Sandins stationer
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(fran Skanetrafikens Raka Vagen).

Gunnar Sandin fick ar 2002 ett erbjudande av Skanetrafiken
att skriva om pagatagsstationerna. Gunnars texter kompletterades
med bilder. Bilderna kunde bade vara historiska arkivbilder, men
aven nyare bilder tagna av Anders Lundquist. Text och bild publi-
cerades under aren 2002-2004 pa Skanetrafikens sida i tidningen
Metro. Serien blev pga redaktorsbyte oavslutad.

Skaneresenarer kunde nar serien pagick, ta sitt exemplar av Metro,
och under resan fa sig till livs lite skansk historia. D& Gunnar
Sandins skanska stationshistoria ar bade intressant och larorik,
Gunnar var bland annat jarnvagshistoriker, presenterades denna
stationsserie pa sajten www.eber.se/ava/stn, for att gora det maoj-
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Malmo C - Sveriges

Jarnvagen mellan Malmo och Hassleholm, den
sa kallade Stambanan, var den forsta i Skane. Idag
ar tagtrafiken tat pa Stambanan, och ménga stationer
har tillkommit. [ en serie berattar vi om de olika sta-
tionernas historia och utveckling. Vi borjar idag med
Malmoé. Drygt 25 orter i Sverige har haft banhall,
det vill saga att tdgen kor in i ett taktackt rum. Den
enda som annu anvands ar Malmo.

En banhall fanns redan nar stationen byggdes pa
1850-talet och bara hade tre ankommande och av-
gaende tag dagligen. Drygt trettio ar senare var hal-
len trots utvidgning efter en brand urvuxen sedan
trafiken 6kat och flera nya banor anslutit, och dar-
for byggdes den magnifika hall som fotot visar. Uret
pa den ena gaveln hade en diameter av nastan fyra
meter. Ungefar samtidigt tillkom Malmo farjestation
som fick en egen liten banhall.

Lokalstation vid kanalen

Expansionen fortsatte, och pa 1920-talet utvidga-
des stationshuset och bangérden an en gang. Nu
ville SJ slopa banhallen, men Malmo6-politikerna
hanvisade till ett gammalt avtal som féreskrev att
det skulle finnas en hall, och sa uppférdes den nu-
varande som paminner om den nagot &ldre ban-
hallen pa Kgbenhavn H. Taket rackte inte hela vag-
en for langst in skulle angloken kunna sléappa ut rok
i det fria, fast ett artionde senare elektrifierades
Malmolinjerna sa det behovet férsvann.

Alla lokaltag fick dock inte plats i hallarna utan de
flesta hanvisades till den lokalstation med enkla platt-
formstak som byggdes narmast kanalen — det fanns
planer pa banhall aven dar men de forverkligades
inte. Lokalstationen har snart 120 ar pa nacken och
anvands nu av Pagatagen. Senast har spar 13 ater
iordningstallts for trafik.

Fler och fler tag )

Tagtrafiken fortsatter att véaxa. Med Oresundstagen
blev banhallens spér ater fullt utnyttjade vissa tider
pa dygnet, och Malmé C har blivit en flaskhals som
vallar férseningar. Det ska som bekant avhjalpas
genom Citytunneln, nar den nu blir av, och med
den fér stationen sin fjarde banhall, om &n nedsankt.

[ samband med jarnvéagens renassans har det ater
borjat byggas banhallar ute i varlden. De vill mani-
festera jarnvagens betydelse och knyta an till dess
rika historia, men framfor allt vinner resenarerna pa
att slippa vanta pa dragiga plattformar. Vi ska vara
glada 6ver att Malmo C har fatt behalla sin banhall
och att den far en efterfoljare.

enda banhall i bruk
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Ett gammalt vykort

1891 érs banhall i Malmé hade den stérsta spdnn-
vidden som funnits pd ndgon liknande svensk hall.
Anglokens rék lir ha gjort det svdrt att hélla de stora
glasytorna rena.

© Anders Lundquist

Dagens banhall i Malmé dr inte lika slGende som
«mellanhallen» men rymmer fler spdr. I och med
Oresundstégen har dven Skdnetrafikens tdg bérjat
anvdnda hallen regelbundet.

Publicerad pd Skénetrafikens Raka Vigen (2002-09-26)



Arlov blev Burlov

Den 21 oktober 1871 6ppnades Arlovs jarn-
vagsstation. Arstiden var ingen tillfallighet: Arlévs
sockerbruk hade just inlett sin férsta kampanj, och
det var for brukets skull som stationen kommit till.
Forresten agdes stationshuset till en bérjan av bruk-
et. Sockerbruken betydde mycket fér de skanska
jarnvagarna, och omvant. Landskapet hade som
mest sexton sockerbruk och dartill fyra betsaft-
stationer till vilka det fraktades kol, koks, kalksten
och framfor allt sockerbetor. Ut fran bruken trans-
porterades rasocker till raffinaderierna, strésocker,
kreatursfodret betmassa och jordférbattringsmedlet
slamkalk, idel tunga varor som passade for jarnvags-
transport. Den trafiken vagde tungt i manga jarn-
vagsbolags ekonomi.

Arlov var ett av de storsta sockerbruken och dess-
utom kombinerat med raffinaderi. En normal kam-
panjdag anlande cirka hundra vagnar med betor och
30-40 avgick med betmassa, vars sotsura doft ingen
passagerare undgick nar tagen gjorde uppehail. Vilk-
et de gjorde, for Arlov vaxte till ett betydande sam-
halle. Nya industrier tillkom, framf6r allt den metall-
industri som s& smaningom blev Svenska Jarnvags-
verkstaderna.

Olonsam lokaltrafik

Ar 1886 blev Arlov jarnvagsknut genom Malmo—
Billesholms jarnvag (vars sydligaste del nu kallas
Lommabanan) som ingick i Vastkustbanan. Pa
1920-talet anlades ett sarskilt godsspar till Malmo.

Lokaltrafiken var omfattande men blev efterhand
olonsam for Sd. Det fick de berérda kommunerna
att engagera sej ekonomiskt, forst genom Sydvast-
ra Skanes kommunalférbund, och Pégatagssystemet
etablerades. Darvid flyttades tagstoppen norrut till
Burl6v, en héllplats med namn efter kommunen och
beldgen narmare bebyggelsens nya tyngdpunkt.

Stationshuset i Arlév revs. Bangérden finns emeller-
tid kvar for godstrafik till Daniscos raffinaderi —
sockerbruket ér daremot nedlagt. Genom den sneda
sparporten i fabriksbyggnaden koér brukets lokomo-
tor ut tankvagnar med socker destinerade till stor-
forbrukare. Och nar persontagen aterkommer pa
Lommabanan ska de enligt planerna géra uppehall
i Arlov.

Stationshuset i Arlév framfér socker-
fabriken som var dess upphou.

© Andes Lndquist
Kal P Dal, som har gett namn till ett
av Pdgatdgen, kom frén en jarnvdgs-
mannafamilj i Arlév.

Publicerad pd Skénetrafikens Raka Vigen (2002-10-09)



Akarp bytte sida

Ett energiskt lobbyarbete av lanets landshov-
ding S.G von Troil bidrog till att strackan Malmo—
Lund kom med i statsbanornas foérsta byggnads-
etapp. Ett annat av hans skotebarn var Alnarps
lantbruksinstitut. Darfér var det logiskt att den sta-
tion som anlades i Akarp, ursprungligen den enda
mellan Malmo och Lund, fick sitt enkla stationshus
(bestdende av tva hopbyggda banvaktsstugor) pa
sin vastra sida, den som vette mot Alnarp.

Tag med flygmotorer

Det var dock pa 6stra sidan som det vaxte upp ett
samhalle. Akarp fick i motsats till Arlév aldrig ndgra
stora industrier utan befolkades mest av pendlare
och pensionarer som byggde sig villor. Laget mitt-
emellan de bada staderna var och har forblivit attrak-
tivt. Det nya och storre stationshus som blev n6d-
vandigt i slutet av 1890-talet uppfordes i dster. En
nyhet var plattformssparren déar resenarerna hade
att visa upp sitt manadskort eller fa biljetten
klippt. Lokaltrafikens sparrar var av Sd:s standard-
modell, men pa flera stéllen finns berattelser om att
de mattsattes efter ortens tjockaste man.

[ borjan av 1920-talet fick lokaltadgen konkurrens av
bussar, och Akarpsborna hade ett slag inte mindre
an fem privata busslinjer att valja mellan. SdJ:s mot-
drag var att satta in bensinmotordrivna ralsbusar
med reducerat biljettpris. De var populara hos rese-
narerna nar de gick, vilket inte alltid var fallet. Inte
minst kranglade motorerna som ursprungligen var
konstruerade for det tyska flygvapnets zeppelinare,
och som hade svart att klara jarnvagsdriftens speci-
ella pafrestningar. Situationen forbattrades nar lin-
jen elektrifierades 1933 och SJ skaffade elmotor-
vagnatr.

Tunnel eller utsikt?

Infér snabbtagens ankomst upprustades Sédra stam-
banan och man ville fa bort alla aterstaende plan-
korsningar mellan jarnvag och bilvag. Pa ett stalle i
Skéne har det inte forverkligats &nnu, i Akarp. Det
ar namligen inte bestamt om jarnvagen nar de nya
sparen tillkommer ska ga i tunnel, trag eller mark-
plan. Manga kringboende kraver det férra medan
resenarerna, som ar manga fler, nog vill behalla dags-
ljuset och utsikten.

Liksom i Arlév och Uppakra flyttades hallplatsen i
Akarp nar Pagatdgen kom, men den fick behalla sitt
namn. Nu handlar det inte langre om vaster eller
oOster. Plattformarna med sin utrustning ar likvardiga
pa bada sidor.

Ett gammalt vykort

Den dldsta stationen iAkarp lag pa vdastra sidan av
banan. Samhiaillet véixte dock upp pad 6stra sidan.

© Anders Lundquist

Frén Akarp kér Pdgatdgen till Lund och Malmé pd
7-8 minuter.

Publicerad pd Skdnetrafikens Raka Vdgen (2002-10-16)



Hjarup fick aldrig sparvag

Industrialiseringen hade fatt bdde Malmo och
Lund att expandera kraftigt sedan jarnvagens till-
komst och trafiken mellan de bada staderna vaxte.
Men missndjet med denna trafik véxte ocksa — det
gick alltfor fa tadg. SJ erkdande behovet men forkla-
rade att fler tdg inte rymdes pa enkelsparet. Tidens
signalteknik innebar att en station dit ett tdg ankom-
mit via telegraf skulle meddela att linjen var klar fér
ett nytt, en omstandlig procedur.

Den uppenbara l6sningen hette dubbelspar. Sadant
var regel pa huvudbanorna ute i Europa men i stort
sett oprovat i det fattiga Sverige, trots att man fran
borjan hade forberett Stambanan for tva spar ge-
nom jordférvarv och broarnas landfasten. Sd tve-
kade infér den betydande kostnaden, trots framstot-
ar fran staderna.

Fler stationer med dubbelspar

Det som satte fart pa processen var hotet fran ett
nytt trafikmedel. Ar 1896 anséktes namligen om till-
stand att bygga en sparvéag fran Limhamn via Malmo
till Lund. Utanfér staderna skulle den enkelspariga
linjen ga i «chaussén», det som nu kallas gamla
Lundavéagen eller gamla Malmévéagen, som hade
anlagts strax fore jarnvagen pa 1850-talet. Som driv-
kraft for sparvagnarna téanktes elackumulatorer. Den
som drommer om genombrott for elbilar bor be-
tanka att batteritekniken inte har utvecklats sarskilt
mycket pa hundra ar.

Infér hotet om konkurrens blev det alltsd dubbel-
spar. Darmed mojliggjordes inte bara fler tag utan
ocksa nya stationer och en sadan anlades vid Upp-
akra, till en borjan mest med tanke pa sockerbets-
transporter. Stationshuset blev en praktig byggnad,
ritad av Sd:s chefarkitekt Folke Zettervall. Huset star
fortfarande kvar men har forlorat sin jarnvagsfunk-
tion. Nar Pagatagen kom forskots hallplatsen nagot
at séder och fick det nya namnet Hjarup.

Sparvag blev det inte i Hjarup men den kan val kom-
ma en gang om regionen fortsatter att véaxa — fram-
tiden ar lang. Mer aktuellt ar dock ett tredje och sa
smaningom kanske ett fjarde spar pa Stambanan
som det planeras f6r, och som behovs for den vax-
ande trafiken.

| iway; Ipssiniiomen,

ppikra

Ett gammalt vykort

Uppdkra stationshus i all sin glans med paraderande
personal. Det dr lyckligtvis bevarat men anvdnds inte
langre av jdarnvdgen.

Far——

i
© Anders Lundquist

Fran Hjdrups station dr det ett (ldngt) stenkast till
Uppdkra station ddr lokaltGgen gjorde uppehdll i
ndrmare dttio dr.

Publicerad pd Skanetrafikens Raka Vigen (2002-10-22)



Minnesvard station i Lund

Nar den ordinarie trafiken startade mellan Malmo
och Lund i december 1856 gick det tre dagliga tag
i varje riktning. Idag finns det en normal vardag 113
(fredagar 117) tag for resenérerna att valja mellan.
Dartill gar det ett antal fjarrtdg som stannar i Lund
men inte ar uppldtna for lokalresande. Den en gang
omfattande godstrafiken i Lund inskranker sej till
vagnar for Tetra Paks réakning, och det gamla gods-
magasinet inhyser krog, butiker och cykelparkering.
Daremot blev Lund tidigt, och ar fortfarande, en av
det svenska jarnvagsnatets viktigaste stationer nar
det galler persontrafik.

Studenter ér ett resande slékte. Efter avslutade stu-
dier drojer de sej ofta kvar i staden och pendlar,
garna med tag, till jobb pa annan ort. Malmo ar det
storsta resmalet. De snabbaste tagen dit tar tio min-
uter medan det 1856 kravdes tre gadnger sa lang tid.

Trangt vid sekelskiftet

Bangarden i Lund har genomgatt manga férand-
ringar under sin l&nga existens. Ar 1875 utvidgades
den vid tillkomsten av Lund-Trelleborgs jarnvag, av
vilken sparet till Tetra Pak &r en rest, och banhallen
revs. Lokaltagen till Malmo fick egna spar sdder om
stationshuset. Vid forra sekelskiftet ansags bangard-
en sa trang att de nya banorna till Bjarred och Sand-
by/Harlésa inte slapptes in utan fick uppféra egna
stationer. Det fanns aven langt gangna planer pa
att flytta hela verksamheten till ett nytt lage vaster
om Klosterkyrkan.

De forverkligades inte, och i stéllet anlades pa 1920-
talet det nuvarande spar- och perrongsystemet med
gangtunneln, vilken forst sextio ar senare 6ppnades
aven at vaster.

Fran gods till buss

Langt at norr strackte sej en godsbangard som nu
delvis ersatts av en bussdepa. De senaste decennier-
nas viktigaste forandringar ar att en ny perrong for
framst sydgaende fjarrtag har byggts vid spar 1, att
plattformar blivit hojda for att battre passa Paga-
tdgen (medan de ar for hoga for vissa dérrar pa
Oresundstagen) och att det i norr har byggts en
gang- och cykelbro.

Déaremot har det ursprungliga, nu byggnadsminnes-
forklarade stationshuset rackt till med bara smarre
tillbyggnader. Nu ar det emellertid kompletterat med
en entrébyggnad at vaster, som ar sa elegant i sin
nyfunkis att den med tiden nog kan bli byggnads-
minne ocksa den.

Ett gammalt vykort
Lokalstationen i Lund, fran vilken tdg
till Malmé och Trelleborg utgick fére
1920-talets ombyggnad av bangdrden.

© Anders Lundquist

Vister i Lund dr inte ldngre «jdrnvdg-
ens baksida » tack vare det vdstra
stationshuset i nyfunktionalistisk stil
som invigdes 2001.

Publicerad pd Skdnetrafikens Raka Vdgen (2002-10-31)



Bonderna bekostade stationen i Stangby

Nar en ny station fér Pagatagen ska anlaggas bruk-
ar Banverket krava att de lokala intressenterna,
framst berérd kommun, ska bidra till kostnaden.
Fenomenet ar inte nytt. Nar jarnvagsstationen i
Stangby anlades vid forra sekelskiftet fick traktens
lantbrukare betala tio kronor per tunnland for att
l6sa in den mark som behovdes till stationstomten.

Marken togs till ordentligt, for det var inte bara ban-
garden och stationshuset som skulle fa plats. Till sta-
tionen horde en tradgard. SJ hade héga ambitio-
ner pa det omradet och f6rsag personalen med bade
odlingsrad och plantor. Godsmagasin och uthus
med avtrade var annat som kravde utrymme.

Mest platskravande var emellertid hostens bethogar.
Redan innan stationen kommit till levererades Stang-
bybetor per jarnvag till sockerbruket i Ortofta. Nagot
lok behovdes inte. Kvallens sista godstag stallde ett
par vagnar pa linjen, och sedan de hade fyllts med
betor sattes de i rorelse med hjalp av spett och rul-
lade sa av egen kraft utfér den langa sluttningen till
Ortofta. Farten reglerades med skruvbroms.

Vag och brygga for betor

Efter stationens tillkomst fraktades betorna at andra
hallet, till sockerbruket i Arlév som anlade en bet-
vag i Stangby. Det har i Skane funnits cirka 150 sa-
dana vagstationer dar man faststallde vikten pa od-
larnas betlass och dven smutsprocenten, det vill séga
hur mycket jord som haftade vid sockerbetorna. |
vantan pa transport lades alltsa betorna upp i val-
diga hogar till man pa 1930-talet inférde ett system
med schemalagda leveranser.

Nar andra varldskriget utbrot blev det ont om arbets-
kraft och betlastandet underlattades genom diverse
anordningar. Pa andra hall anlades elevatorer eller
skopkranar, medan Stangby fick en betongbrygga
pa vilken betlassen kordes upp for att tippas i gods-
vagnarna. De lokala bettransporterna pa jarnvag
upphorde i mitten av 1950-talet men bryggan i
Stangby revs forst 1956.

Pagatagsstationen i Stangby férlades nagot soder
om den gamla stationen, men en aterflyttning pla-
neras i samband med samhaéllets utbyggnad.

Ett gammalt vykort
SJs chefsarkitekt Folke Zettervall rit-
ade Stdangbys stationshus i paviljong-
stil.

Stdngby dr en av mdnga svenska ort-
er som uppstdtt tack vare jdarnvdgen.

Publicerad pd Skdnetrafikens Raka Vdgen (2002-11-06)



Spar av bibana i Ortofta

Nir taget narmar sej Ortofta sdderifr&n har den
jarnvagshistoriskt intresserade anledning att titta ut
till vanster. I Hastads lilla by norr om an finns en
véalbevarad banvaktsstuga fran jarnvagens forsta tid,
och nar taget rullar 6ver Kavlingean syns en annan
jarnvagsbro 6ver en annan a, Braan.

Fast den bron bér inte langre nagra spar. Den bygg-
des for Landskrona-Kéavlinge-Sjobo jarnvag (LKSJ)
som 6ppnades 1906 och var en skaligen misslyckad
satsning. Som den fortsatta utvecklingen skulle visa
hade Skane den gangen redan fatt de jarnvéagar som
var ekonomiskt skéliga, och de senast byggda bi-
banorna gick nastan alla med forlust.

Konkurs for banan

Forlusten drabbade i forsta hand aktieagarna. Dessa
utgjordes till storsta delen av stader och landskom-
muner, som oftast hade tagit banklan for att betala
de jarnvagsaktier som aldrig gav nagon utdel-
ning. De aldre banorna beholl det mesta av gods-
frakterna, och kring de nya stationerna vaxte det
sallan fram nagra storre tatorter. Rinneback, Krut-
mollan, Gardstanga, Holmby och de andra orterna
forblev sma, LKSJ hade ingen framgang som sam-
hallsbyggare. Ar 1923 var konkursen ett faktum och
staten tog 6ver som pant for sina lan.

Cyklister och ryttare tog 6ver

Persontrafiken forsvann 1954 och ungefar samtidigt
forsvann de sista betfrakterna. Sparet vasterut fran
Ortofta fick emellertid leva in p& 1980-talet for ut-
frakt av jordbruksmaskiner fran en verkstad i Lilla
Harrie. Darmed undgick banvallen att pléjas upp
pa den stréackan. Den férvandlades s& smaningom
till gdng-, cykel och ridvag utmed den idylliska an.
Prova den garna! Det ar ju latt att ta med cykel pa
Pagatagen.

Men Ortofta station 6verlevde. Tyvérr revs det gamla
stationshuset, men 1983 anlades en hallplats for
Pagatagen. Samhallet befolkas av pendlare och i
nagon man aven av anstallda pa det stora socker-
bruket, ett av Skdnes och Sveriges tva kvarvaran-
de. Det har en sparanslutning som fortfarande an-
vands, fast inte langre f6r sockerbetor.

Kolla férresten in jarnvagens gedigna, hundraariga
personalbostader 6ster om hallplatsen, smakfullt
kompletterade med ett nytt hus.

e
e

B Ett gammalt vykort
Ortofta stationshus frdn 1850-talet dr tyvdrr rivet.

B \ .
© Anders Lundquist

Sockerbrukets cistern i bakgrunden

visar att det dr i Ortofta som Pdga-

tdget gor uppehdll.

Publicerad pd Skénetrafikens Raka Vigen (2002-11-21)



Eslov: Uppgang och fall

Det kan inte hjalpas, men stationen i Eslév bar
stark pragel av svunnen storhet. En av perrongerna
ligger 6de, ett spar ar nyss upprivet. Nagra gods-
vagnar fran Felix skymtar kanske men fyller daligt
upp den vidstrackta bangarden. Det stora gods-
magasinet ar tillbommat. Pagatag, Kustpilen och

Oresundstag gor sina regelbundna uppehall men
X2000 susar snabbt forbi.

Eslov ar en skapelse av jarnvagen. Pa den vatten-
sjuka faladen fanns foérut bara en liten husklunga.
Inget att stanna tadgen f6r kan man tycka — men jarn-
vagstekniken avgjorde. Nagonstans pa strackan be-
hovdes namligen en station dar tdg kunde motas
och dar vagnar kunde stéllas av och sadant gjorde
man inte garna i en sluttning dar vagnarna kunde
borja rulla p& egen hand. Den flacka mossen vid
Eslov var darfoér lamplig bangardsmark.

Utvecklingen fick fart i mitten av 1860-talet nar bi-
banor fran Helsingborg, Landskrona och Ystad an-
slots till Sodra stambanan i just Eslov. Det radde
goda konjunkturer, inte minst for jordbruket som
nyodlade och 6kade produktionen, och spannmalen
transporterades med tag till utskeppningshamnarna.
Driftiga kopman insag platsens mojligheter och ett
halvsekel senare hade Eslov erovrat stadsrattigheter.

Det var inte bara staden Eslév som vaxte pa slutet
av artonhundratalet — &ven stationen blev allt storre.
Jarnvagar mot Kristianstad och Klippan tillkom
1897-98. Bangarden utékades pa langden och tvér-
en och ett statligt stationshus uppfordes, det tredje i
ordningen, i en nationalromantisk byggnadsstil. Till
perrongerna drogs en av landets forsta plattforms-
tunnlar.

P& 1960-talet slog jarnvagsdoden till. Banorna till
Klippan, Kristianstad/Horby och Ystad férsvann en
efter en och jarnvagen vasterut mot Teckomatorp
kom bara att anvandas av gods- och persontdg som
inte fick plats pa Vastkustbanan. Med bibanorna
borta var det inte langre lika intressant for express-
tagen att stanna. Godshanteringen avtog och ranger-
ingen av vagnar flyttade till Malmé och andra stal-
len.

Idag star dock Eslév pa egna ben och staden ar inte
langre lika beroende av jarnvagen. Dessutom gor
det goda laget nara Lund och Malmé dess fram-
tidsutsikter ljusa.

Ett gammalt vykort
Ddtidens stationshus i Eslév.

© Anders Lundquist
Interiéren i Eslévs stat-
ionshus dr sdllsynt vilbe-
varad och fint restaure-
rad.
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Stehag: Stationen som ateruppstod

Nar Pagatagen borjade stanna i Stehag den 1
december 1986 steg villapriserna med 60 000 kr
over en natt. Och effekten har hallit i sig: Den lum-
miga byn mellan Eslév och Hoor véaxer, om an i
mattlig takt.

Forsta gdngen Stehag fick taguppehall var den 4
oktober 1858, sedan ett tdg draget av loket «Prins
Albert» invigt Sédra stambanans etapp mellan Orfota
och Hoor. Den forsta stationen, som lag vid den
nuvarande hallplatsen, var skaligen enkel och inrymd
i en banvaktsstuga. Tva ar senare uppfordes ett ndg-
ot storre stationshus, provisoriskt aven det.

Trafiken utvecklades emellertid, inte minst for att
orter som Klippan (med pappersbruket), Ljungby-
hed och Rostdnga hade Stehag som sin narmaste
station. Sommarséndagar ordnade féreningar stora
utflyktstag till Stehag dar Skytteskogens bokar lock-
ade stadsborna fran Malmé och Lund.

Under 1870-talet foretogs dérfor en stor utvidgning.
Bangérden flyttades ndgot norrut och fick fler spar,
banken hojdes sa att landsvagen korsade planskilt
och ett vackert stationshus i tva vaningar byggdes,
efter ritningar som SJ-arkitekten Adolf Edelsvard
forut hade anvant i Moholm.

Fisk fran Ringsjon och torv fran Rénneholms mosse
tillhorde det som fraktades fran Stehag. Nu ar det
atskilliga ar sedan den lokala godstrafiken férsvann,
aven om magasinet star kvar.

I maj 1904 6ppnades dubbelspéret forbi Stehag och
1933 borjade tagen kora elektriskt. Under andra
varldskrigets avspéarrning hade jarnvagen hogkon-
junktur men sen gick det utfér med den lokala tag-
trafiken. 1978 tog bussarna 6ver och ett par ar sen-
are revs stationshuset. Fran 1981 skottes vaxlarna
och hégtalarutropen fran Malmé och ingen person-
al behovdes langre pa plats.

Men med Pagatadgen blev alltsa Stehag ater en jarn-
vagsort, med ett nygammalt hallplatslage. Den
tranga vagporten sparades, till gladje for nostalgik-
erna. Vid starten 1858 gick det tva tdg om dagen i
varje riktning. Nu stannar Pagatdgen 26 génger varje
dag pa stationen i Stehag, pa sin vag mot Ho6r resp-
ektive Malmo. Aldrig forr har Stehag haft sa tat tag-
trafik.

Ett gammalt vykort
«Iredje stationen» i Stehag, elegant men tyvdrr ri-
ven. Avtrdde, stdllverk och godsmagasin komplette-
rar byggnadsbestdndet.

© Anders Lundquist
Dagens pdgatdg stannar ungefdr pd platsen fér
Stehags dldsta stationshus. Bokskogen bakom har
lockat mdnga utflyktsresendrer genom tiderna.
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Hoor:

Nar Sodra stambanan byggdes fick Hoor Ska-
nes storsta stationshus efter Malmé och Lund. Det
hade till och med en banhall 6ver tva spar. Hallen
revs tidigt men stationshuset med sina bada sido-
flyglar ar valbevarat.

Hoor ligger nara Skanes geografiska mittpunkt och
var tankt som landskapets ledande jarnvagsknut
med bibanor som grenade ut at olika hall. Darav
den statliga stationen. Snart nog gavs den rollen i
stallet &t Eslov i kombination med Hassleholm.

Emellertid var Ho6r anda jarnvagsknut under néas-
tan ett halvsekel vilket fortjanar en liten utvikning.
Ar 1882 ansléts namligen Hoor-Hérby jarnvag, en
av Skanes fyra «angsparvagar». Darmed menades
jarnvagar med klen réls, trafikerade framst med
angvagnar som inneholl bade maskiner, passage-
rare och gods, och som for fram genom bygden i
maklig takt eftersom banorna saknade sténgsel.

Béde stationshusen och personalen hade att fylla
flera funktioner aven de, och motivet var forstas att
banan skulle vara billig att bygga och trafikera. Vilk-
et den ocksa var. Nackdelen var den allmant laga
standarden som gjorde att man snart nog férsokte
uppgradera angsparvagarna till «riktiga» jarnvagar.

Ringsjon lockade tagresenérer

Vad Ho6r-Horby betraffar forlorade den mycket av
sitt existensberattigande sedan Horby 1897 fatt jarn-
vag till Eslov. Efter konkurs drevs banan ett slag av
Lunds sparbank och senare av ett bolag i Kristian-
stad innan den lades ner 1928. Stora delar av den
gamla banstrackningen ar numera bilvag.

Men Hoors station stod och foll inte med Horby-
banan. Ringsjobygden blev ett populart utflyktsmal
fér Malmo- och Lundabor, bade dagsbestkare och
innehavare av fritidshus, och de tog garna taget till
Hoor eller till de kringliggande nu nedlagda hall-
platserna Maglasate, Frostavallen och Karlarpsby.

Och 1987 utstracktes pagatagstrafiken till Hoor, vars
stallning som bostadsort for pendlare forstarktes. Det
var till en bérjan knoligt att ta sej fran Pagatagen till
stationshusen via en underfart i séder, men nu finns
en utmarkt tunnel under sparen. Pa 6stra sidan har
trappan inretts i det gamla stationsdasset fran 1880-
talet.

Vet ni forresten varfor Hoor stavas s&? Fran borjan
var det bara med ett 6, men pa brev som skulle

Mittpunkt blev inte knutpunkt

delas ut lokalt skrev man forr i stallet for adressort
ofta «<Har», och med slarvig handstil blev det latt
forvaxlingar.

H;')'r (ddtidens stavning) kring forra sek-
elskiftet.

-
v
E

© Anders Lundquist

Godsmagasinet finns fortfarande
kvar.
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Hassleholm: jarnvagen styrde stadsplanen

Att stambanan fran Malmo och norrut skulle dras
forbi Finjasjon stod tidigt klart men sedan var rikt-
ningen inte avgjord. Skulle den peka mot Markaryd
och Lagastigen eller fortsatta mot Almhult? Inte
heller var det narmare bestamt var «Finjasjosta-
tionen» skulle hamna. Det fanns ingen sa stor by i
trakten att den kunde fungera som magnet.

Det blev som vi vet den 6stligare fortsattningen, och
vad bangardslaget betraffar tog banbyggarna tack-
samt emot erbjudandet fran godségare Ehrenborg
pa Hassleholmsgarden om gratis mark. Det fanns
kanske en bitanke bakom gavan: Ehrenborg kunde
salja tomter i det samhalle som vaxte upp.

Att Hassleholm vaxte sa starkt berodde framst pa
att det blev en viktig jarnvagsknut. Forst ut var jarn-
vagen till Kristianstad 1865. Nio ar senare foljde
banan via Klippan och Astorp till Helsingborg, och
1890 6ppnades forsta etappen av den jarnvag som
sa smaningom skulle nd Markaryd och Vastkust-
banan. Det gar fortfarande tag i alla fem riktning-
arna fran Hassleholm dven om persontrafiken pa
Markarydsbanan har tagit paus.

New York-kansla

Behov uppstod att reglera den vaxande bebyggel-
sen, och jarnvagen blev riktningsgivande foér den
stadsplan som upprattades 1888. En huvudgata
drogs vinkelratt osterut fran stationshuset fram till
en tomt pa vilken det s& smaningom byggdes en
kyrka. Gatan fick det stolta namnet Forsta Avenyn
vilket genom aren har gett upphov till en del skamt-
samma jamforelser med New York. Det ratvinkliga
gatunatet var inte sa val anpassat till den backiga
terrangen. Narmast banan fanns en fri zon som
kunde fanga upp gnistor fran angloken.

Men Hassleholm blev stad (1911) och vaxte vidare,
aven pa jarnvagens vastra sida. Bangarden vaxte
ocksa i bade bredd och langd, sarskilt norrut. 1921
kunde ett nytt stationshus invigas tillsammans med
ett modernt plattformsssystem som fortfarande fung-
erar bra.

Den stora forandringen under senare ar ar att sta-
tionen har blivit ett resecentrum med smidig 6ver-
gang till ett stort antal busslinjer. Perrongtunneln har
ersatts med en gangbro fran vilken resenarerna har
fin utblick 6ver tadgen. Mojligen kan man anmarka
pa att rulltrappan dit inte mellanlandar pa den triv-
samma serveringen.

Cc var beteckningen pd bildens
dnglok som ndrmast bakom sig har
en postvagn.

© Anders Lundquist
Den moderna gédngbron utgér en kon-
trast till det halvgamla stationshusets
arkitektur.
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Osby: ingen vanlig baksida

Ett jarnvagssamhalle har normalt en tydlig
framsida, dér stationshuset ligger eller har legat, och
en lika tydlig baksida. Pa framsidan har det uppstatt
en eller flera huvudgator med butiker, ett salutorg,
diverse offentliga institutioner och inte minst bostad-
er. Godsmagasinet och lastsparen 1ag ofta pa ban-
gardens motsatta sida och drog till sig magasin och
industrier. Det hande att den sidan stamplades som
«samre».,

Osby éar ett undantag fran denna regel. Nar stamban-
an Oppnades pa strackan 1862 forlades visserligen
stationshuset i Oster, pd den sida dar kyrkan och
byn redan tidigare 1ag, men i Osby finns idag unge-
far lika manga butiker och matstallen i vaster som i
Oster. Detta skapar ett stort behov att forflytta sig
mellan de bada sidorna, och férutom vagportarna i
bangardens andar finns det en gangtunnel vid sta-
tionshuset och en nyare gangbro langre norrut.

Viantsal bara for damer

Det ursprungliga stationshuset var en av Sd:s stand-
ardtyper med tva vantsalar, en for tredjeklassrese-
narer och en gemensam for de bada «6verklass-
erna». Vantsalarna var lika stora trots att tredjeklass-
passagerarna var manga ganger fler. Som pa at-
skilliga andra av den tidens stationer fanns ocksa
en sarskild liten vantsal déar damer kunde vistas i
fred for storiga karlar.

Stationshuset i Osby var konstruerat sa att det latt
kunde byggas till genom férlangning och sa skedde
ocksd, men i borjan av 1950-talet ersattes den da
nittiodriga byggnaden av en ny i tegel, ett av de fa
skanska stationshusen fran det decenniet.

1990-talet kom emellertid med nya férandringar.
Manga godstag rullar varje dygn genom Osby men
den lokala godstrafiken upphérde — som minne finns
en stenkran pa den vastra sidan dar godsmagasinet
tidigare stod. Sidosparen behévdes inte langre utan
revs, ett uppehallsspér for godstag byggdes ett stycke
norr om bangarden. Av sakerhetskal var mittplatt-
formen olamplig néar snabbtagen skulle borja rusa
genom sambhallet och ersattes med plattformar pa
Omse sidor.

Biljettexpeditionen lades ner har som pa manga
andra stallen. Men det finns biljettautomater, och
tack vare Oresundstagen till Alvesta och Kalmar har
Osby fatt betydligt battre tagforbindelser.
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Osbys gamla stationhus anvdndes
fram till 1950-talet.

Idag stannar Oresundstdgen i Osby pd
sin vag mot Alvesta.
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