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"Jarnvagarna kring Kristianstad"
Ett bidrag till de skdnska kommunikationernas

historia.
JARNVAGARNA KRING Den har boken/minnesskriften, skriven av K O
KRICSTIANSTANL He_lm_marlund, gavs ut 1944 av sty_relsen_ for
Kristianstad — Hassleholms jarnvagsaktiebolag. Detta
it Vg 61 e sbelnokn Bommunilatismernas med anledning av statens 6vertagande av

i jarnvagsbolaget.

Uttrycket "kring Kristianstad” syftar till foljande sex
e banor: Kristianstad — Hassleholm, CHJ, Kristianstad —

ks o)> Anhus, CAJ. Kristianstad — Almhult, Hastveda -
Karpalund, HKJ, Gards Harads Jarnvag, GJ samt
Solvesborg — Kristianstad, SCJ.

MINKESSERIFT ETEIVEN AV ITWRELZEN Fem
ERIEFIANITID-RASSLENERME JIDAVIESRATICRILLE

Under aren kom Kristianstad — Hassleholm,
Kristianstad — Ahus samt Kristianstad — Almhult att
slas ihop till ett bolag Kristianstad — Hassleholms
Jarnvagar, CHJ. Togs Over av staten 1944-07-01.

Strackorna Hastveda — Karpalund samt Gards Harads kom att inkorporeras i Ostra Skanes
Jarnvagar, OSJ. Togs Over av staten 1944-07-01.

Strackan Solvesborg — Kristianstad kom att uppga i Blekinge Kustbanor, BKB. Togs Gver av
staten 1942-07-01.

Texten i nedanstaende artikel ar en latt redigerad atergivning av bokens text. / Rolf Sten.

Nar Kristianstad under aren 1863—65 fick sin forsta jarnvag, drogs den genom
befastningsgordeln pa ett omrade tillhérande bastionen Drottningen. Bangarden lades
framfor Trefaldighetskyrkan pa mark, som man tankt anvanda till utvidgning av den
overbelastade kyrkogarden. Det var hardhanta tag, men staden hade lange lidit av en svar
andndd inom sin av den danske grundlaggaren vid 1600-talets borjan uppritade
rektangel, och nu ville behjartade méan antligen 6ppna portarna pa vid gavel.

ar 1843 hade Kungl. Maj:t forklarat, att Kristianstad icke langre skulle raknas bland
rikets fastningar, och efter en generalorder 1847 bdrjade vallarna rivas. Darvid kom en
eldsvada till ovéantad hjalp. Genom denna i och for sig fruktansvérda handelse férsvann
over trettio hus, och bortat 800 personer blev husvilla. De avbranda kvarteren gav
emellertid utrymme for en monsteranlaggning; nya tomter lades ut langs den raserade
vallen, och det blev ocksa plats for den boulevardplantering som i framtiden skulle bli
ett karaktarsdrag for Kristianstad.

| den salunda iordningsstallda stadsdelen uppfordes det nya lansresidenset under aren
1860—1861, och enligt den ursprungliga planen var det ocksa meningen att
jarnvagsstationen skulle forlaggas dit.
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Annu i mitten av 1800-talet hade Kristianstads narmaste omgivningar kvar den
otillgangliga naturform som utgjorde forutsattningen for Christian 1V :s fastningsbygge.
Staden gjorde visserligen icke langre skal for sin forsta benamning “’staden pa Allon”.
Men fran Helge sjo gick fortfarande en bred vik mellan Staversbacken och Hammarshus
fram mot Nosaby kyrka, medan Areslovsjon och Helgea pa den andra sidan tidvis
svammade Over Nasby félt, Isterndset och Harlovs angar.

I samband med en oskyldig dikesgravning vid Yngsjo pa 1770-talet hade an sokt sig ett
andra utlopp i havet. Denna handelse bildade i flera avseenden en vandpunkt i stadens
historia. Fastningen forlorade en stor del av sin naturliga motstandskraft, nar vattnet
kring vallarna inte var tillrackligt djupt for att valla en angripare svarigheter. Den
fredliga landtrafiken hade ingen ndmnvard gladje av skillnaden, men for sjofarten mellan
Kristianstad och dess hamn vid dmynningen i Ahus betydde den lagre vattennivan en
forandring, som skulle fa allvarliga ekonomiska konsekvenser.

Efter sitt forsta oroliga arhundrade med krig och kungabyten hade Kristianstad ett
jamforelsevis lyckligt 1700-tal. Fran ar 1719, nar guvernementet upphévdes, hade
landshovdingen sitt séte dar, och en rad energiska borgare sorjde for naringarnas
blomstring. Képmannen idkade egen segelfart till fjarran lander. Kunnighet i tyska och
hollandska, engelska och franska eller atminstone ett par av dessa sprak horde till en
datida Kristianstadshandlares utbildning. Det fanns ett antal valskotta fabriker, som gav
arbete och vinst. aven hantverkarna holl sig bra framme och bidrog till att ge staden ett
vardat utseende. En kvalificerad iakttagare praglade det sedermera gangse omdémet “en
vacker stapelstad”, och atskilliga bevis lamnades for invanarnas valstand.

Men arhundradet slutade inte lika bra som det borjat. Efter genombrottet vid Yngsjo var
an inte langre segelbar. Varorna maste forslas den 6ver tva mil langa landvagen mellan
staden och hamnen. Dessutom var lastningsférhallandena i ahus besvérliga. Handeln
tynade och fabrikerna lades ned. En vid olika tillfallen diskuterad plan gick ut pa att
flytta hamnen till Landon, dar djupforhallandena i Skanes enda skargard var
gynnsammare. Ett annat forslag var att anlagga en kanal fran sjon Immeln till
Oppmannasjon och darifran éver Rabelovssjon till Kristianstad. Darmed trodde man sig
bl. a. kunna uppna en bekvamare forbindelse med de delar av Smaland och Blekinge,
som ansags hora till Kristianstads uppland. Forslaget framlades dven i Stockholm men
ledde aldrig till ndgon paféljd. Slutligen beviljade rikets stander ett anslag for en
hamnbyggnad i ahus, Helgea uppmuddrades hjalpligt, och fran mitten av 1800-talet
forslades varor till och fran staden pa pramar dragna av angbat.

Ett visst uppsving i handeln foljde pa dessa atgarder, och i optimistisk stamning skrevs
ar 1858 kontrakt med tre engelska ingenjorer om ett storstilat invallnings- och
kanalféretag, som skulle géra det mojligt for i ahus inlopande fartyg att ga anda fram till
Kristianstad. Resultatet blev inte alls vad man hoppats, men engelsménnen byggde en
jordbank tvérs 6ver sjon till Hammar, som forkortade landférbindelsen med ahus och
mojliggjorde en torrlaggning av Nosabyviken.

Segelleden forblev en bedraglig drom. Sin forbindelse med yttervarlden maste
Kristianstad fortfarande soka l&ngs de gamla vdgarna 6ver Nasby i norr och Harlov i
soder. Dessa trafikleder var visserligen riksbekanta, ty utlandsresendrerna brukade
begagna dem. Kungar och drottningar, féltherrar och ambassaddrer var inga ovanliga
gaster. Nere vid sydkusten lag Ystad som en efter Napoleonkrigen vélbargad utpost mot
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kontinenten. De bada ostskanska staderna var forndama var och en pa sitt sétt, men tyvarr
hotade glansen att blekna. Sdra stambanan var enligt de forsta, privata utkasten tankt
som en direkt arvtagare till utlandsleden 6ver Kristianstad och Ystad. Men intresset
drogs s& smaningom &ver till vastra Skéne, dar det alltmera internationella Oresund var
en maktig havstang for naringarna.

Medan kristianstadsborna med eller utan engelsk hjéalp kdmpade for sin stapelstads
forbindelse med havet, arbetade sig pa 1850-talet stambanan sakta men sakert fran
Malmd mot Smaland. Darmed skapades ett nytt problem for de orter som rakade ligga
avsides. ar 1856 oppnades bandelen Malmé—Lund, och ar 1862 gick stambanan genom
Goinge over Hassleholm dnda upp till Almhult.

De skanska landsvéagarna hade ett stadgat vanrykte for sin dalighet. ”Det som en skansk
landshovding bor efterstrava”, lydde ett vanligt rad under 1800-talets forsta halft, "ar
forbattrade kommunikationer. Lyckas han dari, gér han sitt namn vélsignat”.
Kristianstads l&n var samst tillgodosett. | den dldsta av landshovdingedmbetets
femarsberattelser aterfinnes foljande reflexion: ”Da ingen klagan uppstatt 6ver saknad av
vagar, sa har nagon atgard i den delen icke behovt vidtagas.” Typiskt for utvecklingen ar
att den forsta vag inom lanet, som blev omlagd efter for sin tid moderna principer,
tillhorde det nordvastra hérnet. Det var strackan 6ver Hallands as mellan
gastgivaregarden Margretetorp och Karup.

L anets huvudstad var onekligen efterbliven. Vagen 6ver Langebro till Harlov var svar att
halla i ordning, och den fran borjan av sju harader underhallna bron hade rikets stander
mast radda med ett anslag pa hundratusen riksdaler. Manga var pa det klara med att
nagonting maste goras mot den hotande forsumpningen, sarskilt sedan stambanan bérjat
dra till sig en del av de produkter, som tidigare forts till stadens képmén och marknader.

Efter forberedelser, som strackte sig genom tva decennier, 6ppnades den privata
"jarnvéagsbibanan” mellan Kristianstad och Hassleholm ar 1865. Darmed var en forsta
strale lagd i den trafikstjarna som slutligen skulle sdnda ut sex jarnvagar i skilda
vaderstreck.
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Vastra vallomradet framfér Trefaldighetskyrkan pa 1860-talet och 1940-talet. Pa den
ovre bilden &r fastningsvallen nyss riven och pa den undre star ett modernt motortag pa
samma plats. Jarnvéagen invigdes 1865, och kyrkan fick sin tornspira féljande ar.

Ar 1886 fullbordades linjerna Kristianstad—Ahushamn och Kristianstad—Gliméakra.
Gards harads jarnvag 6ppnades ar 1881 och en linje till Hastveda ar 1886.

Fristaende i forhallande till de 6vriga 6ppnades 1874 en jarnvag mellan Kristianstad och
Solvesborg, vilken senare forenades med Blekinge kustbanor. Efter olika utvidgningar
och fusioner samlades driften pa de sex Kristianstadsjarnvagarna hos det aldsta foretaget,
Kristianstad-Hassleholms jarnvagsaktiebolag.

I dverensstammelse med de principer, som foljdes vid det statliga jarnvagsbyggandet,
tog statsmakten inte nagot ansvar for bibanorna. De for olika landsdelar livsviktiga
forbindelselinjerna med stamnatet 6verlats at det enskilda initiativet och den lokala
offerviljan. De heta jarnvagsdebatterna under standsriksdagens sista ar gav eko ute i
landet. Det fanns entusiastiska anhangare och misslynta motstandare; sarskilt omtalad &r
bondestandets kompakta opposition mot skuldsattning for en nymodighet, som enligt
dess mening endast kunde tankas bli herreménnen till gagn. Men de skanska bonderna
hade i allmanhet en annan installning &n sina uppsvenska standsbroder. | ett
riksdagsanforande fallde t. ex. en bonderepresentant fran Kristianstads lan dessa kloka
och forutseende ord: "Obestridlig ratt dga vi att skuldsatta vara efterkommande, da de av
jarnvagarna komma att draga sa stor fordel”. | Kristianstad med omnejd bars bordorna
for privatbanorna av alla samhéllsklasser, &ven om det inte alltid skedde utan gny.

Kristianstadsjarnvagarna 6vertagas den 1 juli 1944 av staten, som numera lart sig helt
uppskatta bibanornas betydelse for det allménnas val. Styrelsen for Kristianstad-
Hassleholms jarnvagsaktiebolag har ansett det lampligt att i samband med 6verlatelsen
utge denna minnesskrift Gver en attioarig verksamhet i de skanska och svenska
kommunikationernas tjanst.
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Adolf von Rosen, engelsmannen och stambanorna

De forsta svenska lokomotivjarnvagarna oppnades for trafik ar 1856. Tidpunkten ar
onekligen ganska sen, da man betanker att banan mellan Liverpool och Manchester var
fardig redan 1830. Dessutom hade angtekniken pa ett annat kommunikationsomrade
slagit igenom sa snabbt, att Sverige vid seklets mitt hade den efter England storsta
angbatsflottan i Europa.

Vid den tavling mellan olika angvagnar, som direktionen for den forsta engelska
jarnbanan anstallde ar 1829, holl svensken John Ericsson under flera dagar den hogsta
farten med sin maskin. Men under det avgorande provet gick angpannan sénder, och
priset for den bésta angvagnen tillfoll engelsmannen George Stephenson. John Ericsson
blev i alla fall en vérldsberomd uppfinnare.

Inom snévare geografiska granser arbetade hans bror Nils Ericson, kanalbyggaren och
skaparen av det svenska statsbanesystemet. Han blev chef for statens
jarnvagsanlaggningar 1855, men man skulle kunna séga, att taget redan satt igang, innan
han blaste i pipan.

Det var tva statsbanedelar som invigdes ar 1856,
Malmé—Lund och Géteborg—Jonsered. Men nagra
manader tidigare hade en pa privat initiativ tillkommen
jarnvag 6ppnats mellan Orebro och Ervalla. Bakom
detta enkla foretag lag en storstilad, néstan fantastisk
" plan, som aldrig kom till utférande, men som

|| framkallade och beframjade jarnvagsintresset i Sverige.
Planens upphovsman var greve Adolf Eugéne von
Rosen, ’de svenska jarnvagarnas fader”.

Vid femtio ars alder kom Adolf von Rosen hem fran
utlandet med en fast foresats att skaffa Sverige ett nat
av jarnbanor. Det var ar 1845. Hans verksamhet
dessférinnan hade varit mycket mangsidig. Han foddes
I Malmd 1797 som son till landshévding Gustaf
Fredrik von Rosen, studerade i Uppsala, blev militar
och deltog i falttaget mot Norge 1814.

Till vanster: Greve Adolf von Rosen

Stambanan 6ver Kristianstad till Ystad

Med egen brigg idkade han en tid sjofart pa spanska och sydamerikanska hamnar och
bistod darefter under ett par Londonar sin snillrike landsman John Ericsson.

Under en period i Sverige deltog han i arbetet pa Gota kanal och medverkade vid olika
industrier.

Sedan han utnamnts till major vid flottans mekaniska kar, organiserade han under aren
1834—36 Greklands sjoforsvar och gifte sig med skalden Rizos Rangabes dotter. | detta
aktenskap foddes nagra ar senare var beromde malare Georg von Rosen.

Pa inbjudan av Osterrike deltog han i anldggandet av forsvarsverk vid Adriatiska havet
men atervande sedan till England och samarbetet med John Ericsson. Som en foljd héarav
byggde han i Frankrike den forsta fregatten med propeller. Under tiden hade han iakttagit
jarnvégarnas utveckling och knutit forbindelse med de kapitalister och ingenjdrer, som
utan statlig medverkan byggde det engelska jarnvagsnatet.

Den engelska tekniken visade just da en pafallande expansionskraft. Det var
forberedelsearen till den stora varldsutstéallningen i London. Engelska foretagare
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intresserade sig bl. a. for kapitalplacering i Sverige, och Rosen kunde med stolthet
erbjuda sitt fosterland ett nét av jarnbanor utan kostnad for statsverket.

Han hade planlagt ett system, som omfattade tre huvudbanor:

1. Stockholm—Goteborg med strackning genom Sédermanland;

2. Stockholm—Ystad 6ver Norrkoping, Linkdping, Eksjotrakten och Kristianstads l&n
samt

3. Stockholm—Gavle 6ver Uppsala. Dessutom hade han tankt sig en rad bibanor, bl.a.
fran Kristianstad forbi Lund till Malmo samt fran Lund till Landskrona och Halsingborg.

Enhetligheten i planen skulle, menade Rosen, férebygga virrvarr och lokala inflytelser,
vilka i utlandet visat sig skadliga.

| sjalva verket foreldg har kéarnan till det statsbanenat som senare kom till utférande
under Nils Ericsons ledning. Planen vann ocksa till en borjan gehdr med en 6verraskande
snabbhet. Redan den 27 november 1845 fick Rosen kunglig resolution pa att det eller de
bolag som han kunde bilda, skulle undfa rattighet att under loppet av tjugo ar anléagga
jarnvégar i riket. Ett villkor for oktroj skulle vara, att fullstdndiga planer och
kostnadsforslag inlamnades till Kungl. Maj:t fére 1847 ars utgang.

Resolutionen finns inte tillganglig i tryck, men i civildepartementets register for 1845,
som forvaras i Riksarkivet, kan man studera den ur manga synpunkter markliga
overenskommelsen. Enligt Rosens av Kungl. Maj:t godtagna forslag skulle “atskilliga in-
och utlandske mén tillsammans med honom bilda bolag fér anldggning av jarnvagar i
flera riktningar inom Sverige”. Det konstaterades, att “flera ansedda och for formogenhet
kande man i England avgivit skriftligt forklarande att vilja vara ledamoter i en
forberedande kommitté och gode méan for ett sadant foretag”. De ovan namnda
jarnvagsstrackningarna sta angivna i resolutionen. Rosen och hans intressenter
tillerkénnas ratten “att fa atnjuta full 4ganderatt till de jarnvagar som av ifragavarande
bolag inréttas avensom till den darav uppkommande avkastningen”. Affarerna skulle
skotas av en kommitté i Stockholm och en annan i London. Den enda hallhake som
svenska staten forbeholl sig, var halva antalet ledaméter i en taxendmnd, som skulle
bestdmma transportpriserna.

Bekymmerslosheten fran regeringens sida — resolutionen ar kontrasignerad av J. Fr.

Fahrseus — later sig delvis forklara av den gangse asikten, att jarnvagarnas varde for det
allménna uteslutande var att soka i de 0kade forutsattningarna for handel och néringar.
Men Rosens forlagsman borjade bli tveksamma, vilket bl.a. torde fa tillskrivas en i
England utbrytande penningkris. Inget byggande kom i gang inom den bestamda
terminen, fastdn denna forlangdes.
Sverige fick vanta annu nagra ar pa sina jarnvagar, men vi undgick mahanda déarigenom
en véarre olycka. Det talades senare om att landets sjalvstandighet och fria utveckling, ja
vart oberoende kanske aldrig varit mer hotade an nar de engelska kapitalisterna hade den
svenska trafikens framtid i sin hand.

Nar den sa loftesrikt upplagda jarnvagsplanen syntes ga om intet, begarde Adolf von
Rosen statens stod for anlaggande av en bana mellan Orebro och lastageplatsen Hult vid
Viénern. | denna reducerade plan sparas den gamla uppfattningen, att jarnvagarna endast
skulle vara ett komplement till sjofartslederna. Forslaget godtogs av standerna trots
bondernas avslag och ett hart motstand fran flera framstaende politiker inom de 6vriga
standen.

Under forutséttning att banan paborjades 1852 och fullbordades senast 1855 forpliktade
sig staten att under fyrtio ar garantera bolaget en arlig inkomst av 5 procent, darav 4

file:///C|/Users/Sidospar/Documents/historiskt_210715/normalsp/chj/chj_forhistoria_pdfformat.htmI[2021-10-04 20:35:47]



Jarnvégarna kring Kristianstad

procents ranta och en procents kapitalamortering pa den till 5 miljoner riksdaler
berdknade anlaggningskostnaden. Men banan skulle darefter utan I6sen 6verga i statens
ago. Detta var helt andra villkor an forra gangen. Den tappert kampande von Rosen hade
vunnit en seger for jarnvagstanken med en oegennytta, som sékert betydligt dvertréffade
vad han ursprungligen tankt sig. Men inte heller denna plan lyckades han fullfélja. Banan
nadde aldrig fram till Hult, som alltjamt &r utan jarnvagsforbindelse.
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Greve von Rosens jarnvagsplan enligt en i England litograferad karta. Sodra stambanan
gar fran Jonkoping over Kristianstad till Ystad. Bibana bl. a. 6ver Landon till Blekinge.

Med forbigaende av pionjaren von Rosen uppdrog Kungl. Maj:t 1852 at topografiska
karens chef major Carl Akrell (sedermera telegrafverkets organisator) att undersoka de
gynnsammaste riktningarna for stambanor. | det nya forslaget, vari Rosen dock hade del,
drogs sodra stambanan éver Jénkoping langs Lagaans dalgang till Malmé. En andra gren
skulle ga 6ver Vaxjo till Karlshamn.

Regeringen beslét darpa att till 1853—54 ars riksdag avlata forslag, att "alla
jarnvagsstamlinjer i riket skulle anlaggas genom statens omedelbara férsorg och pa dess
bekostnad”. Borjan skulle géras med Stockholm—Goteborg. Genom ett obeharskat
upptradande i Riddarhuset forverkade Rosen nu en stor del av den sympati han alltjamt
agde. Fastan han icke hade kunnat fullgora sina ataganden, ville han havda sin rattighet
att for privata medel bygga de svenska jarnvagarna “utan ringaste kostnad for staten”. De
utldndska intressena tilltalade icke stdnderna och Rosen kallades for angloman.

Ungefér samtidigt med den kungliga jarnvagspropositionens framlaggande begarde
landshovding S. G. von Troil i Malmoé statsunderstod for en jarnvag fran Oresund upp
till Vattern. Detta initiativ skulle lata mycket tala om sig.

Landshovding von Troil hade varit en varm anhangare av Rosens jarnvagsplaner,
men nu visade det sig att deras strdvanden var ofdrenliga. Som forberedelse till sin
motion hade Troil Iatit den engelske ingenjéren Lionel Gishorne pa skansk bekostnad
go6ra upp forslag till féljande jarnbanor:

1. fran Malmé genom Lund séder och éster om Ringsjon och vidare i riktning mot
Jonkoping;

2. fran Ystad till den bana som soder och éster om Ringsjon skulle leda fran Malmo till
Finjasjon;

3. fran Halsingborg mot Ringsjon.

Darutover hade han kommit 6verens med ingenjor Gisborne, att planer skulle upprattas
for jarnbanor fran Landskrona och Kristianstad, om invanarna i dessa trakter ville
sammanskjuta de nddiga medlen. For att snabbt fullfolja det vidlyftiga foretaget
tillkallades ytterligare sex ingenjorer fran den engelska firma som Gisborne
representerade. | detta sammanhang meddelade greve von Rosen, som for tillfallet
befann sig i London, att han redan i det ndrmaste hade gjort upp med jarnvégsfirman
Peto, Brassey, Betts & Co att dessa herrar pa egen bekostnad skulle utféra avvagningar
for hela det svenska jarnvagssystemet, saledes dven for Skane. "Jag beslot darfor”,
skriver Troil i sina memoarer, "att med fullkomligt asidosattande av Rosens
framstéllning arbeta pa egen hand”. Hur kristianstadsborna stéllde sig till dessa planer
skall berattas langre fram.
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Koépenhamn holl pa att ater bli skaningarnas huvudstad

En ledsam sak for konungens troman Troil var, att motionen om jarnvéagen fran Oresund
till Véattern genom olika personers tillskyndan bragt forslagsstéllaren i onad hos Oscar |.
Landshovdingen végrades under flera manader audiens. Men sedan statsutskottet avstyrkt
saval den kungliga propositionen om Gateborgsbanan som motionen om Malmo-
jarnvégen, skrev Troil en reservation, vilken han med Iampliga férklaringar 6verlamnade
till kungen pa det mindre ceremoniella Haga.

Mottagandet blev dverraskande vanligt. Hans majestat sade sig ha blivit missledd i
jarnvagsfragan men forstod nu att den skanska banan var av stor betydelse inte endast for
provinsen utan for riket i sin helhet.

Som ett av motiven for den skanska jarnvagen framholls vid olika tillfallen, att
Kopenhamn ater holl pa att bli Skanes huvudstad bade i kulturellt och ekonomiskt
avseende. Med stod av bl. a. de skanska prasterna G. Berlin och L. P. Holmberg
lyckades Troil driva fram ett nytt utskottsbeslut, som férordade fyra miljoner at
Stockholm—Goteborg och en miljon at sodra stambanan, bada byggda i statens regi.
Riksdagen foljde sedan utskottet, och ddrmed var starten sékerstalld for
jarnvagsbyggandet aven i Skane.

Det finns ingen anledning att i denna framstallning ytterligare folja statsbanornas
utveckling, dar den icke direkt beror Kristianstadsjarnvégarna. Dock bor har lamnas en
antydan om finansieringen. Utlandska pengar sattes in i de svenska jarnvégarna, men
inte pa det satt som Adolf von Rosen hade tankt sig. Efter ett misslyckat forsok med
upplaning for statens rakning genom fonderade, inom riket utgivna rantebarande
obligationer vande sig regeringen till utlandet for att fa kapital.

Jarnbanorna bekostades darefter framst genom statens utlandska upplaning. Men
samtidigt insattes betydande summor skattemedel. Detta hade till f6ljd att jarnvégarna
redan fran begynnelsen utat syntes forranta sig sjalva. Tillvdgagangssattet starkte den
svenska statskrediten och stallde Sverige, som professor Heckscher framhallit, i en
behaglig motsats till atskilliga andra lander.

| riksdagsdebatterna hade brannvinsmedlen ofta varit pa tal. Genom en hojning av
brannvinsskatten, som beraknades inbringa tre miljoner riksdaler banco, ansag man sig
kunna skaffa pengar till rdnta och amortering for det i jarnvagarna nedlagda kapitalet.
Lat eldvattnet driva eldvagnarna, sade en spirituell ledamot av bondestandet.

Det var ett stabilt svenskt foretag, som 6verste Nils Ericson sattes att skota. Men for
”jarnvagarnas fader” var utvecklingen mindre gynnsam. Han gick miste om utdelningen
fran en av de storsta affarer, som planerats har i landet. For sin insats till
kommunikationernas fromma beldnades dock greve Adolf von Rosen med en
statspension pa tretusen riksdaler.

De forsta initiativen fran Kristianstads lan

Tyvarr gar det inte att faststalla, vem som forst forde fram tanken pa en jarnvég till
Kristianstad. | det allmdnna sammanhanget lag det, som redan framhallits, nara till hands
att en blivande stambana skulle dras langs den vanliga kontinentalvégen till Ystad, och
en sadan plan ingick aven i Adolf von Rosens stambaneskiss av 1845. Men det lokala
initiativet ar svarare att anknyta till nagon viss person eller krets.

Radmannen i Varberg S. N. Malmstrom, som vid riksdagen 1847—48 representerade
Varberg och Angelholm, tycks emellertid ha varit den forste som ur skanska synpunkter
har véackt en Kristianstadsjarnvéag pa tal. Han lade fram en riksdagsmotion om statsanslag
till upprensning av Ronned och en hamnbyggnad for Angelholm. Efter att ha behandlat
huvudfragorna gjorde han foljande tillagg: "De utlandska, om ej inhemska, kapitalisterna
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skulle darefter icke akta ovardigt deras verksamhet att fran hamnen i Angelholm bygga
en jarnbaneginvig at Kristianstad och Ahus for transporten av deras rikedomar at
ostersjon, undvikande 6resundska tullen och tidsutdrakten for en kringsegling av Skane
samt darjamte av Falsterborevens och Sandhammarens vadliga farvatten.” Motionen
foranledde ingen atgard, bl. a. darfor att forslagsstallaren icke kunde hanvisa till ndgon
utredning. Angelholm fick senare sitt hamnanslag, och ar 1851 inleddes underhandlingar
om Oresundstullens upphavande. Den statliga tanken att genom en jarnbana tvérsover
Skane gora Kristianstad-Ahus till en transitohamn fér oceantrafiken forlorade darmed sin
aktualitet.

Vid ett méte pa residenset i Kristianstad den 13 maj 1853 var jarnvagen, enligt
Skanska Posten, for forsta gangen foremal for 6verlaggning inom Kristianstads lan. Det
ar en alldeles ny fraga, skrev tidningen, men den omfattas dock "med icke sa ringa
intresse av befolkningen, &ven bland allmogen”. Vad det skulle betyda med “en
stambana och sma bibanor kunde endast en skaning forsta, som ibland behévde lika lang
tid att fardas pa elandiga vagar tvars dver provinsen som det tog att fran Stettin komma
till Europas sydliga lander”. Anledningen till motet pa residenset var en inbjudan fran
Kronobergs lans hushallningsséllskap att utse ombud till ett sammantrade i Vaxjo den 3
juni.
| Kronobergs l&an ansag man namligen, “att det av framlidne kronolansman Rundberg
uppgjorda forslaget om jarnvag mellan Jonképing och Malmo ej borde forfalla”. F. V.
Rundberg, Smalands jarnvagsapostel, hade under sina médosamma tjansteresor mellan
Jonkoping och Kristianstad haft en jarnvag i tankarna och funnit terrdngen mellan
Ljungby och Hallaryd vid Helgeans inlopp i Skane lampligast. Han hade pa egen
bekostnad verkstallt en forsta undersokning ar 1850, sedan hushallningsséllskapet végrat
lamna nagot anslag.

Fragan gallde saledes narmast strackningen av sodra stambanan. T. f. landshovding
Knut Posse, som sammankallat motet i Kristianstad, intog en forsiktig standpunkt. Han
ansag att man for undvikande av stridigheter, som kunde fordréja det nyttiga foretaget,
borde Gverlata at regeringen att bestamma riktningen av huvudbanan fran Jonkoping till
Skane. Undersdkningen av huvudbanan borde bekostas genom anslag av standerna, men
de sarskilda kommunerna finge sorja for de lampliga bibanorna. Till ombud i Vaxjo
valdes landshovding Posse, 6verstel6jtnanten greve Hugo Hamilton, I6jtnant August
Ehrenborg pa Hassleholmsgarden samt namndeman Nils Svensson fran Ebbarp.

Med hansyn till “det i allmanhet ganska livliga intresset” bland lanets invanare for
jarnvégsfragans losning foreslog grosshandlande A. F. Ericson en petition med
namnunderskrifter till Kungl. Maj:t. Nils Svensson fran Ebbarp instamde "till féljd av
den kannedom han dgde om allmogens, sérskilt pa hans ort, livliga 6nskningar for sakens
framgang”. Detta blev ocksa métets beslut, och till yttermera visso forklarade sig greve
A. Wachtmeister villig att kostnadsfritt upplata jord for jarnbanans behov, om denna
kom att stréckas Over hans dgor. Bland talarna vid detta mote marktes dven ryttméstare
R. H. Stjernsvard pa Vittskdvle, som senare skulle taga en aktiv del i arbetet pa
jarnvégsfragans lésning.

Jarnvagsmotet i Vaxjo pagick i tva dagar och utmynnade i féljande 6nskemal:
1. sddra stambanans andpunkter skulle vara Jonkdping och Malmo;
2. huvudpunkter skulle forlaggas till Varnamo i norr och Ostra sidan av Ringsjon i soder;

3. fyra bibanor skulle byggas till Ystad, Kristianstad eller trakten darav, Vaxjo och vastra
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kusten.

Greve von Rosens erbjudande av kostnadsfria undersokningar genom “Englands framste
jarnvagsentreprendr” ansags tydligen icke helt tillforlitligt, utan man beslot att
omedelbart sénda ut subskriptionslistor.

Under tiden var landshovding Troil i Malmd energiskt verksam med forberedelserna
till sin jarnvagsmotion i riksdagen, och han visade sig angelagen om samforstand med
grannlanet. Enligt en éverenskommelse med landshovding Posse skulle han halla ett
foredrag i Kristianstad. Saken géllde, enligt vad han sjalv beréttar, ”ingenting mindre &n
huruvida Kristianstad skulle i jarnvagsnatet intagas eller icke”. Men sa utbrot koleran i
Malmd, och med en stranghet, som Troil fann 16jlig, spérrade kristianstadsborna
infartsvagarna till sin stad. "Jag framstallde saval till Posse som till sundhetsnamndens
ordforande, 6versten greve Alarik Wachtmeister, det forslag att jag skulle resa till det
narbelagna Nobbelovs gastgivaregard, darstades lamna vagn och betjaning samt av Posse
h&mtas och inforas till staden. Men dven dessa oskyldiga fordringar kunde icke beviljas.
Jag kom sdledes icke till motet, och foljden blev, att Kristianstad icke intogs i den
jarnvégsplan, varéver pa min framstéllning den snart sammantradande riksdagen hade att
besluta.”

En jarnvéagspetition till Kungl. Maj:t

Som forut omtalats ingick i landshdvding Troils avtal med den engelske ingenjor Lionel
Gisborne en 6verenskommelse, att denne dven skulle planera en bibana till Kristianstad
under forutsattning att pengar stélldes till forfogande fran orten. Det ifragasatta beloppet
var 500 pund sterling. Deltagarna i det mote, till vilket Troil icke tillats att komma av
hansyn till smittofaran, beslot att avbdja Gisbornes erbjudande. Dels ville man avvakta
regeringens beslut om huvudbanans riktning, dels ansdg man det oavgjort, med vilket av
de bada konkurrerande engelska bolagen regeringen kunde komma att sluta kontrakt. Det
erinrades om att en fullstandig utredning verkstallts av den engelske ingenjoren Downes
pa Peto, Brassey & Co:s vagnar, och denna firma &mnade inge anbud pa anlaggningen
av bland annat banan till Malmo.

Landshovding Posse anmodades att Iamna regeringen en redogorelse for vad som
forekommit vid de olika sammantradena i Kristianstad. Vid sammantrddet meddelade
riksdagsfullmaktigen Nils Svensson fran Ebbarp, att bidrag redan tecknats fran hans ort
for att kunna stalla mark till forfogande i handelse av att banan fick sin strackning over
kommunens &gor.

Kort sagt, man hade i Kristianstad sina sympatier hos Adolf von Rosens
jarnvagsplaner och ville inte lyssna till locktonerna fran Malmo.

Mahéanda sparas har ett inflytande fran den tjanstledige landshovdingen Georg Ludvig
von Rosen. Men det finns ocksa en annan och reellare forklaring. Firman Peto, Brassey
& Co tankte sig sodra stambanan dragen fran Jonkoping genom Lagadalen till Ljungby,
darefter mera mot Oster 6ver Osby till narheten av Kristianstad samt vidare éver
Linderddsasen till Malmo. Denna linje hade dven undersokts av Lionel Gisborne men
ansags av landshévding Troil mindre lamplig. Stambanan skulle saledes komma narmre
Kristianstad, om Rosens forslag gick igenom.

Aven i Ystad, dar det annu bodde ekonomiskt maktiga mén, hade landshévding Troil
mott ett visst motstand. Vid ett mote ar 1853 atog man sig visserligen att bestrida
kostnaderna for en undersokning i enlighet med Troils planer, men som villkor satte
man, att undersokningen aven skulle omfatta en linje i nordlig riktning fran Ystad.
Véaxjomotets beslut om stambanans dragande dster om Ringsjon var en eftergift for
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Y stadsintressena.
De forsta initiativen fran Kristianstads lan

I diskussionen var @nnu ingen boskillnad gjord mellan stambanan och bibanan. Men sa
kom 1854 ars principbeslut i riksdagen om att svenska staten skulle bygga och &ga
stambanorna men 6verlata bibanorna at de lokala, ekonomiska intressena. Man fick
darmed ute i landskapen anledning att taga sina trafikproblem under omprévning.
Oppositionen mot det engelska intresset var pa sina hall hard. Som exempel kan anféras
ett yttrande i prastestandet av landshévding Troils medhjalpare, prosten L. P. Holmberg:
"Det ar utan tvivel mycket betankligt for en mindre stat att lata enskilda bolag bli herrar
over de stora pulsadrorna for dess rorelse, i synnerhet nér, sasom hos oss ar fallet med
var brist pa storre kapitaler, dessa bolag till stérre delen komma att utgéras av utlandske
man.” | riksdagen gick ocksa stridens vagor htga om valet mellan Lagalinjen och
Nassjolinjen. Vid ett tillfalle sade den myndige Nils Svensson fran Ebbarp: ”Vad har det
folkfattiga Sunnerbo hdrad att exportera annat an véavskedar, héktor och hyskor ?”
Repliken kom som en pisksnart fran Sven Heurlin i Kyrkhult: ”Vad har géingarna att
exportera annat an brannvin och grasten och hogfard? Och det ma ni géarna behalla for er
sjalva.”

Svenska staten hade ont om pengar, och ett bebadat nytt sammantréade i Kristianstad
efter Vaxjomotet ansags andamalslost sedan Kungl. Maj:t till vag- och
vattenbyggnadsstyrelsen meddelat, att “nagra till betydande utgifter ledande
lokalundersokningar utover linjen Stockholm —Goteborg f. n. icke borde &ga rum”.

Undersdkning om bibana till Kristianstad

Kristianstadshorna stéllde sig salunda lojalt avvaktande. Den ar 1852 tillsatta
utredningskommittén under major Akrells ledning fullféljde sitt uppdrag och var 1856
fardig med sitt utlatande. Jonkoping skulle bli motesplatsen for 6stra stambanan fran
Stockholm och sédra stambanan fran Malmo, vilken sistndmnda var dragen genom vastra
Smaland. Dessutom foreslogs tre sammanbindningsbanor, som icke ha nagot intresse i
detta sammanhang. Utanfor den egentliga planen gjordes daremot ett uttalande, som det
kan vara lampligt att aterge: "Harvid har kommittén icke forbisett, att dstra och sydostra
delarna av Smaland, Blekinge samt norddstra delen av Skane skulle bliva i saknad av en
stambana, vilken kunde utga fran den 6stra i Norra Vedbo harad av Jonkopings lan samt
fortsatta dver Eksjo och Smalands 6stra htgland mot Vaxjo med tvenne utgreningar, den
ena till Karlskrona — och den andra mot Kristianstad eller nagon annan punkt av sédra
stambanan inom Skane. En sadan stambana skulle visserligen bliva nyttig, ehuru
egentligast for en lattad kommunikation med flottans huvudstation Karlskrona. Men for
beframjande av lattare avsattning fran de orter, som den skulle genomskara, synes den
for narvarande vara av underordnad vikt, sedan foljande redan ifragasatta och for dessa
orter naturligaste kommunikationslinjer kunnat bliva éppnade.” Dérefter raknas upp en
rad batleds- och jarnvagskombinationer samt "den redan ifragasatta bibanan fran
Kristianstad till sodra stambanan inom Skane”.

| borjan av ar 1857 — som skulle bli ett skickelsedigert ar for Kristianstad — avgick till
stdndernas statsutskott en av 642 inbyggare i lanet och staden undertecknad skrivelse,
som visar att man trots allt med spéanning foljde handelsernas utveckling. Déri framholls
nodvandigheten av att “stambanans genom Skane strackning varder salunda forandrad,
att den, ndrmare an som i forslaget avses, kommer att berdra Kristianstads stad”. Detta
skulle latt lata sig gora utan lokala hinder och utan vésentligt 6kade kostnader men skulle
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"betydligt 6ka statens inkomster och sprida sina vélsignelsebringande foljder till den ort
den komme att genomskéra”. Slutmotiveringen lyder: ”De betydliga skogar, som finnas
inom Goinge hérad, de stora lantegendomar, som finnas inom detta samt Gé&rds och
Villands hérader, varest sadesproduktionen och ladugardsskétseln aro uppdrivna till en
ansenlig hojd, sa att andra mindre val lottade orter kunna av dessas 6verflod gagnas,
samt staden Kristianstad med sina stora depaer for armén, sin garnison, sitt sate for
Kungl. Skanska hovrétten och sin egenskap av residensstad skulle lamna de storsta
utsikter for en livlig trafik pa jarnbanan, om denna kom att dragas intill denna stad.”

Efter denna omsorgsfulla opinionsyttring, som sa smaningom dyker upp bland
jarnvagsdokumenten i Stockholm, fick man annat att tdnka pa i Kristianstad. Det blev en
ovanligt varm sommar med upp till 27 grader i skuggan, och den sanitdra
motstandskraften i staden var mindre god med det stillastaende vattnet kring de raserade
fastningsverken. Natten mellan den 10 och 11 augusti 1857 insjuknade tre personer av
arbetarklassen i koleran och avled efter nagra timmar. Darpa foljde sjukdomsfallen slag i
slag, och den 1 september hade 247 personer dott i farsoten. Ett tusental av stadens
invanare, sarskilt tillnérande de burgnare klasserna, flydde fran pestharden, dar 13 lakare
och ett trettiotal sjukskoterskor arbetade dag och natt. De sista dodsfallen intraffade den
30 september, och redan den 2 oktober kunde staden forklaras fri fran smitta. Den
fruktansvarda hemsokelsen upphorde lika snabbt som den kommit, men under en och en
halv manad hade 6ver 600 personer avlidit. Det var en kannbar aderlatning for en stad
med omkring 6,000 invanare, och det skulle droja tre ar innan befolkningssiffran nadde
upp till sin tidigare niva.

Aven ekonomiskt var koleran ett hart slag for Kristianstad, i synnerhet som standerna
avslog en ans6kan om statslan pa 20,000 rdr for tackande av de direkta utgifterna. Dartill
fick staden taga sin andel av den penningskris, som mot slutet av 1857 spred sig
epidemiskt 6ver Europa. Tva sa grundmurade inrattningar som Skanska
hypoteksforeningen och Skanska privatbanken hade en bekymmersam tid och maste for
att klara sina utbetalningar soka bistand dar sadant stod att finna.

Skanska privatbanken hade egna sedlar i marknaden, och under onda ryktens tryck
strommade dessa in fran olika hall med krav pa inl6sen. Bankens ledare, greve Arvid
Posse, har sjalv berattat en belysande episod fran en av sina resor som hjalpsokare. Nar
han betalt skjutspojken med en av privatbankens sedlar, undrade han for sig sjalv om
den egentligen skulle vara vérd nagonting i den nye agarens hand. Allt berodde pa
utgangen av hans mission. Sparbanken i Kristianstad hade svart att ordna utbetalningarna
pa sina kontrabocker och maste lana pengar till hogre ranta an den sjélv kunde betinga
sig. Inom stadens afférsliv tog sig krisen bland annat uttryck i ett gemensamt
tillkdnnagivande fran tjugo firmor. Det meddelades att man inte som férut kunde borga
ut varor pa arskredit eller daréver. Fran 1858 ars borjan utlamnades varor endast mot
kontant betalning, savida icke 6verenskommelse traffats om manads- eller kvartalslikvid.
Men som ett fortroendevotum for bankrorelsen tillades: ”Privatbankernas sedlar
emottagas tacksamt vid alla likvider”. Faran pa det hallet gick ocksa snart dver; ingen
bank instéllde sina betalningar eller behdvde rekonstrueras.

Landshovding von Troil vidtar den forsta atgarden

Kristianstads lan hade ar 1856 fatt en ny landshévding, forutvarande chefen for rikets
fangelser och arbetsinrattningar Emil von Troil, kusin till landshévdingen i Malmoéhus
lan. Det saregna hade for dvrigt intraffat att landshévdingarna inom de bada skanska
lanen efter varandra hetat von Rosen, Posse och von Troil. Tyvérr avled den nye
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landshdvdingen redan 1859 och kunde darfor icke fullfolja de .”stora och valbehévliga
reformer till l&nets fromma”, som man enligt en dédsruna véntat under hans ledning.
Emil von Troil var en plikttrogen och grundlig man, som en gang sjalv satte sig pa
fangkost under fjorton dagar for att préva dess omstridda naringskraft. Louis De Geer
lamnar i sina Minnen ett fargrikt portratt av fangelsechefen, som en tid var hans férman:
"En mycket karv man med en hemsk uppsyn, sa att ett kvickhuvud om honom sade, att
man kunde se pa honom att han tjanat sig upp i fangvarden fran simpel tjuv. Men han
var en arans man och en stor formaga, vilken redan som talare pa riddarhuset vunnit min
stora aktning.”

Det var under Troils landshévdingetid som den férsta, mera malmedvetna atgarden
vidtogs i jarnvagsfragan. Den 3 maj 1859 kungjordes, att resultatet forelag av en
undersokning, som efter framstallning fran landshévdingsambetet och pa order av chefen
for statens jarnvéagsbyggnader utforts av dverstelojtnant C. Beijer angdende mojligheterna
for en jarnvégsbibana mellan Kristianstad och s6dra stambanan. Ritningar och
kostnadsforslag hade uppgjorts for en bana fran en plats vid Langebro i rak strackning
genom Onnestad och Vinslov till trakten av Roinge samt vidare alternativt antingen till
Léareda, for den handelse stambanan dar skulle komma att leda fram, eller till Sjérod.
Kostnaderna var i forra fallet 1,738,000 och i det senare 1,880,000 rdr riks*r mynt, déri
inbegripet byggnader och trafikmedel. ”Det ar séllsynt”, sdges det i kungorelsen, “att
finna en lokal erbjudande sa manga fordelar for en jarnvéagsanlaggning som den
ifragavarande.” Vidare talas om en valmaende befolkning, betydliga possessioner, ett
uppdrivet jordbruk och intresse for framatskridandet. Intresserade i Géards, Villands,
Albo, Ostra och Vastra GoOinge harader samt Kristianstads stad kallades till sammantréde
pa landskansliet den 19 maj, och pastorerna uppmanades att utlysa sockenstammor for att
lamna forsamlingarna tillfalle att utse ombud.

Vid sammantrédet, vilket refereras som talrikt besokt, beslét man efter ett par
timmars diskussion att inbjudning skulle utfardas till teckning av aktier pa 100 rdr
stycket. Man utgick ifran att kunna erhalla statsanslag med en tredjedel av kostnaderna
utan aterbetalningsskyldighet och en tredjedel som amorteringslan, medan aktieagarna
skulle kontant erlagga den aterstaende tredjedelen. Det forutsattes, att staten skulle
besorja trafiken mot en ldmplig del av inkomsten. Till interimsdirektion valdes
landshévding E. von Troil, dversteldjtnanten greve H. Hamilton, ryttmastare R. H.
Stjernsvérd, friherre F. Gyllenkrook d. y., kyrkoherde J. Ternstrém, grosshandlare C. J.
F. Ljunggren, samt namndeman Mattis Erlansson. Vid en middag efterat pa residenset
”for en stor del av dem som bevistade sammantradet “utbringade landshoévding Troil en
skal for en snar framgang for jarnvéagsforetaget, dversteljtnant Beijer tackade och
forsakrade, att banan skulle vara fardig 18 manader efter det erforderliga medel blivit
anskaffade.

Kristianstads torg mindre besokt an forut

Nagra dagar senare inneh6ll Skanska Posten en insandare med motto "Hjalp dig sjalv sa
hjalper dig Gud”. Dari konstateras, att Kristianstads torg pa senaste tiden varit mindre
besokt av lantman an forut. Képméannen klagade ocksa éver att deras géromal med
allmoge och standspersoner fran landet betydligt avtagit i omfang och vikt. Vad &r
orsaken? Manne den sa kallade krisen? Ingalunda — atminstone inte helt. Statens sodra
stambana, fastan dnnu inte framdragen langre an till H66rs by i Frosta hérad, hade redan
erbjudit manga lantman i angransande harader ett bekvamt och med begarlighet begagnat
medel att transportera sina alster till andra avsattningsorter. Stora partier av haradernas
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produkter, sasom brannvin, skogseffekter och viktualier fordes till Ho6r pa axel och
darifran pa jarnbana till Lund och Malmo. Hur illa skulle det inte ga, nar stambanan
framforts till Goinge? Insandaren forutser bortflyttning fran Kristianstad och fattigdom
for Gards och Villand. Staden skulle komma i samma tillstdnd av vanmakt som Skandor,
Simrishamn, Sélvesborg, Karlshamn och Karlskrona, kanske annu sémre, eftersom den
icke 1&g vid havet”. Harpa foljde en livlig uppmaning till aktieteckning i bibanan, som
vare stadens enda raddning ur den utmalade fordomelsen. Minst 5,000 aktier behovdes
— en stor summa, som dock latteligen borde ga att uppbringa, om envar besinnade sitt
eget och sina efterkommandes Val.

I slutet av juni meddelade interimsdirektionen, att aktieteckningen icke uppgatt till
hélften av det berdknade, men att direktionen likvél skulle bereda &rendet ”for hemstéllan
a ort och stalle som vederbor”. Under tiden skulle aktieteckningen fa fortga till den 15
augusti. annu en insandare i Skanska Posten varnar for de olyckor, som kunna intraffa,
om jarnvagsplanen gar om intet. Kristianstads invanare skulle da "bittert fa kdnna samma
anger som Norrkopings invanare annu erfara dver den oginhet med vilken de moétte greve
von Platens projekt att leda Gota kanal utmed Norrkdpings stad ut i Braviken™. (Det ar
mojligt att man i dessa Skanska Postens hotfulla ord har att s6ka upphovet till den dven
I tryck forekommande uppgiften att kristianstadsborna skulle ha avvisat planen att draga
stambanan genom staden.)

Vissa stadsbors kortsynthet framstar sa mycket markligare, heter det vidare, "som
kontrast till den foéretagsamhet och spekulationsanda, som sporrat engelsménnen att utan
direkt bidrag fran var sida gora Kristianstad till en sjostad”. Tillfredsstéllelsen med den
engelska spekulationsandan i samband med kanalprojektet skulle tyvarr med aren bli
atskilligt kantstott.

Under tiden krop stambanan fran Malmo allt langre mot norr, och man kunde i stadens
tidningar lasa en annons av foljande innehall: ”Diligence for person- och lattare
fraktgodsbefordring kommer att fran och med mandagen den 25 juli 6ppnas mellan
Kristianstad och Sosdala jarnbanestation. Varje dag klockan 10,30 f. m. fran O. Werlins
Hotel”.

Tre riksdagsmotioner 1859-60 i jarnvagsfragan

Vid 1859—60 ars riksdag vécktes tre motioner i Kristianstads jarnvagsfraga, i
borgarstandet av grosshandlare Andreas Fredrik Ericson, pa riddarhuset av ryttméstare
Rudolf Hodder Stjernsvard och i prastestandet av kyrkoherde Johan Ternstrom.
Motionernas innehall refereras har efter statsutskottets utlatande.

Ericson foreslog, att standerna skulle till det nybildade jarnvagsbolaget anvisa ett
anslag motsvarande en tredjedel av kostnaden, eller
500.000 rdr, samt ett lan pa samma belopp emot den billiga ranta och amortering, som
for andra dylika foretag blivit bestdmda.
Stjernsvards motion syftade till ett 1an at bolaget pa 1,200,000 rdr emot en sa lag ranta
som lampligt syntes.
For den handelse intet av dessa bada forslag skulle vinna avseende och framgang hade
Ternstrom “uti ett inom prastestandet avgivet anférande” gjort framstéllning om
jarnvagsanlaggningens overlatande at ett engelskt bolag, vars huvudman var ingenjérerna
J. N. Milner, W. P. Gade och J. Smith. Enligt infordrat anbud hade dessa herrar satt som
villkor en av svenska staten pa en tid av femtio ar garanterad arlig inkomst av banan
motsvarande 5 procents ranta pa ett kapital av 130.000 pund sterling eller omkring
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2,340,000 rdr riksmynt. Enligt motionaren skulle i sa fall staden Kristianstad och orten
daromkring lamna staten en kontragaranti for halva rantebeloppet, sa att staten egentligen
ikladde sig ansvarighet for blott 2 1/2 procent.

De engelska entreprendrernas villkor

Enligt ett av interimsdirektionen for jarnvagsbolaget till motiondren Overlamnat
protokoll skulle huvudpunkterna i de engelska ingenjorernas forslag till 6vertagande av
banan vara féljande.

Art. 1.

Den foreslagna bibanan borjar pa den punkt vid sddra stambanan, dar i trakten av
Finjasjon en station kommer att inrattas, och slutar sydvést om Langebro vid
Kristianstad.

Art. 2.

Arbetet utfores till banan med enkelt spar av lika dimensioner som pa stambanan med
nodiga utvidgningar vid stationerna och bangardarna.

Art. 3.

Entreprendrerna bekosta och anskaffa allt som erfordras for en fullstdndig anlaggning av
banan med vad hartill hérer, sasom bryggor, tackta diken (culverts), sidodiken med
stdngsel, grindar, stationsbyggnader och vakthus.

Art. 4.

Entreprendrerna anskaffa och bekosta en elektrisk telegraf med nddiga apparater for
jarnvagens behov vid alla de sarskilda stationerna.

Art. 5.

Entreprendrerna bekosta och anskaffa lokomotiver och trafikvagnar samt all nodig
rorelsemateriel till ifragavarande bibana.

Art. 6.

Entreprendrerna forbehalla sig och garanteras aganderatten till bibanan under en tid av
femtio ar och draga under denna tid inkomsten darav.

Art. 7.

Staten garanterar entreprendrerna en arlig inkomst av banan motsvarande 5 procents
ranta pa ett kapital av 130,000 pund sterling, utgérande det belopp entreprendrerna avse
for bananldggningen.

Art. 8.

Entreprendrerna forbinda sig att under forutndmnda tid av femtio ar vidmakthalla banan
med allt vad dartill hérer samt att avlona tillracklig tjanstepersonal, sdsom maskinister,
uppsyningsman, lokférare etc., som till banans och trafikens ordentliga skétande
erfordras, samt utfésta sig att efter ndmnda tids forlopp utan avgift till staten éverlamna
banan med lokomotiver och rérelsemateriel och allt annat som dértill horer.

Art. 9.

Entreprendrerna forbehalla sig rattighet att, efter gallande lagar, fa inkdpa nédig jord,
som erfordras for bananlaggningen och arbetets utférande.

Art. 10.

Entreprendrerna forbehalla sig rattighet att tullfritt till riket infora all den materiel, som
for anldggningen erfordras.

Art. 11.

Banan anldgges i 6verensstdmmelse med plan, som understélles Kungl. Maj:ts provning.
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Grosshandlande A . F. Ericson, -motionar i
borgarstandet om Kristianstads- jarnvagsfraga.

Motionéren hade vidare, berattar statsutskottet, gjort
en kalkyl till standernas tjanst. Den arliga rantan enligt
5 procent pa anlaggningskostnaden utgjorde 117,000
rdr. Om nu det lyckliga intréffade att banans avkastning
stege till mer &n 5 procent — vilket med visshet kunde
anses ske, om dven bibanan fran Halsingborg kom till
stand — sa amorterades forlagskapitalet med
Overskottet, och ju mer kapitalet forminskades, desto
lagre blev rantebeloppet. Sasom otvivelaktigt visst och
sékert kunde antagas, att inkomsterna aldrig skulle
komma att understiga 3 procent. Staten hade da endast
att svara for 2 procent, eller 46,800 rdr, och rétteligen
endast hélften darav, eller 23,400 rdr, endr staden och
orten skulle betala den andra halften.

Roérande behovet och fordelarna av jarnvagsforbindelsen anforde kyrkoherde Ternstrom,
att Kristianstad var séate for landshovding och hovrétt, hade ett hogre elementarlaroverk,
som drog manga larjungar till sig, och var standlager for hela Vendes artilleriregemente.
Staden hade pa senare tid lidit mycket av eldsvador och farsoter men ville dndock efter
yttersta formaga gora uppoffringar for banan. Dar funnes redan en betydande handel,
men denna liksom ortens vidare uppblomstring skulle 6kas genom banan. Genom ett
engelskt bolag bereddes en dppen och fullt farbar segelled till Ahus, och denna
vattenkommunikation skulle i forbindelse med jarnvéagen bli ett vidare
befordringsmedel for stadens uppkomst”. Torsebro med sitt krutbruk, sitt kronomagasin
och sina manga kvarnar, fran vilka hela norra Skane och en del av Smaland forsags med
gryn, lag i stadens och den tillamnade banans grannskap. Skane, som anges vara det
rikaste och ar det bordigaste landskapet i riket, borde inte fa sta mellersta Sverige efter i
frdga om kommunikationer. Om ej rikets stander vid innevarande riksdag tog denna
angelagenhet i vervagande samt pa ett eller annat satt beredde medel till forslagets
genomforande, skulle staden Kristianstad, varifran handel, rorelse och trafik redan borjat
draga sig soderut, nedsjunka till en obetydlig flack och detta menligt inverka pa orten.
Forlusten pa ett uppskov med bibanans utforande skulle, ansag Ternstrom, vara storre an
den forespeglade vinsten av stambanan. Den nagot 6ver 6 mil langa jarnvagen mellan
Malmo och Sésdala hade pa samma tid avkastat mera an den 17 mil langa jarnvéagen
mellan Goéteborg och Toreboda. Harav kunde man sakert sluta, hur mycket betydligare
avkastningen skulle bli om Kristianstad genom en bibana sammanbands med stambanan.

Ortens riksdagsméan kdmpa forgaves

Tyvarr foreldg samtidigt elva liknande motioner fran olika hall, och fastén
framstallningen fran Kristianstad upptar ett hedersamt stort utrymme i utlatandet, fick
den dela de 6vrigas 6de att bli avstyrkt i statsutskottet och avslagen hos standerna.

| borgarstandet beklagade A. F. Ericson hogeligen det resultat, vartill utskottet
kommit. "Vikten av en sadan sammanbindningsbana ér tillrackligt adagalagd genom de
manga skél, som finnas anforda dels i motionerna, dels i jarnvagskommitténs
betdnkande. | detta hanseende vill jag blott erinra, att Kristianstad ligger i en folkrik ort,
som star i livlig kommunikation med Blekinge och andra kringliggande trakter, att en
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icke mindre angbatsfart dar ager rum samt att staden utgor icke blott en forvaringsort for
stora krigsforrad utan aven station for ett artilleriregemente med fullstandig attiralj”.
o =] Ericson erinrade ocksa om att i den kungliga

| propositionen Kristianstadsjarnvéagen jamte Borasbanan

| forordats som sarskilt gagnelig. D& utskottet tillstyrkt
Borasbanans understddjande genom en upplaning i
riket, borde enahanda forman foérunnas bolaget i
Kristianstad. De tillgdngar, som genom en sadan
upplaning kunna beredas, skulle kunna bli tillrackliga
for att medgiva atminstone det laneunderstod, som
begarts i herr Stjernsvéards motion. Anforandet
| utmynnade i en hemstallan om aterremiss for
| ytterligare utredning, vilket dock inte ledde till ndgon

| pafoljd.
e Ridderskapet och adeln anslét sig till utskottets
. -+ |negativa uppfattning utan invandningar, men i

Ryttmistare R, H. Stiernsviea, | Prastestdndet opponerade sig kyrkoherde Ternstrém
motiontir ph pdarhusel 2 ristanstads) mot den inkonsekvens, som préglade utlatandet. Han

hade som motionér icke begart nagot kontant bidrag av

staten, och dock motiverade utskottet sitt avslag med statens alltfor starkt anlitade
tillgangar. Mot grundsatsen, att staten icke skulle taga befattning med bibanorna, skulle
inte vara sa mycket att erinra, om denna grundsats ovaldigt genomforts. Men nu hade
anslag beviljats bade till Orebro-—Hallsberg och Bords—Herrljunga. For
Kristianstadsbanans del géllde det endast rantegaranti, och vad vore de lumpna 24,000
rdr, for vilka statens anslag paraknades, mot de intressen som for dvrigt sattes in?
"Men”, sade Ternstrom, “det ar inte forsta gangen Skane, Sveriges bordigaste och
folkrikaste provins, blivit styvmoderligt behandlad.” Professor F. F. Carlsson
(havdatecknaren) bemotte pastaendet att Skane missgynnades och forsékrade, att
Kristianstadsbanan icke saknat foresprakare i utskottet. Men da tre olika motioner vackts
I &rendet, syntes detta icke vara tillrackligt utrett.

Det forefaller saledes, som om Kristianstad skott sin sak alltfor bra. Man hade kort
upp med sin jarnvagsfraga till rikets stander i spann, imponerande men samtidigt
vilseledande. Den principiella enigheten i ortsopinionen hade emellertid sitt bestaende
varde. Den kom till uttryck dven i bondestandet, dar Nils Svensson i Ebbarp yttrade:
"Sjalv har jag understott en vackt motion om bibana fran Kristianstad, men jag vill icke
envist payrka bifall. Dock 6nskar och hoppas jag, att denna banstrackning matte hos
nastsammantradande stander komma i atanke, emedan densamma bade ar nyttig och
nodvandig samt medfor stor fordel for statens stambana.” Skaningarna Jons Mansson
fran Jonnelsborg och Torkel Nilsson fran Fjarlov instamde.

En overblick av de nagot splittrade aktionerna fran Kristianstad far man i utlatandet fran
overste N. Ericsons jarnvagskommitté ar 1859, vars uttalanden redan delvis ha berorts.
Dar meddelas att man till behandling haft ansokningar fran vice ordféranden i
Kristianstads lans hushallningsséllskap greve Hugo Hamilton & en méngd jordagares
vagnar, fran ordforanden i Kristianstads dratselkommission G. R. Gauffin a stadens
invanares vagnar samt fran hushallningssallskapets sekreterare L. V. Henschen. Vidare
hade konungens befallningshavande ingivit och forordat petitioner fran 642 invanare i
Kristianstads 1an om verkstallande pa statens bekostnad av fullstandig underskning
under ar 1858 rérande lampligaste utstrackning av en bijarnbana emellan Kristianstad
och sddra stambanan. Fran landshévding E. von Troil hade inséants ritningar, betankande
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och kostnadsforslag for en bibana “under anhallan, att kommittén ville till Kungl. Maj:t
avgiva underdanigt utlatande om och i vad man banan vore fortjant av uppméarksamhet
fran stadens sida”. Och till sist hade kommittén den 29 augusti 1859 fatt Kungl. Maj:ts
uppdrag att avge yttrande 6ver en ansokan fran interimsdirektionen for det nybildade
jarnvagsbolaget.

Kommittén upprepar med gillande en del av de anforda skalen for bibanan och gor
dérefter foljande fordelaktiga reflexion: "Genom samlade upplysningar av den for
upprattande av forslag till skjutsinrattningarnas ordnande i riket nedsatta kommittén &r
aven bekant, att landsvégen mellan Kristianstad och Malmo ar en av de mest befarna i
landet, varfor det kan forutsattas, att persontrafiken pa en jarnbana, som direkt forenar de
bada staderna, bor bli sardeles livlig och i betydlig man 6ka rorelsen och inkomsterna pa
statens sodra stambana.” Ett annat uttalande, som &r av stort intresse med hansyn till en
senare utveckling, berér den gemensamma administrationen: “dgarna av de stora
jarnvagarna i England och andra lander ink6pa ofta tillstétande mindre banor. Detta sker
visserligen pa manga stéllen for att undvika tavlan i transportpriser m. m., men i de
flesta fall ligger den ekonomiska fordelen av gemensam administration till grund for
banornas sammanslaende under ett och samma bolag.” Kommittén forklarade vidare som
sin asikt, att de oundgangliga statsanslagen till bibanorna delvis borde kunna utga i
sadan form, att staten ombesorjde rorelsen pa de fullbordade banorna med sin materiel.

Kungl. Maj:ts standpunkt
Kungl. Maj:ts stdndpunkt vid riksdagen 1859—60 framgar av propositionen angaende
stambanorna, vilken med erkannande av Boras- och Kristianstadsbibanornas nytta icke
anser sig “bora eller kunna férorda anvéndandet av statens medel, vare sig i form av
anslag eller av 1an eller av rantegaranti till nagra andra jarnvagsforetag an fullfoljandet
och avslutandet av de redan bérjade jarnvégarna mellan deras bestdmda slutpunkter”,
Alla anstrangningar till trots var salunda utsikterna vid 1860- talets ingang icke
sarskilt ljusa for den nyttiga och nédvéandiga jarnbibanan i nordostra Skane. Den
orovackande fragan var, huruvida Kristianstad skulle, for att tala med Ternstrom,
”nedsjunka till en obetydlig flack”.

Och sedan!

Under aren 1919-1933 var Malmo stad via Malmé—Simrishamns jarnvag majoritetsagare i
Ostra Skanes Jarnvagsaktiebolag, OSJ.

Den 1 januari 1936 forvarvade Kristianstad-Hassleholms Jarnvagar, CHJ, aktiemajoriteten i
OSJ och de bada jarnvagsnaten kom att samforvaltas fram till statens 6vertagande 1944-
07-01.

Tabellen nedan galler bade CHJ och OSJ!
/Rolf Sten

Tekniska uppgifter CHJ & OSJ
Rorande bana och rullande materiel ar 1944.

Spérvidd 1435 mm
Sparlangd i huvudspar 262 403 m
Sparlangd i sidospar 92539 m
Huvudsparet genomloper:

Kristianstads lan 224 907 m
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Kronobergs lan

Malmdhus lan

Storsta lutning i huvudspar:
Kristianstad-Hassleholm
Kristianstad-Ahus
Kristianstad-Almhult
Kristianstad-Esl6v
Langebro-Brosarp
Karpalund-Héastveda
Farlov-Stro

Minsta krokningsradie i huvudspar:

Kristianstad-Hassleholm
Kristianstad - Ahus

Ovriga linjer

Ralsvikt:
Kristianstad-Hassleholm
Kristianstad-Ahus
Kristianstad-Almhult
Kristianstad-Eslov
Langebro-Brosarp
Karpalund-Héastveda
Farlov-Stro

Storsta tillatna hjultryck:
Kristianstad-Hassleholm
Kristianstad-Ahus
Kristianstad-Almhult
Kristianstad-Eslov
Langebro-Brosarp
Karpalund-Héstveda .
Forlov-Stro . .

Storsta tillatna taghastighet :
Kristianstad-Hassleholm
Kristianstad-Ahus
Kristianstad-Almhult
Kristianstad-Eslov
Langebro-Brosarp
Karpalund-Héastveda
Farlov-Stro

Banans minsta hojd dver havsytan
Banans storsta hojd 6ver havsytan
Antal egna stationer
Antal hall- och lastplatser
Antal hallplatser

Antal fordon:

lokomotiv

4658 m
32838 m

5.0 %o
10.0 %o
16.7%o
16.7 %o
12.5 %o
13.3 %o
12.5 %o

535 m
400 m
300 m

43.2 kg/m
34.0 kg/m
34.0 - 25.0 kg/m
45.0 - 30.0 kg/m
25.0 kg/m
21.5 kg/m
17.0 kg/m

9,0 ton
9,0 ton
7,5 ton
9,0 ton
7,4 ton
6,2 ton
4,5 ton

90 km/ tim
60 km/ tim
50 km/ tim
75 km/ tim
60 km/ tim
40 km/ tim
25 km/ tim
3,5m
155,3 m
41
34

4

29
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ralsbussar 4
lokomotorer 2
4-axl. personvagnar 21
2-axl. personvagnar 28
post- och resgodsvagnar 28
tackta godsvagnar 123
Oppna godsvagnar 635

.
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