262

o

stad, avbildad dr
1696.

Vistgotaknallar med
kleviade héstar. Teck-
ning fran 1790-talet
av storgodsdgaren och
fornforskaren Pehr
Tham.

Ryttare utanfer Filip-

Transportrevolutionen

KLOVJESADLAR OCH VINTERVAGAR

LINNE ocH HANs fardkamrater, liksom de flesta andra samtida
resendrer, besdg landskapet till hast. Att rida eller gd var i borjan
av 1700-talet det normala sattet att forflytta sig langre strackor. [
s6dra Sméland sdg Linné hur bondhustrurna *kommo ridande till
kyrkan i sina tvarsadlar”. Kvinnorna red namligen inte grensle,
utan hade sarskilda sadlar som tillit benen att falla pd samma sida
om hastryggen. Ridsadlar for man och tvarsadlar fér kvinnor in-
gick i borjan och mitten av 1700-talet ibondernas normala inven-
tarieinnehav.

Aven varutransporter skedde ofta pa histryggen, sa linge mar-
ken inte var snotackt. Linné beskriver 1746 hur han i Narke mot-
te tre "vastgotar ... som drevo 21 16sa hastar lastade med vastgo-
tagods.” Handelsman fran Vastergotlands salusléjdsbygder klov-
jade alltsd varor till avsattningsmarknader langre norrover.

Den grundlaggande orsaken till att transporterna av varor och
manniskor ofta skedde pa hastryggen och inte pa hjulfordon, var
att vagarna var daliga. [ skogsbygderna var de foga mer 4n stigar.
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Langvidga transporter pa hjul var dar omojliga. Frakter maste
baras, klovjas eller ske pa vintrarnas sladfore. Ofta saknade dar-
for skogsbygdsbonderna hjulfordon avsedda for ldnga transpor-

ter, men hade inte sillan ndgra enklare karror eller vagnar for
anvandning i girdens omedelbara narhet, till exempel en godsel-
karra.

I slattbygderna hade vintervagarna, som var sa viktiga langre
norrut och i mer hoglanta omraden, mindre betydelse eftersom
snotacket, sarskilt i Syd- och Vastsverige, ar av kort varaktighet.
For transporter av spannmal, virke med mera kravdes i allmanhet
vagnar eller kiarror. Man var mycket beroende av vaglaget. Host
och var var transportforhéllandena svéra, eftersom vagarna var
uppblotta.

Slattbygdsbonden hade vid mitten av 1700-talet vanligen en
vagn, ofta med jarnskodda hjul, for langre transporter, samt nag-
ra mindre vagnar for bruk hemma vid gérden. Lastkapaciteten var
inte sarskilt stor. [ Skdne berdknas ett lass ho som fraktades med
vagn ha vagt omkring 85 kg i slutet av 1700-talet. Nar bonden
korde sad till staden, brukade lasset besta av 24 tunnor, det vill
saga mellan 150 och 300 kg.

De déliga transportmojligheterna himmade inrikeshandeln,
sarskilt med skrymmande produkter som spannmal.

Pa vintrarna kunde
tungt och skrymmande
geds fraktas forhdllan-
devis latt pa sné ech is.
Pa denna mdlning fran
Bergslagen fraktas
timmer och trdkol.

Detalj ur malning av
Pehr Hillestrom, 1700-
talets senare del.
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LANDSVAGARNAS TRANSPORTREVOLUTION
1770-1820

For Visteuropas del har papekats att senare hilften av 1700-talet
och 1800-talets forsta drtionden innebar bérjan till en transport-
revolution — vigar och fordon forbattrades vasentligt. En sddan
markant forbattring av kommunikationerna dgde rum dven i Sve-
rige. Bouppteckningar visar att kloévjesadlarna forsvann fran bon-
dernas husgerad, och ridsadlar blev ovanligare. Om sin barndoms
Smaéland pa 1810- och 1820-talen skriver byskomakare Jonas Stolt
att han ”sag aldrig kvinnor rida i sadel mer 4n tva ganger, ty rid-
tiden var forbi, och vagnvigar voro redan brutna, fastian de voro
i mycket daligt skick”. Efter ndgra artionden forsvann dven man-
nens ridsadlar. De sprittades sonder och anviandes till skobottnar.

Att ridandet och klovjandet upphorde ar ett tecken pd battre
vagar. [ skogsbygderna innebar detta attvagnar ochkarror for lang-
fardsbruk kunde gora sitt intrade. I slattbygderna yttrade sig for-
battringen av vdgarna i att de blev farbara med tyngre laster, och
man konstruerade nu vagnar med storre lastkapacitet. Det blev
under 1700-talets senare del vanligare att kiarror och vagnar for-
sags med jarnaxlar — pa de flesta hall i Sverige tycks jarnaxlade
fordon ha varit regel hos bonderna redan pa 1820-talet.

Den hir typen av forandringar kan te sig ganska obetydliga i
ett efterhandsperspektiv, men pd sin tid betydde de mycket. En jam-

forelse mellan tva betingslaror visar att man 1825 riknade med

Vid Sanda gistgivare-
gadrd pd Sodertorn
soder om Stockholm i
juni 1825.

En gastgivaregard
var en stor bondgdrd
som fart sdrskilda pri-
vilegier och forpliktel-
ser. Den lantliga mil-
jon framgdr av denna
teckning i en skissbok
av A. C. Wetterling.

Ndgra av svinen dr
forsedda med ok for
att forhindra att de tar
sig genom stangslet.
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att frakta 30-70 procent mer spannmal pa en vagn forspand med
tva hastar, an vad man gjort 1780.

De gradvis forbattrade transportmojligheterna medforde att
langre frakter pd landsvig blev ekonomiskt genomforbara aven un-
der sommarhalvaret. Nar till exempel skaraborgsbonderna skulle
leverera skattespannmal till Goteborg, foredrog de fram till om-
kring 1760 att l6sa spannmaélen i pengar, sa att sad kunde kopas
frdn annat hall och transporteras till staden sjovagen. Under ar-
hundradets senare del blev det i stallet vanligare att bonderna f6-
redrog att frakta egen spannmal de 10-15 milen till Goéteborg.

Dessa transportforbattringar var av mycket stor betydelse nar
Sverige i borjan av 1800-talet upphérde att importera spannmal,
for att sa smaningom bli spannmalsexportor. Det blev ekonomiskt
mojligt att frakta spannmal 6ver allt lingre avstand. Aven i inlands-
omraden med relativt daliga kommunikationsforutsattningar 16-
nade det sig battre an tidigare att producera i stor skala for mark-
naden.

ANGANS TRANSPORTREVOLUTION

Omkring &r 1800 hade utvecklingen av angmaskinen natt sa langt
att den blivit tillrackligt effektiv for att anvandas utanfor stenkols-
falten med deras obegransade bransletillgdngar. Snart bérjade man

gora experiment med att anvanda dngkraften for att driva fartyg
och som dragkraft pd jarnvagar. Sverige berordes tidigare av den
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Tdg pa vig in mot
Uppsala fran Stock-
holm 1869 pd den
nybyggda jarnvigen.
Strickan mellan de tvd
stdderna tog med tdg
tvd timmar. Med hast-
diligens tog den dtta.

I bakgrunden ses
Danmarks kyrka.

internationella dngbatstrafiken 4n av jirnvdgarna. Efter 1800-ta-

lets mitt 6kade miangden dngfartyg snabbt. Bland annat gynnades
trivaruexporten fran de norrlindska hamnarna starkt av de sjun-
kande fraktpriserna.

1836 paborjadesbyggandet av de forsta svenska jarnvigsbanor-
na. Ar 1870 fanns 130 mil jarnvig i landet. Stockholm och Géte-
borg var sammanknutna med det nya firdmedlet. Man kunde
ocksa 4ka tidg mellan dessa stider och Malmo, men firden méste
da g4 via Falkoping. Stora delar av landet var alltsa dnnu helt
oberorda av jarnviagsdragningar.

Overallt dir jarnviagen drogs fram revolutionerade den mojlig-
heten att frakta ldngt till ett l13gt pris, vilket var av stor betydelse
for jordbruk och skogsbruk med deras ofta skrymmande produk-
ter.

Jarnvigsstationerna utvecklades snabbt till sm& samhillen som
ofta blev fasta punkter for hantverkare. Jirnvigen blev ocksa for-
utsdttningen for den typ av diversehandel och varuférmedling pa
landsbygden som forknippas med den traditionella handelsboden.

Stora delar av den svenska landsbygden var annu 1870 oberor-
da av denna utveckling, men under det foljande artiondet skulle
utbyggnaden av jirnvigsnitet gd betydligt snabbare 4n tidigare.
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