, som kan ha paverkat den
lokala utvecklingen.

En Kvantitativ del kommer att utga fran historiska arkivdatabaser, sdsom SCB,
kyrkobokférings arkiv, och Lantmateriets arkiv. Syftet ar att kunna presentera
befolkningsutveckling, och analysera flyttning- och etableringsmonster.

En Kvalitativ del kommer att besta av dels genomgang av lokalt framtaget och
sammanstallt historiskt material fran bland annat fran en tidigare aktiv
hembygdsférening i Tjiornarp. Om majligt skall jag aven sdka information i lokalt
kommunarkiv och tidningsarkiv.

Intervjuer kommer att genomféras med personer, bade enskilt och i grupp, som kan

forvantas bidra med information till uppsatsen. Min ambition ar ocksa att férsoka knyta

! (Andersson-Skog, 1993, ss. 1-2)
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kontakter med den tidigare "Tjornarps historia grupp” inom hembygdsféreningen och

om mojligt ater aktivera denna grupp pa nagot satt.

. Resultat

Avsikten med studien ar att forsoka besvara de uppstallda forskningsfragorna.

Jag skall till en borjan férsoka ge svar pa den forsta fragan. Angreppsattet skall félja den
metodbeskrivning som jag har satt upp under punkten ”2. Metod / Material”. Dessutom
skall jag ta in och folja den teoriram som jag har redovisat under punkten ”1. 5 Teoriram

och tidigare forskning”

- Varfér byggdes en jéirnvégsstation i Tiérnarp?

Efter beslut i Sveriges riksdag ar 1853 - 54 borjade man att bygga Sédra stambanan ifran
Malmo mot Lund under aren 1855 — 56. Sedan gick byggnationen vidare mot Eslov,
Stehag och Ho6r, som fick stationer med trafik ar 1858. Sedan vidare med stationer i
Sosdala ar 1859 och Hassleholm 1860.1

Orten Tjoérnarp, som ligger mellan H66r och Sosdala, blev utan nagon station vid det
tillfallet, trots att jarnvagen drogs igenom Tjornarps socken. Tjoérnarps socken ar enligt
definition att betrakta som en ”jarnvagssocken”.? Jarnvagen gar genom Tjornarps socken
med en stracka av cirka 7 kilometer.

Med hanvisning avsnittet ovan ”1. 5 Teoriram och tidigare forskning” drogs jarnvagarna
fram over bygd dar det fanns naturresurser och saknade eller hade otillfredsstallande
transportforhallanden.

Jarnvagen drogs fram genom Tjérnarps socken ar 1859, men stationen i Tjornarp
byggdes dock, men 15 ar senare, 1875.

Man kan da stélla sig fragan varfor stationen inte blev byggd i Tjornarp, samtidigt somi

de andra intilliggande socknarna.

1 (Welin, Statens Jarnvigar 1856-1906, Historisk-Teknisk-Ekonomisk Beskrifning, Del 2, 1906, s. 51)
2 (Heckscher, 1907, ss. 12-13)
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Sett utifran en kvantitativ analys, avseende innevanarantal i respektive intilliggande
stationssocknar visar det sig att Tjérnarps socken var den minsta bade sett ur antalet

innevanare och utifran antalet innevanare per kvadratkilometer.

Befolkningsjimférelse mellan intilliggande stationssocknar ar 1850

Socken Befolkning Befolkning / kvkm
Héassleholm (Stoby) 1898 26
H66r 1797 32
Sosdala (Norra Mellby) 1422 19
Stehag 1108 29
Tj6érnarp 672 16

Tabell 1 Befolkningsjamférelse mellan socknar med stationer. !

Om man mater avstanden mellan stationerna sa finner man féljande avstand i kilometer

raknat:

Stehag Hoor 10 Km
Hoor (Tjornarp)  Sosdala 15 Km
Sosdala Hassleholm 15 Km

Om man lagger in en station i Tjornarp blir avstanden:

H66r Tjornarp 10 Km

Tjornarp Sosdala 5 Km

Tabell 2 Avstdand mellan nérliggande stationer.?

1 (Statistiska Centralbyran, 1863)
2 (Google, u.d.)
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Sett ur ett kvalitativt perspektiv kan man tycka att stationerna Stehag, H66r, S6sdala och
Hassleholm ligger geografiskt beldagna med ett omgivande jordbrukslandskap. Detta gor
rimligen att det kan kannas naturligt att forlagga stationer pa dessa stallen. Daremot den
senare etablerade stationen i Tjornarp ligger i ett mera extensivt odlingslandskap.
Dessutom utmed 6stra kanten av Tjornarpsjon. Den mera agrara, och ddarmed
befolkningstatare delen av Tjornarps socken ligger beldgen i den norra och nordéstra
delen av socknen, viket innebér att avstandet till S6sdala station &r mellan 3 -5
kilometer.

Vagforbindelserna till S6sdala var ganska naturliga fran de befolkningstata delarna av
Tjérnarps socken. Aven om datida vigar var av enkel beskaffenhet var det rimligen
enklare att ta sig till S6sdala station an till Tjérnarps blivande stationslage. Vagsystemet i
trakten var utvecklat sa att Norra Mellby verkade utgora en slags vagtrafikknutpunkt.
Man kan rdakna upp emot sju stycken olika vagar, som stralar in mot Mellby (mielby).

Om man i kartbilden nedan?, féljer vigen som gér forbi H6or, Tjérnarp, Sésdala och
Norra Mellby, sa kan man konstatera att den i stort 6verensstammer med och kan vara
ursprunget till nuvarande Riksvag 23.

Utifran Gastgivarordningen fran 1649 skulle det vara uppréattat Gastgiverier utmed
landets fardvagar, dar man bland annat kunde byta hastar och kuskar. Dessa gastgiverier
skulle vara beldgna med hdgst 2 mils mellanrum.? Det fanns ett géstgiveri i H66r, som
finns dven idag, och det fanns dven ett i Norra Mellby.3 Avstandet mellan H66r och Norra

Mellby gastgiverier var cirka 17 — 18 kilometer.

IFigur1
2 (Lansstyrelsen Skane, u.d.)
3 (Norra Mellby kommun, 1956, s. 144)
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Figur 1 Kartbild 6ver omradet Ho6r, Tjornarp och Sésdala m.fl. socknar fran ar 1684.

Framtida stationslage i Tjérnarp markerat.!

Nar jarnvagarna skulle stakas ut, fick man ta hansyn till terrangforhallandena, vilket
innebar att jarnvagarna ofta kom att forlaggas en bit utanfoér de befintliga och gamla by-
kdrnorna och kyrkbyarna. | fallet S6sdala station blev denna byggd ett par kilometer,
s6der om Norra Mellby kyrkby, som var ett mera naturligt gammalt lokalt centrum.?
Aven om det, till del ligger utanfér forskningsuppgiften, s ar det intressant att notera att
en lokal stor markdgare, godsdgaren Frans Oskar Kruse som dgde godset Fredriksberg
och nastan hela Sosdala, lyckades med att paverka lokaliseringen sa att stationen blev
beldgen just i S6sdala pa hans mark och inte i Norra Mellby, trots att jarnvagen drogs
precis intill Norra Mellby kyrkby samt Mellby Gard.

Tjornarps socken hade ett innevanarantal pa cirka 675 personer vid 1850-talet. Denna
tidpunkt far anses kunna vara utgangspunkt for forutsattningarna infor beslutet om
Sodra stambanans dragning och planering av stationslagen. Socknen bestod av 14 sma

byar, eller gardssamlingar. Kyrkan fanns i kyrkbyn med namnet Tjornarp.

! (Riksarkivet, s. Kungsboken 1684)
2 (Norra Mellby kommun, 1956, ss. 143-145)
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Tirnarps .ro:kn) omﬁrz;r 14 byar: Stavarid, Akarp, Abarp, Jonstorp, }'fed;';.rj‘é, .S'Eﬁaré‘a’, Ella, Kyrkbyn (Tior-
narp), Gunnarp, Svenstorp, Pristtorp, Karlarp, Torup och Korsarid.

Figur 2 Karta dver Tjornarps socken med dess byar.! Framtida stationsldge markerat.

Nedan féljer en beskrivning av de olika byarnas bestand av gardar samt dven avstand

(fagelvagen) i kilometer till stationslaget i Tjérnarp respektive Sésdala.

1 (Ho6rs kommun, 2014, s. 6)
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By Antal gardar Tjornarp Sosdala

Station Station

(Km) (Km)
Stavaréd 2 4 5
Akarp 1 4 5
Abarp 1 3 3
Jonstorp -
Hedensjo 2 3 6
Slattarod 3 3 4
Ella 5 2 3
Tjornarp (kyrkbyn) 3 1 5
Gunnarp 8 1 3
Svenstorp 1 2 7
Prasttorp 1 4 8
Karlarp 1 2 7
Torup 1 3 8
Korsarod 2 2 6
Antal gardar 31
Medelavstand 2,1 4,5

Tabell 3 Antalet gdrdar i respektive by i Tjérnarps socken.?, 2

| tabellen ovan har jag markerat byarna Hedensjo, Slattarod, Ella, Tjérnarp och Gunnarp.
Dessa byar har flest antal gardar inom sig, och kan enligt min mening anses vara mer
eller mindre de centrala delarna av Tjornarps socken. Om man ser utifran en agrar
verksamhet synvinkel. Den nybyggda jarnvagsstationen kom att hamna i den sydligaste

punkten av denna uppsattning av byar.

! (Riksarkivet, 1854 - 1859)
2 (Google, u.d.)
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Den agrara omvandlingen i Tjornarps socken skedde som en f6ljd av skiftesreformernai
bérjan av 1800-talet. Den lagstiftade reformen, ”Laga skifte” faststélldes ar 1827.1
Tjornarps socken ligger i det omrade i Skane som brukade bendamnas ”Risbygden”. Om
man forflyttar sig fran Ringsjobygdens slattlandskap séderifran och norrut upp pa
Linderodsasen kommer man efter Hoor till Tjornarp. Man kan latt se att landskapet och
vaxtligheten andrar karaktar i trakten runt Tjornarp. Forflyttar man sig sedan vidare
norrut mot Sésdala och Hassleholm 6ppnar sig landskapet ater en del och

odlingsmarkerna framtrader ater lite tydligare.

Laga skiften genomférdes i byarna i Tjornarps socken i nedanstaende ordning samt artal:

By Artal
Hedensjo 1851
Slattardd 1842
Ella 1853
Tj6érnarp 1858
Gunnarp 1854

Tabell 4 Genomférandet av laga skifte i de stérsta byarna i Tjérnarps socken?

Befolkningsutvecklingen i Tjornarps socken har utvecklats dver tiden. Uppgifter om
innevanarantal bakat i tiden har gatt att fa tag pa genom Statistiska Centralbyran.3

Av Diagram 1 kan man notera att det fanns en historisk underliggande 6kningstakt av
befolkningen i Tjérnarps socken fram till tiden fére det att laga skifte infordes.
Okningstakten var ungefar 100 personer under en 70 &rs period fram till &r 1840. Relativt
sett ar detta cirka 0,3 % per ar.

Efter ar 1840 och cirka 50 ar framat, strax innan sekelskiftet, ungefar fordubblades
befolkningen i Tjdrnarps socken. Det innebar en 6kning med mellan 500 — 600 personer

vilket ar en 6kningstakt med cirka 2% per ar.

1(Gadd, 2009, s. 78)
2 (Lantmaéteriet, u.d.)
3 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
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Befolkningsutveckling i Tjornarps socken
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Diagram 1. Befolkningsutvecklingen i Tjérnarps socken 1770 - 1830.1

Vilka Produktionsfaktorer fanns det pa plats i Tjornarps socken? Fanns det nagot utover
arbetskraft och kapital, som till exempel naturtillgangar?

Den tillgang i form av mark som fanns i socknen var generellt sett av lagre
avkastningsgrad nar det gallde vegetabilieodling. Vi befinner oss i Skanes Risbygd.
Namnet Tjornarp harleds med viss sannolikhet fran ordet torne eller tjorne som betyder
taggig buske. Det kan betyda att det vixte mycket sldn- och hagtornsvegetation dar?.
Man kan utldsa av kartorna fran laga skifte, att de byarnas storsta markarealer var
generellt sett av typen betesmark eller skogsmark. En mindre andel var akermark.?

| byn Gunnarp, i Tjornarps socken, fanns sedan 1850-talet ett mindre gardstegelbruk,

som tillhérde och dgdes av Gunnarpsgarden. Det var naturligtvis lokaliserat dit beroende

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
2 (Tjornarps Sockengille, 1979, s. 22)
3 (Lantméteriet, u.d.)
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pa att det fanns en stor lertdkt dar. Tegelbruket |ag cirka en kilometer norr om den
blivande stationen samt utmed jarnvagen?.

Vid Tjérnarpsjons norra utlopp byggdes pa 1850-talet en kvarnanlaggning. Det fanns ett
litet vattenfall med nivaskillnad pa cirka 6 meter, som kunde utnyttjas for
kvarnandamal.?

Tjornarps kvarn var beldget ett par hundra meter fran den blivande jarnvagsstationen.
Tjornarps socken bestar av ett backlandskap som formats vid istiden. Det finns inom
socknen ett par stycken sjoar, varav Tjornarpsjon ar den storsta. Dessutom finns det ett
antal vatmarker, dar det 6ver tiden bildats “torvmossar”. Dessa mossar innehéll en
vardefull naturresurs, som senare kunde komma till anvandning.?

Beslut fattades i Sveriges Riksdag aren 1853 - 54 om att paborja byggandet av Sodra
stambanan. Byggnationen startade med stracka Malmo — Lund. Sedan gick byggandet
vidare och med stationer i Eslov, Stehag, H66r, Sosdala och Hassleholm. Trafiken startade
pa denna stracka ar 1860. Nagon station i Tjornarp blev det inte da.

Jag kan anta att det vid den tiden stalldes upp ett antal kriterier som skulle vara uppfyllda
for att man skulle bygga en station pa en viss ort.

Till en borjan anlades bara ett enkelspar pa Sédra stambanan, nar denna byggdes.

Det som senare hande var att trafiken pa denna stracka, och dven andra strackor, 6kade
kraftigt. Detta innebar att man behovde bygga motesplatser pa en del stallen, dar tagen
kunde koéra at sidan och invdnta motande tag. En sddan motesplats byggdes i Tjornarp ar

1874.4

1 (Tjdrnarps sockengille, 1994)

Z (Svensson, Tjérnarps kvarns historia, 2016)
3 (Tjérnarps Sockengille, 1989, ss. 53 - 75)

4 (Trafikstyrelsen, 1874)
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NYA ANLAGGNINGAR SAMT NYA INVENTARIER OCH MATERIALIER,

A linien: Viigomliggning

»

»
»
»

Transport
vid Morjand mellan Katrineholm och Vingiker

Anliiggning af motesplats » Hogsjo »  Kilsmo » »
» » » Torp »  Lagmansholm » Alingsis
» » » Grimstorp »  Niissjo » Sandsjo
» » » Tjornarp »  Sosdala » Hér....

Af dessa motesplatser har den vid Torp blifvit fullbordad, men & de ofrign jord-
schaktning och spirutliggning pagitt,
Vid Torp iro utlagda 2054 fot spir och 3 vexlar,

Figur 3: Nyanldggning av Métesplatser 1874 1

=

Af Kongl. Under ir
Maj:t anvisade 1874 anviinda
medel, medel,
Kr. Kr.
977952.56| 920 507.18
5500.00] 22.79!
10 000,00 3044.49 |
10000.00] 10343.35|
1000000, 44922
10000.00 |

4 242.42‘

Aret efter, 1875, byggdes motesplatsen ut med lastkaj och rangerspar samt en station.

Stationen bendamnes Gunnarp i texten nedan, beroende pa att marken tillhérde byn

Gunnarp. Namnet pastas ha dndrats till Tjornarp beroende pa att det skulle finnas en

station i Halland med namnet Gunnarp.

Hiistveda: Stationens utvidgning ...
Hessleholm:

d:o

d:o

‘sznarp Hallplatsens anliggning ...

Figur 4 Nya anldggningar samt nya inventarier och materialier 1875 2

Steliag: Stationens utvidgning och byggnad af en viigport

Statens jernviigstrafiks Lustnu:] upprrul\. mxlleq t|ll Lr 8 168.01.
Under dret forlingdes ett sidospir och lades grund samt anskaflades materialier till
nytt stationshue och godsmagasin,

15 000.00
575758

36 917.05

688.54 |
3 160.70
392053

15 460,60

Vad hdnde pa orten Tjornarp, ur en samhallsekonomisk synvinkel, efter det att

jarnvagsstationen hade byggts?

Nar nu jarnvagen och jarnvagsstationen har kommit pa plats, ar 1875, ar det ju intressant

att dgna sig at den andra forskningsfragan.

! (Trafikstyrelsen, 1874)
2 (Trafikstyrelsen , 1875)
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Figur 5 Fotografiet pa bilden ar ett vykort fran Tjornarp signerat 1902. Jarnvagen var da
fortfarande enkelsparig. En station med rangerspar och godsmagasin fanns uppbyggt.!

Figur 6 Nagra ar senare hade jarnvagen blivit dubbelsparig.?

1 (Tjérnarps Historia, 2018)
2 (Tjérnarps Historia, 2018)
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Befolkningsutvecklingen.

Som jag redovisat ovan 6kade befolkningstalet i Tjornarps socken kraftigt under andra
héalften av 1800-talet. Det blev ungefar en fordubbling av antalet innevanare.

Da kan man ju stalla sig fragorna: Berodde befolkningsdkningen pa jarnvagsstationens
tillkomst, eller hade det blivit denna utveckling anda?

For att fa nagon indikation om orsakssambanden har jag gjort jamforelse mellan
befolkningsutvecklingen i Tjornarp och de narliggande jarnvagsstation socknarna.

De jamforda socknarna ar: Stehag, H66r, S6sdala och Hassleholm.

Befolkning i Tjornarp jamfort m. orter med jvg. stn.

2,00
1,80

1,60 /____..\_/
1,40 .

1,20 /

1,00

0,80 ——— ‘—/

0,60

0,40

0,20

0,00

Index

1810 1820 1830 1840 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930

e TjOrnarp Med Jvg.

Diagram 2 Befolkning i Tjornarp jamfért med narliggande orter med jarnvagsstation 1810

-1930!

De jamforda socknarna som blev utan jarnvag ar: Haglinge, Sédra Rérum, Brénnestad
och Norra Rorum. Dessa socknar ligger med grans till och 6mse sidor till Tjornarps socken
och har samtidigt ingen del av jarnvdagen som gar igenom respektive socken. Dessa
jamforelsesocknar ar dessutom lika stora till befolkningstal och dven till geografisk
struktur.

En jamforelse dessa socknar emellan redovisas nedan.

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
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Befolkning  Areal  Befolkning

ar /kvkm
1850 kvkm 1850
Med station
Ho6r 1797 56 32,1
Stehag 1108 38 29,2
Hassleholm 1898 73 26,0
Sosdala 1412 73 19,3
Tjornarp 672 42 16,0
Utan station
S Rérum 991 48 20,6
Haglinge 927 51 18,2
N Rérum 1311 67 19,6
Bronnestad 1115 51 21,9

Tabell 5 Antal innevdnare i respektive nérliggande socknar ar 1850, med respektive utan
station.’ Samt befolkningstdthet: innevdnare per kvadratkilometer.?

! (Riksarkivet, 1854 - 1859)
2 (Wikipedia, 2000)
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Befolkning i Tjornarp jamfort m. orter utan jvg.

2,00
1,80
1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

Index

1810 1820 1830 1840 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930

Tj('jrnarp - e e Jtan ng

Diagram 3 Befolkning i Tjornarp jamfért med narliggande jamforbara orter utan jarnvag

1810 - 1930?

Med hanvisning till punkten 1. 5 Teoriram och tidigare forskning ovan, ar det relevant att
gora en jamforelse av befolkningsutvecklingen i Tjornarp och utvecklingen av hela Skanes
befolkning. Befolkningens utveckling inom ett omrade kan enligt teorin i ndgon man

utgdra en trend pa samhallsekonomins utveckling. Enligt nationalekonomen Malthus har

ocksa befolkningsutveckling och tillgangen pa fédodmnen ett samband.

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
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Befolkning i Tjornarp jamfort m. orter utan jvg. stn. samt
hela Skane
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Diagram 4 Befolkning i Tjornarp jamfoért med dels narliggande jamfoérbara orter samt

befolkningen i hela Skdne 1810 - 1930*

Vid den tiden, ar 1875 da stationen dppnades i Tjornarp, fanns det i det ndarmaste inga
boende inom en radie av mer an en kilometer fran stationen. Kartbilden nedan, Figur 5,
ar tagen fran Skanes rekognoseringskarta av ar 1810. Och ar alltsa fran 50 ar innan
jarnvagen byggdes. Av kartbilden kan man utldsa att det inte fanns nagon bebyggelse da.
Det blivande stationslaget ar markerad med en gul pil.

Man kan lagga marke till att det gar en landsvag forbi och alldeles in till det framtida
stationslaget. Landsvagen ar foregangare till Riksvag 23. Man kan ocksa notera att det
finns en anslutande vag strax norr om det framtida stationslaget. Detta syns ocksa
tydligare pa Figur 6, som ar fran Generalstabskartan ar 1877. Alltsa 17 ar efter att
jarnvagen byggdes och 2 ar efter att stationen var pa plats.

Kartbilden Figur 7 ar fran mitten av 1920-talet, alltsa cirka 50 ar senare. Vid denna tid
hade det vaxt upp ett samhille.

| kyrkobockernas husforhorslangder kan man ocksa utldsa att det hade borjat bosatta sig
en del manniskor i omradet kring stationen. Man hade uppréattat en ny sarskild
gardsbeteckning Gunnarp 8. Dessutom fanns fran 1887 — 97 ars husférhorslangd dven

flertal uppslag med beteckningen ”Tjérnarps station” eller ”Stationen”.?

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
2 (Riksarkivet, 1887 - 1897)
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Man har rdaknat fram att vid 1895 var det cirka 150 personer boende i det egentliga

stationssamhillet.!

Bebyggelse

Befolkningen som drog sig till stationens narhet behévde nagonstans att bo. Dessutom
behovdes lokaler till de verksamheterna som vaxte upp. Det borjade byggas bostader
och lokaler ganska omgaende efter att stationen hade etablerats ar 1875.

Under vintern 2017/2018 har bedrivits tva studiecirklar i Tjérnarp, som hade amnet

”Gamla hus i Tjérnarp”. 2 De forsta husen som byggdes redovisas i bilaga 1.

Figur 7 Kartbilden hamtad fran skansk rekognoseringskarta 1810 och visar bland annat

befintliga landsvagar. Gul pil visar var jarnvagsstationen skulle lokaliseras.3

1 (Tjornarps Sockengille, 1979, s. 130)
2 (Svensson, Gamla hus i Tjérnarp, 2017)
3 (Tjérnarps sockengille, 2012)
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Figur 8 Kartbild fran 1877 Generalstabskarta. Tva ar efter att stationen i Tjornarp (gula
pilen) var byggd. De forsta husen borjade komma pa plats redan 1875 da stationen var

etablerad.!

4883 n,l

Figur 9 Kartbild fran 1883. Denna visar att det redan atta ar efter stationens tillkomst,

hade det byggts ett tiotal hus.?

1 (Tjérnarps sockengille, 2012)
2 (Svensson, Hemsida fér Tjérnarps historia)
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Figur 10 Kartbild fran 1920-talet, som visar att det hade vaxt upp et samhalle i anslutning

till jarnvagsstationen.!

Samhallsservice

| och med att det borjade vistas manga manniskor som hade drende till och fran
jarnvagen av, olika anledningar sa blev det naturligt att dven etablera verksamheter dar,
som bade kunde dra nytta av den efterfragan som vaxte fram.

Det fanns en liten lokal handelsbod vid den gamla kyrkbyn, som ligger cirka 1,5 kilometer
fran stationen. Mannen som drev denna handelsbod insag tydligen ganska fort att hans
kunder och darmed affarens framtid fanns vid stationen istallet. Redan tre ar senare
1878 byggdes samhallets forsta affar. Det vaxte fram ytterligare en affar 1907 nar
samhallet hade blivit lite storre. Det var da en affar, "Handelsféreningen”, som var

foregangare till det som sedan blev Kooperativa féreningen.

Kommunala verksamhet etablerades i form av en “Smaskola”. Denna skola byggdes ar
1893, vilket var 18 ar efter att stationen kom till. Det fanns sedan tidigare en skola vid

Tjornarps kyrkby, som blev byggd pa 1860-talet.

1 (Tjérnarps sockengille, 2012)
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Inom parentes kan sdgas att dessa skolor anvandes reguljart anda fram till slutet av
1970-talet, da en ny skola byggdes i samhallet. Det vill saga dessa skolbyggnader

anvandes for sitt andamal stort sett i 100 ar.

Kulturella verksamheter.

En 6kande befolkning och samtidigt en stor inflyttning till det uppvaxande
stationssamhallet gav forutsattningar att etablera och bygga ett ”Missionshus” ar 1900.
| Tiornarps kyrkby fanns sedan medeltiden en gammal kyrka. Denna ansags férmodligen
vara dels for liten och otidsenlig for att tillgodose den 6kande befolkningen, darfor revs

denna gamla kyrka, och en ny kyrka byggdes upp ar 1864, strax intill.?

Industri och ekonomisk verksamhet.

En av grundtankarna, med att dra fram jarnvagar 6ver landet, var fran svenska statens
sida att samhallets ekonomi skulle vaxa. Detta skulle bli mojligt bland annat genom att
det skulle underlattas for de lokala landsbygdsverksamheterna att gora affarer och att
transportera sina varor till de stérre och langtifran liggande marknaderna.

Man kan utldsa ur kyrkobdckerna?, samt dven fran bilagan 1, (Gamla hus) att det flyttade
in handelsman som bosatte sig i stationssamhallet. Det framgar exempel som: "Malt
handlare” 1878 och "Timmerhandlare”.

Det startade upp hanverksman, som exempel fran Bilaga 1, en Smedja ar 1888, och en
skraddare ar 1906.

Helt néra stationsladget anlades en kvarn ar 1855.3 Detta var dock innan jarnvagen kom
till.

Tva stycken industrier byggdes upp ganska snart. Dels ett tegelbruk 18984, dels en
starkelsefabrik ar 1894°.

Det fanns ett litet gardstegelbruk pa plats redan pa 1850-talet®. Detta byggdes ut ar 1898

och expandera kraftigt. Tegelbruket |ag endast cirka en kilometer fran jarnvagsstationen.

1 (Svenska kyrkan, 2017)

2 (Riksarkivet, 1875 - 1887)

3 (Svensson, Tjérnarps kvarns historia, 2016)
4 (Tjdrnarps Sockengille, 1979, s. 127)

5 (Tjdrnarps Sockengille, 1979, s. 131)

5 (Tjdrnarps sockengille, 1994)
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Figur 11 Tegelbruket i Tjérnarp byggdes 1898 cirka en kilometer fran jarnvagsstationen.!

Transporterna av de fardiga tegelprodukterna skedde pa en cirka en kilometerlang “hast

jarnvag” fram till lastkajen vid stationen.

Figur 12 De fardiga tegelstenarna transporterades pa en hastjarnvag till

jarnvagsstationen.?

Helt i anslutning till jirnvagsstationen byggdes en ”stirkelsefabrik” &r 1894.3
Starkelse ar i stort sett lika med potatismjol och det framstalles ur potatis.
Ravara potatis var sannolikt mycket lampligt att odla pa de latta och magra jordarnai

Tjornarps socken. Landsvagar fanns, om an enkla sadana, som ledde fran byarna och ner

1 (Tjornarps Sockengille, 1979, s. 126)
2 (Tjornarps Historia, 2018)
3 (Tjdrnarps Sockengille, 1979, s. 131)
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till stationsomradet. Det kan ju kannas naturligt att forlagga en starkelsefabrik dar, med
tanke pa att de fardiga produkterna dven latt skulle kunna transporteras déarifran med

jarnvag for vidare distribution till kunderna.

Figur 13 Stérkelsefabriken i Tjérnarp byggdes i direkt anslutning till jarnvagsstationen.!

1 (Tjérnarps Sockengille, 1979, s. 131)
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4. Analys och Diskussion

Sédra stambanan drogs fram genom Tjornarps socken under aren 1858-59, da forsta
delstrackan byggdes mellan Malmo till Hassleholm. Det byggdes emellertid inte nagon
station i Tjornarp da. Forst 15 ar senare, 1875 etablerades en station fér gods och
passagerartrafik i Tjornarp. Bakgrunden till att det blev mdjligt att bygga stationen var att
jarnvagstrafiken efterhand hade 6kat sa mycket pa strackan att det var nédvandigt att
bygga en motesplats for tagen, just i Tjornarp. Tagen kunde da kora at sidan och motas.
Stambanan var ursprungligen enkelsparig. Dubbelspar byggdes efterhand och forsta
delstrackan mellan Malma till Arlév blev klar 1884, Vidare utbyggnad till Hassleholm
blev fardig 19042,

| och med att det blev byggt en hallplats med dubbelspar uppstod det en situation dar
det vacktes ett intresse och krafter som verkade i riktning att etablera en station pa
denna plats i Tjornarp.

De padrivande faktorerna, for denna etablering var dels den lokala Lantbruksklubben,
dels garen till det nirbelidgna tegelbruket i Gunnarp.3

Agarférhallandena var sddana att det var samma person som dgde bade tegelbruket
samt dven hela Gunnarps by med alla atta gardar, som omfattade dven marken dar
jarnvagsstationen blev placerad®. Vederbdrande, N. R. Kruse var fér évrigt néra slakt
med Frans Oskar Kruse som dgde marken dar Sosdala station anlades.

Man kan jamfora tillvdgagangsatten vid stationsetableringar med andra stationssocknar.
Som exempel kan hanvisas till etableringen i dels Ssdala, dels Tomelilla (Bilaga 2). |
dessa fall har lokala markagare haft stor inverkan pa etableringen av stationerna.
Utifran referat fran sockenstammoprotokoll under tidsperioden 1850 till 1890 har jag
inte kunnat utldsa att jarnvagen eller jarnvagsstationen har varit nagot speciellt drende

for socknens angeldgenheter.”

1 (Sten, u.d.)

2 (jarnvag.net, 2001-2015)

3 (Sésdala Sparbank, 1975, s. 52)

4 (Riksarkivet, 1875 - 1887)

5 (Svensson, Justus Hogdahls hembygdsanteckningar, 2002)
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Befolkningen i Tjornarps socken uppvisar en starkare positiv utveckling fram till
sekelskiftet, jamfort med tiden innan 1850-talet. Det blev en fordubbling av
innevanarantalet®.

Varfor blev det da en sa stor befolkningsdkning i Tjornarp?

Den agrara omvandlingen, laga skifte, innebar att befintligt lantbruk boérjade producera
mera livsmedel. Detta kunde da ge livsmojligheter till fler individer (Malthus teori).
Samtidigt innebar ocksa det laga skiftet att farre personer kunde producera mera
livsmedel an det tidigare hade varit mojligt.

Detta faktum borde egentligen resultera i att en del “6vertaliga” personer skulle vilja att
lamna socknen. Givet att allting annat var konstant.

Nu blev inte allting annat konstant i Tjornarps socken.

Om man istdllet tanker sig en alternativ och motsatt utveckling (allt annat konstant), i
syfte att forsoka géra min ovanstaende hypotes rimlig. Jag har jamfort Tjérnarp med
utvecklingen i angransande jamférbara socknar, som saknade jarnvag?.

Dessa "icke jarnvags socknar” visar da ett monster under motsvarande 50-arsperiod, fran
mitten av 1800-talet och framat, att befolkningen star stilla, eller till och med minskar
cirka 7-8%3.

Befolkningsutvecklingen i Tjérnarp okar istdllet och féljer helt analogt och i linje med
angransande eller narbeldgna ”jarnvags socknar”?.

Aven jamfért med Skanes alla socknar sammantaget, visar Tjérnarps socken en tillvaxt
som, trendméssigt dr nagot starkare dn helheten.

Jag vill anse att den kraftiga befolkningstillvaxten i Tjornarps socken ar till en helt
dominerande del beroende av inflyttning till stationssamhallet. Alternativet att
fodelseoverskottet inom befolkningen skulle kunna vara av den omfattningen att den
resulterade i samma befolkningsdkning maste vara orimligt.

En dominerande orsak till att befolkningen dkade i Tjornarp var rimligen att

sysselsattningen 6kade och darmed mojligheten till ekonomisk forsorjning.

! (Diagram 1)
2 (Diagram 3)
3 (Diagram 3)
4 (Diagram 2)
5> (Diagram 4)
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Det blev bevisligen en “omférdelning” av boendet inom socknen. En del flyttade ifran
socknens byar och till det nya stationssamhallet och en del flyttade in till
stationssamhallet ifran andra orter.

Tillkomsten av jarnvagen gjorde att varu- och tjansteproduktionen ékade inom socknen.

Vid tiden for sekelskiftet, cirka 25 ar efter stationens tillkomst hade en hel del

verksamheter utvecklats eller kommit till.

- Gardarnaisocknen hade fatt mojlighet att leverera sina produkter till andra orter dar
det fanns efterfragan

- Nya verksamheter utvecklades. Exempel pa detta ar ett tegelbruk samt en
starkelsefabrik och en kvarn.

- Serviceyrken uppstod i stationssamhallet, enligt kyrkobokféringen, sasom,
jarnvagspersonal, handlare, malt handlare, kreaturshandlare, timmerhandlare, smed,
mjblnare, snickare, malare, bagare, slaktare, skraddare, bryggare, sommerska,
hembagerska, hushallerska, fargare, tradgardsmastare, skomakare, byggmastare,
folkskolldrare, husigare, predikant, musiker, etc.!

| och med jarnvagsstationens tillkomst hade det blivit mojligt att dels leverera varor och

produkter och dels for manniskor att resa till och fran orten. Detta nya monster gav ett

tillskott dels till den lokala ekonomin, dels 6kade intakter till jarnvagen. En analys av
detta redovisas redan.

Analysen grundar sig pa arlig redovisning fran Statens Jarnvagar, som finns atkomligt

genom Statistiska Centralbyran Historiska data.

Jarnvagsstationens tillkomst i Tjornarp innebar att det uppstod verksamheter, som gav

ett ekonomiskt tillskott till ortens bonder och naringsidkare. Den aktivitetsvolym som

skapades kan matas i form av den transportvolym som passerar ut fran och in i socknen.

! (Riksarkivet, 1887 - 1897, ss. 190 - 215)
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Fraktad mangd per station och ar
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Diagram 5 Avsénd och ankommen méngd gods per dr respektive station?

Jag har i analysen valt att jamfora Tjornarp med narliggande socknar med snarlikt
befolkningsunderlag. Jag har valt att exkludera Ho6r, eftersom den socknen hade en
betydligt storre befolkning. Befraktningen till och fran Tjornarp kom igang 15 ar senare
an narliggande stationer. Detta innebar att bade S6sdala och Stehag hade hunnit fore i
utvecklingen. For att analysera den “reala” utvecklings tillvaxten i Tjornarp skulle man
egentligen kunna forskjuta kurvan 15 ar, sa att den far samma ”startpunkt” som de
ovriga socknarna.

Jag tillater mig att utga ifran att kurvan (Tjérnarp) i diagrammet ovan ar ett matt pa den
ekonomiska aktiviteten i socknen.

Under de forsta tio aren, fram till 1885, visar utvecklingen att fraktvolymen steg snabbt
och var ”snabbt upp pa banan”. Det skedde darefter en tillbakagang och en svacka under
1880-talets senare del. Utifran den tidigare forskningen, som beskrivits ovan, intraffade
en djup lagkonjunktur under 1880-talet i Sverige. Darefter blev det en stark
aterhamtning under 1890-talet och framat.

Ett tillkommande faktum, vad géller Tjornarp, var att det under andra halvan av 1890-
talet byggdes ett nytt stort tegelbruk pa orten och att det dven byggdes en
starkelsefabrik. Det &r rimligt att anta att detta aterspeglar sig i den kraftigt 6kade
transportvolymen.

Vid en ndrmare analys av vilka godsslag som transporterade vid sekelskiftet fran Tjornarp

framgar det att de storsta volymerna bestod av dels tegel, dels ved och torv.

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
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Godseslag Stehag. Sosdala. . Tjdrnarp.

Viifnader och vifnadsimuen.........ceoovvrveirf —— 4 — 5 —— —
Papp, papper, trimassa, lump.........oconnnne 2 20 4 9] — 2
Sprit- och maltdrycker......... 13 b5 496 M — 13
Oljor, mineralsyror, tjiror..... — 3| —_— 12 —_— 2
Tandstickor .......coeevuenvrens —_ —_— - - —_— -
Bpeeorior ......cccivvrmrenressiemnmenirininsoransriaerses|  —— 76 1 147 -—— 35
Laduphrdsalator i i e e et rared [ {1 SO0 8 132 271 — 2
oy 1) s s s e s s e ] Fesyanad B | —_— 86| — 10
Rotfrukter. - potatis, potatismjil, hvitbetsmassa 869 — 149 23 —— 170
Spanmfl (samt mjil och brid)...........cceei.. 028 129 | 205 1145 110 132
Hi, halin, foderfimnen .........ccooonviinneriinnens 128 445 16 18 9 18
Snickeriarbeten.. ...ooooe v 24 3 3 8 —_— —
| Trivirke............ vl TR At 1634 . 1036 H3) 113
Ved och torf... AN R 3740 | 82 4003 2302/ 5
e ARELEE —_— —e — —
_ 823 —_— 361 - 182
A8 s fnage 10 6 — |

Ston- och jordarter, tegel, asfalt............ ... 4262 96 31 178 5669 —
Godningsdmnen ......ooevvvviiiiiniinnn e 26 8 —— 676 — 245
Kmnesjern, jornskrot, jerntrdd, spik ............ 9 28 16 24| — ' 20
Gjutgods och maskiner ...........cccoceviiivivnens 22 42 13 G0 5! 18
Gods for kronans rikning .......c.cooeiiiiennens 16 14 — 88 24| 24
Summa gods (excl. ilgods och diverso) | 10690 | 2893 G 703| 4142 6 1(‘,-_!] 1018

Figur 14 Avsdnt och ankommen méngd gods per station ar 1900. Samt férdelat pd
respektive godsslag. (Sort: Ton=1000 kg. Vénster kolumn=avsdnt gods héger

kolumn=mottaget gods.)

o

| syfte att ytterligare fa ett matt pa “produktiviteten” i Tjornarps socken efter
jarnvagsstationens etablering har jag valt att daven bryta ner den befraktade volymen per
capita.

Diagrammet nedan visar dven har monstret med effekten av konjunkturnedgangen
under 1880-talet. Det innebar att efterfragan pa enbart lantbrukens produkter, som
enligt redovisningen ovan i huvudsak bestod av ved och torv, minskade i avsattning.

Nar sedan den industriella produktionen i form av tegelbruk och starkelsefabrik kom
igang, under slutet av 1890-talet, sa 6kade produktiviteten kraftigt inom Tjornarps
socken. Sammantaget kan man tolka det som att den lokala produktionen i
jarnvagssocknarna var framfor allt mycket arbetskraftsberoende men dven beroende av

vilken slags produktion som var for handen.

! (Statistiska Centralbyran, 1900)
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Fraktad mangd per innevanare och per station och ar
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Diagram 6 Fraktad mdngd per dr pd respektive station, fordelat pd antalet innevdnare i

respektive socken.’

Utvecklingen av de bakomliggande verksamheterna som producerade dessa
transporterade produktslag var en direkt foljd av stationens tillkomst.
Dessa aktiviteter genererade intdkter bade till verksamheterna i socknen och till Statens

Jarnvagar.

Intakter totalt per station och ar
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Diagram 7 Totala trafikintékter per Gr och respektive station.?

Den trafikverksamhet som jarnvagen bedrev genererade en del intakter till dess egen

verksamhet for att tacka driftskostnader och anlaggningskostnader.

1 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
2 (Statistiska Centralbyran, u.d.)
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Man kan notera att det blev tydligt i en korrelation mellan figurerna 5 och 6 ovan, att
transporter av olika varuslag gav olika mycket intdkter. Det fanns ett produktklassificerat

taxesystem vid den tiden.

Jarnvagens trafikinkomster fordelat mellan godstrafik respektive persontrafik ar 1900.

Uppgifterna galler fran Tjornarp station avsant gods respektive pastigande resenarer

Station Godstrafik Persontrafik
(Kronor) (%) (Kronor) (%)
Tjornarp 10824 67 5386 33
Sosdala 31082 68 14682 32
Stehag 23069 68 10657 32

Tabell 6 Transportintdkter fran stationerna Tjérnarp, Sésdala och Stehag dr 1900.*

Det ar vart att notera, enligt tabellen ovan, att huvuddelen cirka 2/3-delar av
jarnvagstrafikens inkomster genererades av godstrafiken vid slutet av 1800-talet.

Detta forhallande stimmer ju val 6verens om man aterkopplar till den bakomliggande
teorin vad galler de ursprungliga motiven till att investera i jarnvagsutbyggnaden.

Det vill saga att datida landsvagar var av en sadan beskaffenhet att jarnvagsalternativet
var mycket konkurrenskraftigt bade vad gallde kostnadseffektivitet och snabbare

transporttider.

! (Statistiska Centralbyran, 1900)
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5. Sammanfattning/Slutsatser

Upprinnelsen till att bygga och driva jarnvagar utgar fran teorin om utvecklingsblock.
Sammantaget foregicks jarnvagarna av ett par olika utvecklingsblock. Ett av dessa
utvecklingsblock bestod i att man hade utvecklat tekniker kring framstallning av lampligt
jarn och utvalsning av detta till jarnvagsrals. Ett annat utvecklingsblock handlade om att
man hade lyckats utveckla angmaskinen pa ett sadant satt och format att den kunde
anvandas i mobila ralsgaende applikationer.

Infrastrukturen med jarnvagar och dess stationslagen byggdes ut i Sverige med bdrjan
under senare delen av 1850-talet. Det fanns nagra olika bakomliggande orsakerna till att
det skedde en sa snabb och strukturerad utbyggnad. En faktor var att datida
landtransportvagar var otillrackliga och i daligt skick. Det tog dels |ang tid att frakta
manniskor och varor och dels var det kostsamt. Under senare delen av 1700-talet och
borjan av 1800-talet hade man i Sverige utnyttjat mojligheten att bygga ut sjéfarten som
transportmedel dels genom att skapa vattenleder och hamnar, dels genom att bygga
kanaler. Sjofartens omfattande och dven kostsamma utbyggnad i Sverige innebar att de
nya jarnvagslinjerna medvetet drogs genom landsbygden med lampligt avstand fran
befintliga transportleder. Dessutom undvek man att passera befintliga stadskdarnor. Man
foredrog sa att sdga hellre ”"bryta ny mark”.

Den agrara revolutionen som uppstod i samband med skiftesreformer och laga skifte
under borjan av 1800-talet innebar att farre manniskor behévdes pa landsbygden for att
producera livsmedel. Detta innebar att befolkningen i landet omfordelades sa att manga
innevanare sokte sig till storre tatorter och stader. Man sokte sig ocksa till platser dar
den industriella utvecklingen erbjod arbetstillfdllen och forsorjningsmojligheter.
Sammantaget behdvdes det transporteras livsmedel och ravaror till dessa orter.
Samtidigt behdvdes ocksa transporteras ivag varor bade fran industrier och lantbruk, for
att nd mera avlagsna marknader.

Detta skedde i god samverkan med det jarnvagstransportsystem som byggdes upp. Det
ar oklart vilket som ar orsak eller verkan i den industriella utvecklingsprocess som skedde
i Sverige med borjan kring 1860-70 talen. Fragan ar om det var jarnvdgarna som startade

industrialiseringen eller det var industrialiseringen av landet som kravde att det byggdes
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jarnvagar. Slutsatsen var nog snarare att det skedde en samverkan som ledde till
industrialiseringen och landets ekonomiska tillvaxt.

Soédra stambanan borjade byggas fran Malmoé med start 1855. Banan drogs fram med
stationer ibland annat H66r och Sosdala och 6ppnades for trafik till Hassleholm 1860.
Nagon station blev det inte i Tjornarp vid det tillfallet trots att banan passerade igenom

socknen pa en stracka av cirka 7 kilometer.

Varfér blev det inte nagon station i Tjornarp redan fran borjan 1960 men dock val 15 ar
senare.

I min analys ovan kan man utldsa att Tjérnarps socken var den minsta, ur
befolkningssynpunkt, jamfért med de 6vriga socknarna som passerades och fick
stationer. En ytterligare faktor som kan ha betydelse var att den agrara, eller
befolkningsmassiga tyngdpunkten i Tjérnarps socken, |ag ganska nara Sésdala station.
Ungefar 3—4 kilometer och dessutom pa nagorlunda samma hojdniva eller nerfor backe
mot Sosdala. Vagarna dit var ocksa ganska val lokaliserade. Min hypotes ar att de agrara
byarna i Tjornarps socken ursprungligen var tankta att trafikeras over Sosdala station.
Man kan ocksa konstatera att S6sdala utgjorde en medelpunkt for ett jordbruksomrade
som tacktes inom en cirkel med radien 4-5 kilometer, och darmed blev ett naturligt

centrum.

Varfor byggdes det en station i Tjornarp? Detta ar ju min forsta forskningsfraga.

Min forskning har ju konstaterat att efter nagra ar visade det sig att tagtrafiken pa
strackan Malmo — Hassleholm 6kade sa mycket att det uppstod ett behov av en
motesplats for tagen. Det fanns alltsa ett kapacitetsproblem pa banan. Detta skulle da
|6sas genom att man byggde ett forbipasseringsspdr och métesplats i Tjérnarp.

Denna lokaliserades till en plats i Tjornarps socken vilket var ungefar mitt emellan H66r
och Sosdala och dessutom var lamplig for andamalet.

Tjornarps station ligger pa Sodra stambanans hogsta punkt i Skane. Banan gar vidare
norrut med nedférslut och passerar ater denna hojdniva forst strax innan gransen till

Smaland.
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| riktning s6derut fran Tjornarps station mot HOOr ar det en sjo samt mossmarker. Dar
var det olampligt att bygga en moétesplats. Norrut fran Tjornarp var det allt for nara till
Sosdala.

En ytterligare faktor i sammanhanget, som talade for Tjornarps fordel, var att landsvagen
(foregangaren till det som blev Riksvag 23) kom att tangera jarnvagen och att det
dessutom fanns en anslutande vag som kom in fran vaster vid kvarnen.

Aret efter att forbipasseringssparet var klart byggdes det en lastkaj och station pa denna
plats. Det skedde efter patryckningar genom ett lokalt engagemang fran bonder och
markagare pa orten.

Statens jarnvagars anldggningskostnad fér stationen blev totalt 8 168: - kronor?. Det kan
vara intressant att stalla detta i relation till de arliga frakt- och biljettintakterna som
redovisas. Redan det forsta aret (1875) efter start var bruttointdkterna till Tjornarps
station 15 769: - kronor.?

Det fanns naturligtvis driftskostnader pa stationen ocksa men trots det sa blev det
rimligen ett mycket stort 6verskott och tackningsbidrag. Sammantaget blev det ju
faktiskt en mycket bra investering med kort pay off tid sett ur ett marginalkalkyl

perspektiv.

Den andra forskningsfragan ar:

Vad hédnde pa orten Tjérnarp, ur en samhallsekonomisk synvinkel, efter det att
jarnvagsstationen hade byggts?

Det intraffade alldeles omgaende att gardarna i socknen fick avsattning for framforallt
skogsprodukter i form av ved och torv. Detta var rimligen ett bra tillskott i form av en ny
ekonomisk verksamhet som inte hade funnits tidigare for avsalu utan endast for eget
bruk. Vid stationen vaxte det upp ett litet samhalle. Det byggdes en del hus bade for
boende och verksamheter. De forsta verksamheterna som etablerade sig och vaxte upp
var av karaktaren affar och handelsman. Handelsmannen som kom dit var bland annat
en lanthandel, timmerhandlare och malt handlare. Nagot ar efter stationens etablering
under slutet av 1870-talet samt 1880-talet intraffade det en tillbakagang i Sveriges

ekonomi. Detta faktum aterspeglas i de befraktade volymerna fran Tjornarp, som

1 (Statistiska centralbyran, 1875, s. 40)
2 (Statistiska centralbyran, 1875, s. Tab. 6 s. 43)
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minskade. Under mitten av 1890-talet startades det upp industriella verksamheter i form
av ett tegelbruk samt en starkelsefabrik. Det var cirka 20 ar efter stationens tillkomst.
Detta kan vara betingat av att Sveriges ekonomi borjade ga mycket battre och det fanns
en Okad efterfragan pa dessa varor.

Man kan anta att tillbakagangen i svensk ekonomi under en period direkt efter
stationens tillkomst férdréjde den ekonomiska utvecklingen i socknen. Enligt Heckscher?
kan det ocksa vara ganska vanligt att en jarnvag har funnits pa plats i manga ar innan det
borjar hdanda nagot. Nar val forandringarna borjar komma beror detta pa en samverkan
mellan och genom tillkomst av nya faktorer.

Ovriga former av samhillsservice och hantverkare och tjdnsteutévare bérjade ganska
omgaende att etablera sig i samhallet som till exempel skraddare och snickare, malare
med flera. Detta var rimligen till en foljd av att det passerade och dven bodde en hel del
manniskor dar och att det borjade byggas en del hus pa platsen. Dessutom var det
antagligen beroende pa att det borjade komma en del pengar in till socknens innevanare
som ett resultat av betalning for de produkter som man salde och transporterade ivag till
andra platser.

Jag vill gora jamférelse med effekten ur ett makroperspektiv nar ett land eller region far
intakter genom varuexport. Det kommer in pengar i landet som sedan kan sattas i
omlopp. Det innebér att det uppstar en tillvaxt i landets eller regionens ekonomi.
Befolkningsdkningen i Tjornarps socken var lika stor, relativt sett, som i de narliggande
socknarna med jarnvagsstationer. Okningstakten var till och med lite storre i Tjérnarp.
Detta till trots att jarnvagsstationen kom dit forst femton ar senare an till 6vriga.
Mojligen kan narheten till S6sdala station haft en positiv verkan dven pa Tjornarp redan
utifran att Sosdala fick sin station. Befolkningsokningen boérjade relativt sett redan ett 20-
tal ar innan jarnvagen kom. | stort sett géllde detta ocksa for alla de jamfoérda socknarna
med station. Detta kan sannolikt bero pa effekterna av skiftesreformerna inom
lantbruket. Det som sedan hander ar att befolkningsantalet stagnerar och till och med
minskar nagot i de socknar som inte fick nagon jarnvag.

Detta forhallande bekraftar ju pa nagot satt den positiva inverkan pa samhallenas

ekonomi och utveckling som jarnvagsstationerna hade.

! (Heckscher, 1907, s. 11)
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Man kan fundera 6ver en alternativ utveckling for Tjornarps socken. En avgdrande faktor
i sammanhanget var ju att jarnvagstrafiken 6kade pa den aktuella strackan, sa att man
beslutade att bygga ett forbipasseringsspar och métesplats i Tjornarp. Jarnvagen var till
en borjan enkelsparig.

Om nu detta inte hade intraffat? Det vill sdga att man inte hade byggt detta
forbipasseringsspar i Tjornarp. Da hade det ju inte heller blivit ndgon station dar. Det
hade inte heller funnits nagra forutsattningar for att det skulle uppstatt nagot samhille
atminstone vid den tidsperioden. Vad géller lantbruket i Tjornarps socken hade kanske i
detta scenario erhallit samma fordelar men da med sina transporter éver Sosdala station
istallet? Ett samhalle i Tjornarp kanske hade uppstatt langre fram i tiden och beroende
pa en samverkan mellan andra faktorer. Samhallet Tjornarp hade da sannolikt fatt ett

annat utseende och kanske en ndagot annan geografisk lokalisering.

Maluppfyllelse av jarnvagsbeslutet, avseende Tjornarp.

Under avsnittet Jdrnvdgarnas betydelse fér Sveriges agrara utveckling, beskrivs att en
tungt vagande faktor infér beslutet att paborja jarnvagsutbyggnaden i Sverige var just att
stddja en utveckling av lantbruken samt landsbygden. Detta var ju, som jag ser det, en
mycket central punkt i sammanhanget fran statens sida.

Om man applicerar dessa tankegangar pa Tjornarp. Hur val uppfyllde utvecklingen i
Tjornarp dessa forvantningar?

Bevisligen 6kade befolkningen i Tjornarp pa samma satt som i ovriga stationssocknar.
Befolkningen férdubblades under andra halften av 1800-talet. Om Tjornarp inte hade
fatt nagon station hade utvecklingen sannolikt stagnerat och f6ljt samma monster som
de socknar som inte fatt nagon station.

De varuslag som transporterades ifran Tjornarps station med jarnvag, var ved och torv
(skogseffekter), tegel och starkelse (potatisprodukter). Detta var ju produkter, i form av
direkta naturresurser fran gardarna, som odlades eller fordadlades pa orten.

Dessa verksamheter skapade sysselsattning bade direkt och indirekt. Med direkt menar
jag sysselsattning i form av odling och foradling. Med indirekt menar jag olika slag av
serviceyrken som handel och affarsman, snickare, skraddare, bagare med mera.

Effekten och resultatet av jarnvagsstationens tillkomst blev pa nagot sett mycket tydlig.
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Na&r varor som var framstallda inom socknen, levererades och saldes, genererades
inkomster som flédade in till socknens gardar samt innevanare.

Det vaxte upp ett nytt samhalle dit befolkningsdkningen lokaliserades och som var
geografiskt avskilt fran de ursprungliga sockenbyarna.

Detta fenomen ar intressant att notera beroende pa att det borde vara ett matt pa
resultatet av de tillkommande ekonomiska aktiviteterna som skapades i symbios med
jarnvagen och jarnvagsstationen. Den agrara delen av socknen levde vidare, for sig sjalv,
och den nytillkomna delen av samhallsekonomin vaxte upp pa en egen plats i anslutning

till stationen och blev pa sa satt en lank till byarna i socknen.
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Bilaga 1 ”Gamla hus i Tjérnarp!

! (Svensson, Gamla hus i Tjdrnarp, 2017)
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Bilaga 2 ”Nar taget kom till Tomelilla®

SJU GARDAR

Storre &n sa var inte Tomelilla nar jarnvagen
kom och féréndrade byn totalt. Under mitten
av 1800-talet borjade jarnvégen dras genom
Sverige och den 1 december 1865 anlander
det forsta taget till Tomelilla. Varfér en jarn-
vagsstation placeras just har nér strackan
Eslov-Ystad byggs &r omdiskuterat. Vid denna
tid ligger traktens verkliga centralpunkt en
knapp mil langre norrut, i Skane Trands. Eko-
nomiska intressen kan ha varit inblandade
i beslutet. Storbonden Nils Jénsson i Skéne
Tranas sags inte ha varit villig att offra sin bor-
diga mark fér nymodigheterna. Och vem hade
kunnat forutspd vilken utveckling jarnvagen
skulle féra med sig? Nu vet vi att jarnvdgens

ankomst drastiskt kom att skriva om historien
i Tomelilla, centralort i Tomelilla kommun.

FLERA JARNVAGSLINJER
OPPNAS

Den 1 december 1865 gick premiarturen
pa jarnvagen. Det forsta taget bestod av 14
vagnar och hade 270 passagerare. Redan
tidigare under aret hade de férsta nybyggarna
kommit till Tomelilla. Torget, som har samma
form &n idag, anlades pd 1860-talet. Kring
detta vaxte nu ny bebyggelse upp i samband
med jarnvagens placering har. De féljande
aren sker utvecklingen av Tomelilla i snabb
takt. Ar 1882 6ppnas en jarnvagslinje till
Simrishamn och drygt tio &r senare en till
Malmo via Sjobo.
Flera av de stader som vaxte upp i jarn-
vagens spar anlades i ett strikt rutménster.
Sadana ambitioner kan spdras i delar av Tome-
lilla men fullt ut blev de aldrig forverkligade,
utan expansionen skedde i férsta hand runt
torget och de angransande gatorna. Men det
blev aldrig ndgon paradgata fram till jarnvégs-
l stationen som i m&nga andra stationsorter.

! (Tomelilla kommun, 2018)
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Bilaga 3 Karta éver Skane, med Tjornarp markerat.!
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