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Foérord

Denna rapport &r resultatet av ett delprojekt inom det EU finansierade projektet Living
Waterways. Rapporten ar frdmst avsedd for intern spridning inom projektet och den
vander sig framforallt till forskare intresserade av transportsystem och kommunikationer
i ett historiskt perspektiv. Forskningsresultaten kommer ocksa att presenteras i en
vetenskaplig artikel pa svenska.

Jag vill passa pa att tacka bibliotekarie Rosmari Malmgard for mycket hjalp med
fjarrlan och litteratursokningar.

1. Inledning och syfte

| var samtidsdebatt havdas det ofta att satsningar pa till exempel en motorvag Goteborg
— Uddevalla eller en Oresundsbro har en stor betydelse for de berérda regionernas
naringsliv och den materiella valfardsutvecklingen i omradet. Det finns manga exempel
fran historien hur statmakter genomfort stora satsningar pa olika transportsystem sasom
kanaler, jarnvégar eller bilvagar for att gynna den regionala ekonomin. Hur pass stor den
regionalekonomiska nyttan av dessa satsningar &r debatteras ofta livligt under
planeringsfasen och under bygget.

Gota kanal byggdes aren 1810-1832. Aldrig tidigare hade ett sa stort byggprojekt
genomforts i Sverige, en verkligt stor satsning for en i huvudsak agrar ekonomi som
drabbats hart under kriget med Ryssland och genom férlusten av Finland. Nyttan av
denna kanal debatterades flitigt av samtiden. Men dess effekter for naringsliv och den
ekonomiska utvecklingen har inte studerats narmare, nagot som till och med namns i
Nationalencyklopedien.

Under 1800-talets andra halva byggdes en rad jarnvéagar i Ostergotland som
tillsammans kostade drygt 800 miljoner i dagens penningvérde.! Detta var en satsning i
klass med Gota kanal som tillsammans med 6vriga kanaler i regionen kostade drygt 700
miljoner att bygga.?

! Anlaggningskostnader frdn BISOS H. ”Kungl. Maj:its Befallningshafvandes femars-
berattelser” Kungl. Boktryckeriet P. A. Norstedt & soner, Stockholm argang 1871-1875
sidorna 13-14; argdng 1876-1880, sidorna 15-17; BISOS L. "Statens jarnvagstrafik” Joh.
Beckman, Stockholm 1902, tabell 2. Omréknat till dagens penningvarde enligt Lagerqvist,
L. O. & Nathorst-Bdos, E. Vad kostade det? Priser och léner fran medeltid till vara dagar,
LTs forlag, Stockholm 1999, sidorna 15-16, 27-28.

2 Ahlberg, N. “Taxebestammelser och trafikutveckling” i Bring, S. A. (redaktér) Gota
kanals historia, del 2, Almqvist och Wiksells, Uppsala 1930, sidan 202; BISOS H. "Kungl.
Maj:ts Befallningshafvandes femarsberattelser” 1866-1870, sidorna 11-12. Berdkning
utifran Lagerqvist, L. O. & Nathorst-Bods, E. Vad kostade det? sidorna 15-16, 27-28.



Relativt mycket forskning har genomfdrts om Sveriges inrikes sjofart, och
jarnvégstransporter var och en for sig och i ett nationellt perspektiv. Daremot verkar
regionala studier dar samspelet och konkurrensen mellan olika transportsystem vara
ovanligare.

Det ar latt att ett efterhandsperspektiv resulterar i ett fornumstigt utpekande av
historiens vinnare och forlorare, eller en dom i termer av bra och daligt istallet for att
uteslutande fokusera pa varfor-fragorna. Syftet med denna rapport ar att analysera tva
olika transportsystems historiska utveckling med hjalp av Thomas P. Hughes teori om
stora tekniska systems gemensamma utvecklingsmonster. Varfor utvecklades kanal- och
jarnvégssystemen olika i Ostergotland under tidsperioden 1832-1902? | samband med
detta kommer &ven kanalernas och jarnvagarnas regionalekonomiska nytta att beréras i
korthet.

2. Tillvagagangssatt och avgransningar

Kontrafaktiska resonemang av typen hur hade naringslivet utvecklats i Ostergotland om
inte Gota kanal byggts kan naturligtvis inte studeras empiriskt och blir darfér hogst
hypotetiska. Genom att istéllet jamféra olika transportsystem undviker man
kontrafaktiska resonemang samtidigt som den regionalekonomiska effekternas
omfattning kan jamforas i ndgon man. Detta ar ett skal till att bade kanalerna i och
jarnvagarna kommer att studeras.

De sjuttio aren mellan 1832 och 1902 har valts som undersokningsperiod. Ar 1832
oppnades Ostgotadelen av Gota kanal for trafik vilket i praktiken innebar starten for
kanaltransporter i Ostergétland. Under andra halvan av 1800-talet byggdes manga
jarnvagar i regionen. Efter dppnandet av Ostra centralbanan &r 1902 avmattades
jarnvagsbyggandet i Osterg6tland vilket tjanar som motiv till slutaret 1902.

Denna forskningsansats begransas geografiskt till Ostergétlands lan da detta mojliggor
en langre undersokningsperiod samt en jamférande studie av tva olika transportsystem.
Men det &r inte latt att avgransa ett transportsystem regionalgeografiskt och valet att
studera Ostergotlands lan ar inte sjalvklart. Eftersom Gota kanal var av nationellt
intresse nar den byggdes men huvudsakligen anvéandes for regionala transporter sa verkar
det lampligt att jamféra med regionens kanaler med lanets jarnvagar, detta trots att en bit
av Gota kanal ingdr i Vastergétland. Hade Sverige som helhet valts hade de
regionalekonomiska effekterna varit svarare att utrona. Att anlaggningskostnaderna for
de tva transportsystemen rakar vara ungefar lika stora métt i dagens penningvarde talar
ocksa for att det ror sig om tva storleksmassigt jamforbara transportsystem. Denna
problematik kommer att diskuteras ytterligare i slutkapitlet.



Thomas P. Hughes valkdnda teori om stora tekniska system, fortsattningsvis
forkortat STS, kommer att anvandas i analysen och darmed kommer teorins
forklaringsvarde att i nagon man utrénas. Alternativa teoribildningar finns men Hughes
teori verkar ha fatt storst genomslag. Denna teknikhistoriska teori framstar som
anvéandbar i detta sammanhang eftersom den tar hénsyn till politiske ekonomiska och
sociala faktorer och inte inskranker sig till enbart den artefakten och uppfinnaren. Denna
teori sammanfattas i kapitel 3.

Hur mater man omfattningen av olika typer av transporter? Ett satt ar att studera
transportmangden, det vill sdga hur mycket som transporterats matt i vikt eller
volymmatt. Uppgifter om transportmangder finns sammanstallda i tidigare forskning om
Gota kanal samt i statistiken Over statens jarnvagar. Ett problem i sammanhanget &r att
olika varor mats med olika enheter och transporteras olika langt vilket forsvarar
jamforelser. Vid jamforelser mellan transportsystem &r enheten transportarbete mer
anvandbart. Som begreppet antyder sa ar det fraga om transporterad mangd multiplicerat
med transportstrackan. Att berdkna detta ar dock enormt tidskrdvande och jag har inte
patraffat nagra sadana berékningar for Gota kanal 6ver huvud taget och nar det géller
jarnvagen enbart for slutet av undersdkningsperioden. Transportintakter avser intékterna
for det foretag eller myndighet som transporterar.® | den hér artikeln &r &ven de
regionalekonomiska nyttan av intresse, alltsa vad som kan kallas transportvardet. Darfor
kommer vardet av det som transporterats pa Gota kanal samt de statliga jarnvagarna
inom ldnet exklusive transitohandeln att berdknas. Kallmaterialets beskaffenhet
forhindrar en berdkning av transportvardet utifran transportarbetet vilket hade varit det
ideala. Men eftersom detta ar en regional studie s& innebar detta inte ett alltfor stort
problem.

3. Teoriansatsen, stora tekniska systems generella utvecklingsdrag

Thomas P. Hughes viélkéanda teori om stora tekniska system framstar som ett naturligt
val nér olika transportsystems utveckling skall jamforas.* Nedan refereras de begrepp
som bor ha ett forklaringsvarde vid analys av transportsystem.

Enligt Hughes bestar ett STS av betydligt mer &n de tekniska komponenterna. Ett
system utgdrs av olika delar vilka paverkar varandra. Mycket forenklat s bestar STS av
systembyggare, innovationer, anvandare och normer lagar och administration. Nar

¥ Krantz, O. Studier i svensk godstransportutveckling med sérskild hansyn till lastbilismens
expansion efter 1920, Studentlitteratur, Lund 1972, sidorna 16-17.

* Teorin sammanfattas i Hughes, T. P. ”"The evolution of large technological systems” i
The social construction of technological systems New directions in the sociology and history
of technology, Bijker, W. E. & Hughes, T. P. & Pinch, T. J. (redaktérer) The MIT Press,
London 1987, sidorna 51-83.



systembyggare utvecklar uppfinningar till praktiskt anvandbara samt efterfragade
artefakter, sa kallade innovationer, sa sker detta i en social miljo. Det kravs en
interaktion mellan systembyggarna och anvandarna vilket i praktiken kraver
organisation, (administration) normer och lagar for att det STS skall fungera.® | vissa
sammanhang har begreppet sociotekniska system anvénts istallet for STS for att betona
att STS bestar av sa mycket mer &n de tekniska artefakterna. En av fortjansterna med
teorin ar fokuseringen pa systemet istallet for pa enskilda uppfinnaren och artefakter
vilket enligt manga vitaliserat den teknikhistoriska forskningen. Teknikhistoria kan da
lattare ses i sitt sociala, politiska och ekonomihistoriska sammanhang. Om man istéllet
koncentrera sig pa enskilda uppfinnare och uppfinningar blir resultatet latt kuriosa.

Enligt Hughes utvecklas olika STS pé ungefar samma satt, i enighet med ett 16st
definierat monster. Véxande STS genomgar foljande historiska faser dar namnda aktivitet
dominerar: uppfinning, utveckling, innovation, teknologisk Overforing, tillvéxt,
konkurrens samt konsolidering. Men de olika faserna Overlappar och forloppet &r i
praktiken inte alltid helt sekventiell ®

Hughes skiljer mellan radikala och konservativa uppfinningar, de forstndmnda utgor
starten pa nya STS medan de sistnamnda medfor forbattringar och effektiviseringar av
redan etablerade STS. | och med utvecklingsfasen sa utvecklas uppfinningen till en
innovation. Systembyggarna fortsatter sedan att uppfinna under den fortsatta
uppbyggnaden av STS da diverse praktiska, ekonomiska problem behdver avhjalpas
under vidareutvecklingen av ett nytt STS. Ofta leder utvecklingen av en uppfinning till
en innovation till att uppfinnarna hamnar i bakrunden jamfért med de entreprendrer som
skoter de institutioner, exempelvis foretag eller myndigheter som fortsatter
uppbyggnaden av ett STS.”

Teknologitverforing kan forekomma under ett STS hela livslangd enligt Hughes. STS
utvecklas for att fungera under vissa bestdmda sociala, ekonomiska och politiska
forhallanden vilket nodvandiggor en anpassningsprocess. Marknadsforhallanden och
lagstiftning ar ofta kritiska faktorer som avgdr huruvida teknologidverféring kan ske
mellan olika geografiska omraden. Pa grund av detta finns det skillnader i teknologisk stil
inom STS vilket alltsa beror pa skillnader i livsstil samt geografiska och historiska
faktorer. Hughes framhaller att konceptet teknologisk stil m6jliggor en jamforande
historieskrivning om STS.®

Enligt Hughes har tillvéaxt, konkurrens och konsolidering hos olika STS i allt for stor
utstrackning forklarats med stordriftsfordelar. Istallet &r det stravan efter en lamplig
ekonomisk mix och belastningsfaktorer som gor att STS tenderar att véxa. En ekonomisk

> Hughes, T. P. “The evolution of large technological systems” sidorna 51-55.
® Hughes, T. P. "The evolution of large technological systems” sidan 54.

" Hughes, T. P. "The evolution of large technological systems” sidorna 57-66.
® Hughes, T. P. “The evolution of large technological systems” sidorna 66-70.



mix kan innebdra att STS har ett flertal olika kategorier av anvéndare. En stor ekonomisk
mix gor ett STS mindre sarbart for konjunkturvaxlingar och konkurrens fran andra STS.
Enligt Hughes stravar systembyggarna efter en hdg och jamn belastning av STS eftersom
detta resulterar i en 6kad l6nsamhet. Genom exempelvis en differentierad prissattning
undviks 6verbelastning eller underutnyttjande. En stréavan efter stordriftsférdelar kraver
ofta storre investeringar i STS och stéller darmed stdrre krav pa langsiktighet i planering
och ekonomiska kalkyler vilket gor systemet mer oflexibelt och sarbart. Detta kan i
manga fall gora att ett mindre utbyggt STS ar mer ekonomiskt fordelaktigt och forklarar
alltsa varfor stordriftsfordelar inte racker som forklaring till varfor STS tenderar att
véxa.®

Nar STS tillvaxer uppstar ofta olika flaskhalsar (reverse salients). Med detta avser
Hughes en komponent inom ett STS som ar ur fas eller foraldrats jamfort med Gvriga
delar inom systemet. Dessa flaskhalsar kan vara av teknisk, ekonomisk eller
organisatorisk art. Om flaskhalsen inte atgardas utvecklas det till ett radikalt problem
och kan da medfdra att nya STS uppkommer eller att konkurrerande STS gynnas i
konkurrensen och att det gamla systemet tappar momentum.*

Hughes menar att tillvaxt hos STS inte dr autonom och lagbunden men att det kan fa
ett momentum. Lang livslangd hos artefakterna i systemet samt tilltagande kunskaper
inom systemet jamte stora investeringar och fasta tillgangar bidrager alla till att begransa
antalet utvecklingsvégar for ett STS. Med begreppet momentum vill Hughes undvika
teknikdeterminism men &nda visa att STS kan ha en inneboende kraft till utveckling i en
viss riktning som dock kan brytas pa grund av yttre faktorer eller radikala problem inom
det tekniska systemet.** Med momentum tycks Hughes avse hur pass l4tt det ar for
anvandarna eller samhallet i vid mening att sa att sdga “stanga av” ett befintligt STS.

Teknikdverforing och tekniskt stil samt entreprenérskap i samband med byggandet av
Gota kanal har studerats i en avhandling av Lars Strémbéck.'? Hughes teori tycks dock
mest ha anvants i studier av el- och telefonisystemens framvaxt.

® Hughes, T. P. “The evolution of large technological systems” sidorna 71-76.

' Hughes, T. P. ”The evolution of large technological systems” sidorna 73-76.

! Hughes, T. P. ”The evolution of large technological systems” sidorna 76-80.

12 stromback, L. Baltzar von Platen, Thomas Telford och Goéta kanal Entreprendrskap och
teknikdverforing i brytningstid, Symposion Graduale, Stockholm 1993.



4. Forskning om kanaler och jarnvagars ekonomiska effekter

Kanalerna och jarnvégarnas betydelse for industrialisering och ekonomisk utveckling har
debatterats flitigt. Standpunkterna har varit vitt skilda vilket till en del kan bero pa valet
av studieobjekt och skalproblematik.

| Storbritannien sammanfoll kanalbyggandet och industrialiseringen i tid, alltsa fran
ungefar 1770 till 1830. Industrialiseringen startade inom tillverkningen av bomullstyg
och behdvde inte kanaler eller jarnvagar for att kunna expandera. Vad som stimulerade
utbyggnaden av kanaler och jarnvagar var dock framforallt transporterna av stenkol.
Forst pa 1840-talet kom jarnvagsbyggandet igang pa allvar i Storbritannien. Jarnvagen
innebar inte samma transportrevolution som i till exempel USA eller Tyskland eftersom
det redan fanns ett val utbyggt kanalnat.'®

I lander som USA, Tyskland och Sverige kom industrialiseringen igang pa allvar under
slutet av 1800-talet och textilindustrin hade inte lika stor betydelse som fér Englands
industrialisering. | samband med detta har det havdats att jarnvagarna spelade en mycket
stor roll for den ekonomiska tillvaxten och industrialiseringen.'*

Men Robert W. Fogel argumenterar for att jarnvagarna inte spelade nagon storre roll
for USAs industriella utveckling och ekonomiska tillvaxt. Jarnvédgen hade tidigare
framhallits som orsaken till USAs industriella "take-off” det vill saga att byggandet av
jarnvéagarna skapade den efterfragan pa verkstadsprodukter och jarn som gjorde att
industrialiseringen tog sadan fart att det blev till en sjalvgenererande process. Fogel
underbygger sin analys empiriskt genom att kartlagga transportmangderna och sedan
berékna alternativkostnaderna om detta hade transporterats med traditionella metoder
sésom inrikes sjofart, kanaler eller per landsvag.'®

I mer sentida forskning tycks en viss koncensus uppnatts om att jarnvagen inte var
en nodvandig forutsattning for industrialisering utan istallet snarare var ett resultat av
industrialiseringen.*®

3 Martensson, T. Bantdgens géng Jarnvdgens godstrafik och dess anpassning till
naringslivets rumslighet, branschstruktur och transportefterfragan 1890-1985, Meddelande
fran ekonomisk-historiska institutionen vid Goteborgs universitet 68, Goteborg 1994, sidan
16.

14 Kemp, T. Historical patterns of industrialization, Longman, New York 1978, sidorna
60-61.

> Fogel, R. W. Railroads and American economic growth Essays in econometric history,
The John Hopkins Press, Batimore 1970, sidorna 209-237.

1 Mértensson, T. Bantdgens géng, sidan 18.



5. Forskning om konkurrens mellan kanaler och jarnvagar i Sverige

| en avhandling av jarnvagens betydelse for Sveriges ekonomiska utveckling studerade Eli
F. Heckscher konkurrensen mellan Trollhatte kanal och Bergslagsbanan och drog
slutsatsen att jarnvégen bidragit till att inskranka kanaltrafiken till de mindre foradlade
varorna. Nar de galler dessa mindre kanalleder sa har de fatt ge vika for jarnvagen. Men
de stora kanalerna som Gota kanal och Trollhétte kanal fortsatte att utvecklas under
1800-talets andra halva under jarnvagsbyggnadsepoken och det finns inga tecken pa att
jarnvagen skulle ha utkonkurrerat dessa kanalkommunikationer. En nackdel med de
svenska kanalerna ar enligt Heckscher att de byggdes med ringa djup och bredd som var
mest lampade for smé segelskutor men samre fér motordrivna pramar.t’

| sitt bidrag till en antologi om Gota kanals historia hdvdar Tersmeden att Sveriges
kanaler byggdes fore eller i borjan av industrialiseringen vilket gjorde att kanalerna inte &r
sa val lampade att tillgodose industrialismens transportbehov. Dessutom kan kanalerna
inte anvandas pa vintern pa grund av islaggningen.*®

Enligt Thorburn var kanalerna mycket viktiga for att utveckla naringslivet i det inre av
Sverige under tidsperioden 1800-1850 eftersom det var baserat pa jarn och tra.
Kanalerna var ocksa viktig for handeln med ved. Jarnvagsbyggnadsepoken 1856-1930
var kanalernas glanstid i Sverige da kanaltrafiken Okade explosionsartat, ungefar sex
ganger. Under denna period var kanaltransporterna hela tidigare billigare &n
jarnvagsfraktandet. Genom rationaliseringar sjonk priset men detta gallde aven for
jarnvagen sd pa grund av detta forandrades prisrelationen mellan transportsystemen
foga. De laga tranportkostnaderna stimulerade i forsta hand jarn och traindustrins
expansion. Vid slutet av jarnvagsbyggnadsepoken sa transporterades 40 procent av
varorna pa Sveriges kanaler direkt till utlandska hamnar. Darfor anser Thorburn att
kanalernas betydelse for naringslivet, framforallt skog och jarn i inlandet ar underskattad.
Pa grund av att de mycket hdga kostnaderna for landsvégstransporter sa konkurrerade
inte kanaler och jarnvagar namnvart eftersom kostnaden for landsvégstransporterna
gjorde att de mest narliggande alternativet alltid valdes. Dessutom drogs inte kanal och
jarnvagslinjerna parallellt i Sverige vilket ytterligare minskade konkurrensen mellan dessa
transportsystem. Forst i och med den begynnande bilismen och lastbilstrafiken pa 1920-
talet sa uppstod det en konkurrens mellan jarnvagstrafiken och kanalerna. | och med
biltrafiken rasade kostnaderna for landsvagstransporter med 90 procent. Pa grund av

" Heckscher, E. F. Till belysning af jarnvagarnas betydelse fér Sveriges ekonomiska
utveckling, Centraltryckeriet, Stockholm 1907, sidorna 134, 139.

18 Tersmeden, N. "Teknisk och historisk beskrivning av Goéta kanal 1832-1930” i Bring, S.
A. (Redaktdr) Gota kanals historia, del 2, sidan 125.



detta fick biltrafiken monopol pa de kortare transporterna och anslutningstransporterna
till jarnvag alternativt kanalerna.*®

I en avhandling om SJs anlaggningskostnader menar Modig att jarnvagar sags som ett
komplement till kanaler och sjofart fram till och med 1850-talet. De tidiga jarnvagarna
anlades ofta som forbindelselankar mellan sjoforbindelser. Det finns enligt Modig
exempel pa hur kanalintressenter forsokt att forhindra jarnvagsbyggande. Samtidigt hade
manga av de inflytelserika jarnvéagsforesprakarna pa 1850-talet ett forflutet inom kanal-
branschen.®

Strombéck havdar i epilogen till sin avhandling att kanaltransporternas langsamhet
mer an nagot annat gjorde att kanalerna inte kunde havda sig gentemot jarnvagen.
Visserligen kunde slusstiderna pressas nagot. Men det hjalpte inte mycket att utrusta
kanalbatarna med motorer eftersom friktionen mot vattnet okar dramatiskt med
tilltagande fart medan friktionen mot underlaget ar oavhangigt hastigheten nar det galler
till exempel jarnvégstransporter.?:

Det tycks alltsa foreligga betydande diskrepanser mellan olika forskares bedémning
av arten och omfattningen av en eventuell konkurrens mellan kanalerna och jarnvagarna i
Sverige.

6. Kanalernas och jarnvagarnas tillvaxt och momentum

Transportsystem kan dels tillvdxa genom utbyggnad av sjalva infrastrukturen och
dessutom genom att transportarbetet 6kar och det &r det forstnamnda som kommer att
studeras i detta kapitel.

Byggandet av Gota kanal paborjades ar 1810 och 1832 togs Ostgotadelen i bruk,
alltsa startaret for denna undersokning. Ostgotadelen bestdr av en drygt 90 km lang
farled varav néstan 50 km grévd kanal. | bérjan hade man stora férhoppningar att Goéta
kanal skulle inbringa goda inkomster genom transitotrafik mellan Ostersjon och Nordsjon
eftersom kanalen gjorde att Oresundstullen kunde undvikas.?> Men transitohandeln fick
aldrig nagon stérre omfattning forutom mellan Géteborg och Stockholm. Kanalfartygen
var for sma for att det skulle vara lénsamt att bedriva transitohandel med utlandska
hamnar och omlastningen vid kanalens andpunkter var kostsam.? Dessutom upphorde

¥ Thorburn, T. ”Kanalernas betydelse for det svenska vélstandet” | Sveriges kanaler forr
nu och i framtiden, Féreningen for inre vattenvédgar, Almqvist och Wiksell International,
Stockholm 1978, sidorna 20-24.

% Modig, H. Jarnvagarnas efterfrdgan och den svenska industrin 1860-1914, Akademisk
avhandling Uppsala universitet, 1972, sidorna 1-3.

2L Stromback, L. Baltzar von Platen, Thomas Telford och Géta kanal, sidan 167.

22 Ahlberg, N. "Taxebestdmmelser och trafikutveckling” sidan 147; Bring, S. E. Goéta kanals
historia del 2, sidan 19.

2 Ahlberg, N. "Taxebestammelser och trafikutveckling” sidan 155.



Oresundstullen ar 1857 efter utlandska protester. Ar 1871 togs Kinda kanal i bruk,
genom att grava sex km kanal erhélls en ungefar 90 kilometer lang farled genom en rad
ostgotska sjoar.>* Utbyggnaden av kanalnatet och jarnvagen framgar av nedanstiende
karta.

Byggandet av jarnvagsnatet liknar i manga avseenden Sverige i 6vrigt. De tre forsta
smalspariga jarnvagarna i Ostergotland som anlades pad 1850-talet var alla relativt korta
och syftade framst att serva bergsbruken med transporter av malm och metallprodukter
samt skogseffekter. Den forsta jarnvéagen var hastdragen under de forsta decennierna.

Stambanorna daremot var fradmst avsedda att utgbra ryggraden i det Svenska
jarnvagsnatet. Stambanorna kom ofta att dras forbi storre orter med daliga
sjofartsforbindelser.® S& blev fallet dven i Ostergotland i och med att stambanorna kom
att sammanbinda de jamforelsevis stora orterna Norrkdping, Linkoping, Motala och
Mijolby.
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Karta 1. Langre kanaler och jarnvagar i Ostergétland med startér.

24 Hégglund, J. Kinda kanals historia, Kinda kanals vanner, Linkdping 1966, sidan 83.

° Sveriges jarnvagar hundra &r, Minneskrift utgiven av Kungl. jarnvagsstyrelsen,
Stockholm 1956, sidorna 7-8.

?® Kartan baseras huvudsakligen pa kartbilagorna till BISOS L. "Statens jarnvégstrafik".



Som ocksa framgar av karta 1 sa anlades det jarnvagar i stort sett parallellt med Gota
kanal ar 1897 och Kinda kanal ar 1902. | likhet med Hechschers studie sa géller inte
resonemanget om att svenska jarnvagar inte drogs parallellt med befintliga kanaler,
atminstone stammer det inte for slutet av undersokningsperioden.

Transportsystemens infrastrukturella tillvaxt illustreras av nedanstaende diagram 1. |
kanalsystemet ingar farlederna genom mellanliggande sjoar. Under den studerade
tidsperioden var i alla smalspariga banor i Ostergétland &ven privatigda och alla
normalspariga jarnvéagar (=1435 mm) dgdes i allt vasentligt av SJ.

300
— kanaler

250 -

200 A

"""" smalspar

150 A

km

100 -

50 - _I'l

O T T T T I- T T T T T T T T T
1830 1840 1850 1860 1870 1880 1890 1900

Diagram 1. Anlaggandet av kanaler och jarnvagar i Osterg6tland 1832-1902 uttryckt i
kilometer?’

Av diagrammet framgar att jarnvagssystemet i sin helhet, alltsa smalspar plus SJ, vaxte i
en snabbare takt an kanalsystemet. Detta skulle kunna tolkas som en f6ljd av skillnad i
momentum mellan de tva transportsystemen.

En storre lonsamhet bor ge ett storre utrymme for nyinvesteringar och darmed
mojliggora en eventuell systemtillvaxt. FOr att undersoka detta har nettoinkomsterna,
alltsa  bruttointakter minus kostnader for drift och underhdll relaterats till
investeringskostnaderna for de tva transportsystemen. For jarnvagarnas del finns detta
publicerat i BISOS L. Statens jarnvagar, bade for SJ och de privata smalspariga banorna.
Motsvarande berékningar har genomforts for Gota kanal av Ahlberg. (I BISOS inrikes

" BISOS L. “Statens jarnvégstrafik” 1880, 1905; Bodstedt, I. A. Historik dver Sveriges
sméabanor 1802-1865, Esselte AB, Stockholm 1945, sidorna 157-177; BISOS H. "Kungl.
Maj:ts befallningshafvandes femarsberattelser”, Ostergotland aren 1856-1905.
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handel och sjofart anges enbart bruttoinkomst samt anldggningskostnad men for bade
Kinda och Gata kanal). For att gora diagrammet mer lattoverskadligt presenteras vardena
som tioarsmedelvarden. Av utrymmesskal har de tre jarnvagslinjerna Péalsboda-Finspong,
Norsholm-Vastervik samt Mellersta Osterg6tlands jarnvag utlamnats i diagram 2. Dessa
hade alla en I6nsamhet som varierade mellan 2-6 procent. Néar det galler Kinda kanal
finns inga lonsamhetsuppgifter bevarade. | femarsberattelserna namns det dock att Kinda
kanal bolaget inte klarade att amortera sina lan under 1880-talet vilket forklarades med
vikande timmerflottning till f6ljd av déliga konjunkturer inom travaruindustrin.?®

---- Gota kanal

SJ

------ " -------- Finspong -
Norsholm

procent

] \ —t — Norrképing-
Soderkoping

Fogelsta-
Odeshog

1858 1868 1878 1888 1898

O P N W H» O O N 0 ©

Diagram 2. Nettoinkomsterna per krona investerat kapital i procent for nagra jarnvagar
inom Ostergétland samt Goéta kanal &ren 1858-1902.2°

Trots betydande skillnader mellan olika jarnvagslinjer sa kan det anda noteras att
I6nsamheten i vid bemérkelse var nagot béattre for jarnvagen som helhet an for Gota
Kanal under tidsperioden 1858-1092. Detta bor ha underldttat jarnvagssystemets
snabbare tillvaxt.

Byggandet av Mellersta Ostergotlands jarnvag 1897 parallellt med Gota kanal
paverkade dock inte kanalens I6nsamhet namnvart, se diagram 2. Detta kan forklaras
med att systemen I6per parallellt under en mindre del av kanalens sammanlagda stracka.
Nar det galler 6ppnandet av Ostra centralbanan ar 1902 s& medforde detta att Kinda
kanal, som under slutet av 1890-talet hade ¢kat sina trafikinkomster, fick kraftigt

8 BISOS H. "Kongl. Maj:ts befallningshafvandes femarsberttelser”, 1881-1885 sidan 17;
1886-1890 sidan 25.

2 BISOS L. "Statens jarnvagstrafik" ar 1877 tabell 18; aren 1882, 1887, 1892, 1897 och
1902, tabell 2.
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minskade inkomster. Detta berodde framforallt pd minskade inkomster fran
persontrafiken.°

Kinda kanal kostade ungefar 2,3 miljoner kronor per gravd mil att bygga medan de
jarnvagar som byggdes i Ostergétland under samma decennium, alltsé 1870-talet, kostade
mellan 0,3 och 0,7 miljoner per mil.*! De geografiska férhallandena bér medféra att ju
mer ett kanalsystem byggs ut desto storre blir andelen gravd kanal i forhallande till
andelen farled genom sjoar. Detta bor forsvara en fortsatt kanalutbyggnad. Detta kan
forklara varfor Ostergétlands kanalsystem hade en mindre tillvdxt och ett lagre
momentum &n jarnvégen.

7. Ekonomisk mix inom de tva transportsystemen

| detta kapitel studeras den ekonomiska mixen genom att kartldgga vilka typer av varor
som transporterats pa de tva transportsystemen under olika tidsperioder.

Uppgifter finns publicerade om transportméngderna av olika varor pa Gota kanal
samt Statens jarnvégar men uppgifter om detta a&r mycket sporadiskt forekommande for
Kinda kanal och de privata, smalspariga jarnvagarna. Nar det galler SJ ror det sig om
uppgifter om vad som anlant och avsants vid lanets jarnvagsstationer. Ahlberg har i
tabellform sammanstéllt uppgifter om vad som transporterats pa Géta kanal exklusive
transitotrafiken. Uppgifter om vad som transporterats pa kanalen finns ocksa i den
officiella statistiken BISOS E. Inrikes sjofart och handel fran tidsperioden 1858-1882. |
det fall jag jamfort dessa tva kallor visade sig de av Ahlberg angivna transportmangderna
vara nagot storre an BISOS. Denna statistik baseras antagligen i bada fallen pa uppgifter
om Gota kanalbolagets inkomster och blir mindre tillférlitlig mot slutet av 1800-talet.
Denna delstudie baseras pa Ahlbergs uppgifter. Transportmangderna har kartlagts som
femarsmedelvarden med 30 ars intervall for Stambanorna i Ostergétland samt Gota
kanal. Resultatet av undersokningen redovisas i nedanstaende diagram 3 och 4.

Eftersom statistiska uppgifter saknas for de smalspariga jarnvagarna och Kinda kanal
sd kan tyvarr inte transportsystemen i sin helhet jamféras. Darfor ar det tidstrenderna
och olika kategoriers relativa utveckling inom respektive transportsystem som é&r av
storst intresse. Transportsystemens tillvéaxt har i ndgon man redan berorts i foregaende
kapitel.

% BISOS L. "Statens jarnvagstrafik" &r 1901-1905 sidan 29.
1 BISOS H. "Kongl. Maj:ts befallningshafvandes femarsberéattelser"1866-1870 sidorna 11-
12; 1871-1875 sidorna 13-14; 1876-1881 sidorna 15-16.
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Diagram 3. Transporterade mangder gods pa Gota kanal aren 1840-1845, 1870-1875
och 1897-1902. *

Undersokningen visar att transportmangden pa Gaéta kanal 6kade mellan 1840-talet och
1870-talet. Men under tidsperioden 1870-talet till sekelskiftet 1900 stagnerade den
totala transportmangden. Den begransade infrastrukturella tillvaxten och den stagnerande
transportmangden kan ses som tva tecken pa kanalsystemets avstannande tillvéxt under
denna tidsperiod.

Under 30 ars perioden mellan 1840-talet och 1870-talet Okade framforallt
transporterna av brader och ved som ckade drygt fem ganger medan transportmangderna
sjonk kraftigt nar det gallde produkterna salt, fisk och manufakturvaror av jarn och stal.
Under 1800-talets tre sista decennier 6kade transportmangderna en aning nar det galler
skogsprodukterna samt malm och sten, men de transporterade méngderna fisk,
spannmal, stenkol, koks, salt, tackjarn, skrot och manufakturvaror av jarn och stal sjonk
allinop kraftigt. Aren 1840-1845 var de transporterade méangderna av de sju olika
godskategorierna ungefar lika stora. Men darefter dominerade de tre godskategorierna
skogsprodukter, stenkol och malm totalt. Detta tolkas som att kanalsystemets
ekonomiska mix avtog under andra halvan av 1800-talet da jarnvagssystemet anlades.

%2 Ahlberg, N. ”Taxebestammelser och trafikutveckling” sidorna 184-189.
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Diagram 4. Godstransportmangder péa Statens jarnvagar i Ostergotland aren 1870-1875
och 1897-1902.%

Diagram 4. visar att SJs transportmangder o©kade mycket kraftigt under hela
undersokningsperioden. Denna 6kning bor ha varit &hnu markantare om utbyggnaden av
infrastrukturen i dess helhet hade kunnat inkluderas i denna delstudie.
Transportméngderna 6kar for samtliga godskategorier och férdelningen mellan de sju
kategorierna forblir jamforelsevis jamn. Den procentuella okningen &r storst for
godskategorier av typen billigare bulkvaror. Transportméngden skogsvaror 6kade med
sex ganger, skogsvaror med drygt sju ganger samt stenkol fyrfaldigt. Trots att
jarnvégstransporter oftast var dyrare an kanalfrakter under hela den studerade
tidsperioden sa okade alltsa de av SJ transporterade mangderna bulkvaror snabbare &n pa
Gota kanal.

Hitintills har endast godstrafiken berorts. Statistik Over passagerartrafikens
omfattning pa kanalerna finns inte. Men Thorburn har bedémt dess omfattning och
kommer till slutsatsen att persontrafiken per angbat minskat eller stagnerat i de omraden
dar jarnvéagar byggdes. Persontrafiken uppges ha stagnerat pd Goéta kanal under
tidsperioden 1873-1893.3 Detta kan ses som ett ytterligare exempel pa kanalsystemets
avtagande ekonomiska mix.

Jarnvagstransporterna av gods hade alltsa en storre ekonomisk mix an kanalsystemet
och Gota kanals ekonomiska mix minskade under 1800-talet. Utbyggnaden av
jarnvagssystemet iOstegotland tycks alltsd ha resulterat i att kanaltransporterarna

% BISOS L. "Statens jarnvégstrafik" aren 1870-1875 och 1897-1902.
¥ Thorburn, T. Sveriges inrikes sjofart 1818-1949, Foretagsekonomiska forsknings-
institutet, Handelshdgskolan, Stockholm 1958, sidan 111.
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reducerades till transporter av en storre andel of6radlade varor. Mina
undersokningsresultat 6verensstaimmer darmed med Heckschers slutsatser angaende
kanaler och jarnvagar i Bergslagen, se inledningen av kapitel 5.

Enligt Hughes teori sa tillvaxer alltsd STS pa grund av att en stor ekonomisk mix ger
en jamn hog belastning pa systemet vilket efterstravas eftersom detta ger en god
I6nsamhet medan eventuella stordriftsfordelar oftast spelar en underordnad roll. Inga
tendenser till strdvan mot stordriftsfordelar har noterats inom vare sig kanalsystemet
eller jarnvagen. Slussdimensioner och sparvidder var foga enhetliga vilket bor ha
motverkat stordriftsfordelar. Transportsystemen &gdes av en rad olika intressenter,
minst tva kanalbolag och minst fem olika smalsparsbolag plus SJ aven om ett korsvis
agande antagligen var ganska vanligt. Bara i ett fall har en sammanslagning av
jarnvagsbolag genomforts under den studerade tidsperioden.®® Med undantag for SJ s
finns det inte ndgra exempel pa att ett transportbolag successivt byggt ut sin del av
transportsystemet inom Ostergétland fran tidsperioden 1832-1902. Enhetligheten dkade
alltsd inte namnvart under undersékningsperioden nar det géllde vare sig den tekniska
utformningen eller ekonomiska organisationen. Detta kan ses som ett empiriskt stod for
Hughes STS-teori da han havdar att ekonomisk mix och belastningsfaktorer har storre
betydelse for STS tillvéxt &n stréavan efter stordriftsfordelar.

8. Prissattning, belastningsfaktorer och flaskhalsar

Enligt Hughes teori gor alltsa en stor ekonomisk mix det mojligt att uppratthalla en
jamnare och hogre belastning pa ett STS, detta uppnas framst genom en differentierad
prissattning.

Prissattning och taxornas utveckling éver tid har berorts av tidigare forskning nar det
géller Gota kanal och SJ. Det finns i detta fall ingen anledning att anta att 6vriga kanal-
och jarnvégsbolag inom regionen skulle anvanda sig for helt andra principer for
prisséattningen.

1832 ars kanaltaxa bestod av en indelning av olika varor i sex olika prisklasser vilket
betalades per tusen alnars transportstracka. En separat taxa fanns for transitofrakter.
Denna prissattning bestod med ganska sma forandringar fram till 1865. Bland annat
flyttades en rad varor till lagre prisklasser. En viktig forandring var dock att angfartyg
fick maojlighet att erlagga en mer chablonartad avgift baserad pa enbart fardstracka och
motorstyrka, den sa kallade perrus-avgiften. Denna form av prissattning infordes for att

% Ar 1895 sammanslogs jarnvagsbolagen Palsboda-Finspong, Finspong-Norsholm,
Norsholm-Risten, Atvidaberg-Bersbo och Vésterviks-Atvidaberg till bolaget Norra
Osterg6tlands jarnvagsaktiebolag. Lingren, E. M. Norra Ostergétlands jarnvagsaktiebolag,
Ostergétlands nya dagblad AB, Norrkoping 1924, sidorna 62-63.
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uppmuntra angbatstrafiken genom att inte i onddan sinka denna trafik med tidskravande
rapportering om vilka olika typer av gods som transporterades. Perrustrafiken blev med
tiden allt viktigare. Detta ar skélet till att statistiken Over transporterade varor blir
alltmer osaker mot slutet av undersokningsperioden.®

Under 1850-talet och 1860-talet diskuterades omfattande sdnkningar av Gota
kanalbolagets priser med anledning av att man befarade en Okad konkurrens fran
jarnvagen. Detta genomfdrdes ar 1865 da ett stort antal varor flyttades ned till lagre
prisklasser. Dérefter genomfordes inga storre forandringar av taxorna for olika varor.
Men en allt stérre andel av transportmangden transporterades per angbat vilket
resulterade i att taxorna for olika varor minskade i betydelse. Perrusavgiften hdjdes bland
annat &r 1888.%"

Gota kanals prissattning blev alltsa med tiden allt mindre differentierad i och med att
angbatstrafiken fick 6kad betydelse. Till skillnad mot jarnvagsbolagen agde inte
kanalbolagen fordonen. Detta bor ha forsvarat for att kanalbolagen att genomdriva en
verkligt differentierad prissattning da de endast hade mojlighet att paverka en del av den
totala transportkostnaden. Totalkostnaderna for kanaltransporter utgjordes till storsta
delen av kostnaden for fartygens drift plus kostnaden for eventuell omlastning och
endast till en mindre del av avgiften till kanalbolaget. Inom Goéta kanalbolaget férordades
inkop av egna passagerar- och lastfartyg ar 1885. Men detta avslogs fran statsmaktens
sida med motiveringen att detta stred mot bolagsordningen.®® Detta kan ses som ett
exempel pa organisatorisk flaskhals, eventuellt till och med som ett kritiskt problem for
kanalerna som transportsystem. De jamforelsevis begrdnsade mojligheterna till
differentierad prissattning kan forklara den férsdmrade ekonomiska mixen efter 1870-
talet vilket antagligen bidrog till en ojamn belastning pa kanalerna som system. En annan
viktig faktor som bidrog till en ojamn belastning pa kanalsystemet var det faktum att
kanalerna stangdes under vinterhalvaret pa grund av risken for isbildning. Men det
sistndmnda kan inte forklara den minskade ekonomiska mixen under 1800-talets slut.
Allt detta sammantaget bor ha gjort det svarare for kanalsystemet att framgangsrikt
konkurrera med andra transportsystem.

SJ anvénde en differentierad prisséttning fran start med diligenstrafiken och kanalerna
som forebild. Godset indelades i fem prisklasser, huvudsakligen baserat pa vikt men
aven med hansyn till varans "varde". Olika taxor utarbetades nagot senare for ilgods och
vanligt gods, en mojlighet till prisdifferentiering som inte fanns for kanalsystemet. Till
skillnad mot Goéta kanals stracka avgifter sa avtog SJs kraftigt med okat avstand. Under

% Ahlberg, N. ”Taxebestammelser och trafikutveckling” sidorna 145-152.
" Ahlberg, N. ”Taxebestammelser och trafikutveckling” sidorna 160-173.
38 Ahlberg, N. "Taxebestdmmelser och trafikutveckling” sidorna 173, 207.
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1800-talets slut sanktes tarifferna for manga varor. Under sommarhalvaret da jarnvagen
konkurrerade med kanalerna och inrikes sjofart s& sanktes priserna med 25-30 procent.*®

Utan att ga in pa detaljer s kan man dra slutsatsen att SJs prissattning forblev
differentierad under hela perioden. Nar jarnvagsnatets utbredning dkade bor de med
avstandet starkt avtagande stracka avgifterna ha medfort okade majligheter att
transportera aven billigare bulkvaror trots att jarnvégstransporter ofta var dyrare &n
kanaltransporter. Detta styrks i och med att undersokningen tidigare har visat att den
procentuella 6kningen av SJs transportmangder var som storst for billigare bulkvaror
sasom skogsprodukter, jordbruksvaror och stenkol under slutet av 1800-talet, i dessa fall
Okade SJs transportmangder snabbare &n Gota kanals, se sidan 15.

Kan man tanka sig att andra orsaker &n prissattning paverkat den ekonomiska mixen
och i slutdndan belastningen pa systemet? Som tidigare papekats sa bor stangandet av
kanalerna vintertid ha bidragit till en ojamnare belastning och mindre ekonomisk mix.
Dessutom kan man ténka sig att de lokala forutsattningarna i kanalernas och jarnvagarnas
naromraden paverkat vad som fraktats och darmed den ekonomiska mixen. Men enligt
min mening kan inte detta forklara férandringen i kanalens ekonomiska mix under slutet
av 1800-talet. Darfor anser jag att den empiriska undersékningen stodjer Hughes teori
om att prissattningen &r mycket viktig for att forklara graden av ekonomisk mix.

Kanalsystemets ojamnare belastning till f6ljd av en avtagande ekonomiska mix och en
allt mindre differentierad prissattning maste ses som ett utslag av konkurrensen mellan
de tva transportsystemen. Darmed haller inte resonemanget om att kanaler och jarnvag
inte konkurrerade eftersom de mycket dyra landtransporterna skulle ha gjort att det mest
narliggande alternativet alltid valdes.

9. Nagot om transportvarde och regionalekonomisk nytta

Medelvérden for transportmangderna har redan berdknats for Gota kanal och SJ for
tidsperioderna 1870-1875 och 1897-1901. For att uppskatta transportvardet sa behovs
aven uppgifter om priset pa de transporterade varorna. Vardet av olika varugrupper kan
naturligtvis inte faststallas med exakthet utan maste forbli grova uppskattningar.
Transportstatistikens kategoriindelning i olika varugrupper 6verensstammer till en del
med de kategorier som aterfinns i import- och exportstatistiken. Dérfér har denna
statistik anvants for att berakna ett genomsnittligt varde pd godskategorier sasom
exempelvis textilier eller godningséamnen. | prisberakningen ingar ofta ett stort antal
varutyper och bade export samt import. Mina prisberakningar innehaller darmed ett

¥ Sveriges jarnvagar hundra &r, sidorna 556-562. Ahlberg, N. "Taxebestimmelser och
trafikutveckling” sidan 172.
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antagande om att en godskategori, exempelvis textilier, har ungefar samma
varusammanséattning nationellt som i de regionala transporterna. Samma genomsnittspris
for olika varukategorier har till stor del kunnat anvandas for bade Gota kanal och
stambanan i Ostergétland. Eftersom det ar mycket tidskravande att berdkna
genomsnittsvardena for olika godskategorier har detta endast beraknats for aren 1875 och
1900. Transportvérdet har beraknats i 1875 &rs penningvarde.*® | delundersokningen har
inte transportvardet for SJs egna behov inkluderats. Jag anser att en grov uppskattning
av detta slag trots allt duger till att ge en Oversiktlig bild av kanalsystemets
regionalekonomiska betydelse jamfort med stambanorna. Siffrorna i tabell 1 skall inte ses
som nagra absolutvarden utan det centrala ar skillnaden mellan transportsystemen och
utvecklingen dver tid.

Tabell 1. Grov uppskattning av transportvardet for godstransporter pa Gota kanal samt
SJ ett genomsnittligt ar 1870-75 och 1897-02. Enheten ar miljoner kronor i 1875 ars
penningvarde.

Gota kanal Statens jarnvagar
1870-1875 15 37
1897-1902 3 294

Undersdkningen visar att SJs transportvarde var mer an dubbelt sa stort som Gota
kanals i borjan av 1870-talet. 30 ar senare hade skillnaden i transportvarde accentuerats
ytterligare, SJ transportvarde ungefar 100 ganger storre vid sekelskiftet 1900. Skillnaden
i transportvarde tilltog och var 30 ar senare ungefar 100 ganger. Vardet pa SJs
transportmangd okade med ungefar atta ganger under tidsperioden mellan 1870-74 och
1897-1902. Detta berodde framforallt pa att transporterna av féradlade varor med ett
hogre vérde 6kade, framforallt rorde det sig om textilier och papper. Under samma
tidsperiod minskade det samlade transportvérdet for Gota kanal till néstan en femtedel
trots att transportmangden Okade en aning. Orsaken till detta var frdmst att alla
bulkvaror sjonk i varde, detta trots att penningvérdet 6kade med 11 procent. Samtidigt
sjonk transportméangderna i manga fall eller stagnerade.

Trots de stora kéllorna till osékerhet vid sifferexercisen sa duger de till att dra
slutsatsen att kanalens regionalekonomiska nytta avtog under slutet av 1800-talet och att
det var litet jAmfort med jarnvégens.

%0 BISOS F. ”Utrikes handel och sjéfart” &ren 1875 och 1900, tabell 2; Lagerqvist, L. O. &
Nathorst-Bo6s, E. Vad kostade det? Sidorna 27-28.
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10. Slutsatser

Kanalsystemet tillvaxte inte namnvart infrastrukturellt under tidsperioden och
transportméngden stagnerade efter mitten av 1870-talet. | jamforelse med jarnvagen
minskade kanalsystemets ekonomiska mix och systemets belastning var ojamnare, vilket
till en stor del berodde pd en mindre differentierad prissattning. De hogre
anlaggningskostnaderna utgjorde en ekonomisk flaskhals inom kanalsystemet. Det
faktum att fartygen inte ingick i kanalsystemet utgjorde en organisatorisk flaskhals vilket
begréansade mojligheterna till en mer differentierad prissattning och kan till och med ha
utgjort ett radikalt problem for kanalsystemet. Allt detta sammantaget gjorde att
kanalsystemets momentum avtog efter mitten av 1870-talet.

Under andra halvan av 1800-talet tillvaxte jarnvagssystemet kraftigt bade
infrastrukturellt saval som i transportméangd. Trots att jarnvagens transportpriser var
hogre an kanalsystemets under hela undersokningsperioden sa Okade andelen
jarnvagstransporter av billigare bulkvaror, detta pa grund av en mer differentierad
prissattning, detta forklarar varfor jarnvdgen hade en stdrre ekonomiska mix &n
kanalsystemet. Detta gav jarnvagssystemet en jamnare belastning och hogre l6nsamhet
vilket tillsammans med tillvaxten bidrog till ett hégre momentum. Anlédggandet av
jarnvagar parallellt med kanalerna under slutet av undersdkningsperioden samt att
transportmangderna av billigare bulkvaror 6kade mest kan ses som ett tva tecken pa att
jarnvagen konsoliderades som transportsystem.

Ett genomgaende problem har varit valet av undersokningsomrade. Med stort
tekniskt system avser Hughes mer eller mindre globala system. Darmed blir analysen latt
uppbyggd av isolerade exempel 16sryckta ur tid och rum vars representativitet ar svara
att bedéma. Darfor uppstar det praktiska problem nar bara en del av hans
begreppsapparat skall anvandas i en regional empiriskt studie. Detta blir extra svart nar
det galler en jamforelse av tva system. Pa grund av kallmaterialets beskaffenhet har det i
manga fall varit nddvandigt att inskranka de empiriska undersokningarna till enbart en del
av Ostergotlands jarnvagssystem, alltsd SJ. Samtidigt har jag tvingats att jamfora med
Gota kanal trots att en del av kanalen l6per genom Vastergétland. De haltande
jamforelserna gor att jarnvéagssystemet kan ha underskattats i vissa fall. Problemen med
avgransningen av ett relevant undersokningsomrade ser jag som STS-teorins och darmed
aven denna rapports storsta svaghet.

Begreppsapparaten framstar som anvandbar och ganska létt att operationalisera. |
nagot enstaka fall har det varit svart att avgora huruvida ett empiriskt exempel skall ses
som exempel pa det ena eller andra av Hughes begrepp. Det kan exempelvis vara svart
att skilja mellan ekonomiska och organisatoriska flaskhalsar. Teorin tycks vara
formulerad pa ett satt som gor den testbar, i denna rapport finns det exempel dar
alternativa forklaringsfaktorer har 6vervéagts men avfardats, ndrmare bestamt nar det gallt
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orsakerna till Gota kanals avtagande ekonomiska mix och systemtillvaxtens orsaker.
Men trots detta anser jag att undersokningen visar att Hughes teori ar adekvat och har
ett stort forklaringsvarde dven i detta fall.

En stor fortjanst med STS-teorin &r att den méjliggor en nyansering av studiet av
konkurrens. Enligt min mening far man med teorins hjalp mer kunskap om hur
transportsystemen konkurrerade samt hur konkurrensen forédndrades over tid. Det
verkar annars latt att fastna i ett antingen-eller-resonemang om huruvida kanalerna och
jarnvagen konkurrerade eller inte. Enligt min mening har det med teorins hjalp kunnat
pavisas att transportsystemen verkligen konkurrerade och da framforallt genom
prisséattningen.

Undersokningen har visat att SJs transportvarde var mer an dubbelt sd stort som
Gata kanals under forsta halvan av 1870-talet. 30 ar senare var SJ transportvarde ungefar
100 ganger storre. Under 1800-talets sista tre decennier Okade SJs samlade
transportvarde ungefar atta gdnger medan Gota kanals samlade transportvarde minskade
till en femtedel. Detta visar att kanalens regionalekonomiska nytta avtog under slutet av
1800-talet och att det var litet jamfort med jarnvagens.

Det ar mojligt att den regionalekonomiska nyttan skulle kunna studeras ytterligare
genom att Kkartlagga regionens totala produktion, export eller import av olika
varukategorier och sedan jamfora med transportmangderna.
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11. Summary in English

In this report Thomas P. Hughes theory concerning the evolution of large technological
systems have been used in order to analyze the development of two transport systems,
railroads and canals, in the district of Ostergétland, Sweden, between 1832 and 1902.

The canal infrastructure did not grow in any significance during the studied time
period and the transport volumes stagnated from the 1870s onwards. The economic mix
of transported products decreased from the same decade. This was largely the result of
changed pricing, differential prizing were used in the first half of the nineteenth century
but became more and more insignificant later on. In contrast to the railway system the
canal companies did not own the vehicles that utilised the transport system. This can be
seen as an organisational kind of reverse salient which hampered the possibilities for a
more extensive differential prizing and this reverse salient might even have constituted a
radical problem of the canal system The construction costs for canals were found to be
higher than for railways in the region and this can be regarded as an economic reverse
salient within the canal transport system. All this combined explains the limited growth
and momentum of the canal transport system.

The investigation showed that the railroad system grow rapidly during the second
half of the nineteenth century, both in terms of kilometres of rail and in transport
volumes. Despite the fact that the freight charges often were higher for railway
transports than for canal transports the share of cheap, voluminous, bulk commodities
increased fast. This was the result of differential prizing which resulted in a larger
economic mix. This in turn gave the railway system a more favourable load factor
compared to the canal system. All this combined resulted in a high momentum for the
railway system throughout the last half of the nineteenth century. At the turn of the
century railways were built parallel to the canals. This in addition to the increased share
of bulk transports can be interpreted as two signs of the consolidation of the railway
system.

The research shows that the value of the transported commodities at the railroads
owned by the government in Ostergétland was approximately twice as large as the total
transport value of Gdéta canal in the first half of the 1870s. Thirty years later the total
transport value for the Swedish railways was approximately 100 times larger than the
value of the freighted commodities at Géta canal. During the three last decades of the
nineteenth century the transport value grow eight times at the Swedish railway in
Ostergotland while the value of the Gota canal transports declined with about 80
percent. This show that the economic good generated from the canal declined during the
latter part of the nineteenth century and it was small compared to the Swedish railroad
in the region.
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