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HÅKAN ARLEBRAND

Jönköping Gripenbergs 
Järnväg

År 1894 öppnades den första etappen av Jönköping—Gripenbergs Järn
väg (JGJ). Denna bana hade endast 600 mm spårvidd och var byggd 
enligt det s k ” Kostasystemet” . På Parisutställningen 1889 visade den 
franske ingenjören P. Décauville ett system för smalspåriga järnvägar 
med endast 600 mm spårvidd. Denna typ av järnväg introducerades i 
Sverige genom disponenten för Kosta Glasbruk, Axel Hummel. Han 
modifierade Décauville-järnvägarna så att de anpassades efter 
svenska förhållanden. Axel Hummel öppnade en ”Jernvägsbyrå” i 
Stockholm, som propagerade för Décauvilles järnvägssystem. År 1891 
invigdes landets första ” Décauvillebana” mellan Kosta och Lessebo. 
Efter denna bana benämndes den här typen av järnvägar för ” Kosta
systemet” .

Jönköping—Gripenbergs Järnväg var den tredje i ordningen av lan
dets 600 mm banor som öppnade persontrafik. Järnvägens anlägg- 
ningsritningar utfördes av Hummels Jernvägsbyrå i Stockholm, och 
de första loken var konstruerade av Décauville. Gripenbergsbanan 
kom att bli en av vårt lands folkkäraste järnvägar. Den blev tyvärr 
kortlivad och lades ned redan 1935 på grund av att konkurrensen 
från bilar och bussar blev för påfrestande.

Det är inte svårt att tänka sig, att en järnväg med 600 mm spårvidd 
inte kunde ge någon god komfort. De små vagnarna gungade kraf
tigt under färden. Det hörde inte till det ovanliga, att tågen fick ge 
upp in för någon stark stigning av banan. Branta backar fanns det 
gott om på linjen, och när loken inte orkade med, fick de stanna och 
” hämta ånga” . Det finns historier som berättar, att vid dessa tillfällen 
fick passagerarna stiga ur vagnarna och hjälpa till med att skjuta på
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tåget. Dessa historier får man dock anse som produkter av den dåtida 
skämtpressen, som gick hårt åt JGJ. Järnvägens smala spårvidd, låga 
hastighet och små tåg tilltalade denna press; i en tidning kallades 
JGJ t o m för ” Grönköpingståget” . Tack vare skämlpressen har ett 
otal historier med anknytningar till Gripenbergsbanan uppkommit. 
Detta har gjort, att många människor än i dag tror, att tågen gick så 
sakta så resenärerna kunde plocka blommor utmed banvallen. 
Uttrycket ” kärt barn har många namn” passar i hög grad in på JGJ. 
De vanligaste smeknamnen på järnvägen var ” Lillatåget” och ” Tråd- 
rullatåget” . Den senare benämningen uppkom därför att man tyckte 
de små lokhjulen liknade trådrullar. Trots att banan lades ned för nära 
40 år sedan, så lever den fortfarande kvar i hjärtat på dem ”som var 
med på den tiden” . Frågan är om det finns någon nedlagd järnväg i 
Sverige, vars minne ännu bevaras i ett så romantiskt skimmer.

JÄRNVÄGENS TILLKOMST OCH UTVECKLING

Omkring 1890 började man diskutera frågan om anläggandet av en 
järnväg mellan Jönköping och östra stambanan. Vista och Norra Ved
bo härader, nordost om Jönköping, befann sig i starkt behov av för
bättrade kommunikationer. Dessutom behövde Huskvarna med dess 
växande industrier en järnvägsförbindelse. De områden som den till
tänkta järnvägen skulle gå igenom var bördiga och skogrika. Huvud
delen av befolkningen var sysselsatt med jordbruk.
Första gången järnvägsfrågan berördes var år 1883, då greve James 
Hamilton tog upp denna i Skärstads kommunalstämma. Greve Hamil- 
ton föreslog, att man skulle anslå 200 kr till utredning om behov före
låg för en blivande järnväg. Stämman avslog grevens begäran med 
motiveringen att något sådant behov inte förelåg. År 1890 ändrade 
kommunalstämman uppfattning i järnvägsfrågan, och den 15 augusti 
samma år förklarade stämman, att trakten behövde en järnväg som 
gick ” från Jönköping, genom Skärstad och vidare till Nobynäs station 
vid östra stambanan” . Man beslöt dock att förlägga den tilltänkta 
järnvägens slutpunkt till Gripenberg vid Östra stambanan. Från många 
håll visades snart ett stort intresse för järnvägsprojektet.
Den 30 juli 1891 utsändes inbjudningslistor för aktieteckning i det 
planerade ” Jönköping—Gripenbergs Jernvägsaktiebolag” . Bland dem 
som inbjöds till aktieteckning märktes landshövding Robert Dickson, 
greve James Hamilton, friherre Axel von Otter, bruksdisponent Wil
helm Tham, riksdagsman P. M. Söderberg, bruksägare C. Ljungqvist, 
apotekare Carl Falk, köpman S. Lindman, S. Rydberg, Gustav Alm- 
quist och ett flertal representanter för de kommuner, som skulle kom-
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Två av järnvägens initiativtagare, greve James Hamilton, Lyckås t. h. och 
bruksdisponent Wilhelm Tham, Huskvarna t. v.

ma att beröras av järnvägen. På inbjudningslistan sod det, att en järn
väg som förenade Jönköping med östra stambanan skulle medföra 
stora fördelar för de orter, genom vilka järnvägen skulle framdragas. 
Enligt de ursprungliga planerna skulle järnvägen vara normalspårig. 
När det visade sig ogenomförbart att bygga en normalspårig bana, 
planerade man istället att anlägga en smalspårig med en spårvidd av 
891 mm. Men eftersom järnvägen endast behövde tillfredsställa trakt
ens lokala behov, stannade man till slut för spårvidden 600 mm som 
hade den fördelen, att anläggningskostnaderna blev lägre.

Den 2 oktober 1892 fick Gustav Almquist, Carl Falk, James Hamilton, 
S. Lindman, Axel von Otter och Wilhelm Tham koncession för an
läggandet av en järnväg med 600 mm spårvidd. Den planerade järn
vägen skulle utgå från en station på östra stadsdelen i Jönköping till 
Gripenbergs station vid Östra stambanan. Järnvägen skulle få en 
längd av 65,7 km och gå genom socknarna Ljungarum, Hakarp, Skär
stad, Ölmstad, Gränna, Vireda, Lommaryd, Linderås och Säby. Det 
belopp man behövde anskaffa genom aktieteckning uppgick till 
500 000 kr. Järnvägsföretagets ivrigaste förespråkare var greve Hamil
ton och bruksdisponenten på Husqvarna Vapenfabriks AB Wilhelm 
Tham.
I koncessionshandlingarna stod det, att byggnadsarbetena måste på
börjas före den 31 december 1893. Järnvägen skulle byggas enligt det
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s. k. Kostasystemet. Axel F. Hummels Jernvägsbyrå i Stockholm gjorde 
kostnadsberäkningar samt plan- och profilritningar för järnvägen. An
läggningskostnaderna uppskattades till 1,3 milj. kr. Vinsten beräkna
des till 88 240 kr/år, vilket var 7,35 % av anläggningskostnaderna. Den 
årliga bruttoinkomsten kalkylerades till omkring 168 000 kr. Järnvägen 
skulle betjäna 43 000 personer, som bodde inom banans trafikområde. 
Den 20 december 1892 hölls konstituerande bolagsstämma i Jönkö
ping. Vid stämman bildades Jönköping—Gripenbergs Jernvägsaktie- 
bolag som hade till ändamål ” att anlägga en järnväg af 60 cm. spår
vidd från Jönköping till Gripenberg samt å densamma mot avgift un
derhålla regelbunden fart för personers och varors fortskaffande” . 

Koncessionen för järnvägen överläts åt det nybildade bolaget. Enligt 
den vid stämman antagna bolagsordningen skulle aktiekapitalet ut
göra högst 900 000 kr och lägst 500 000 kr. Samtliga aktier skulle vara 
stamaktier. Bolagsordningen fastställdes av K. m:t den 31 december 
1892. Den 24 februari 1893 godkände K. m:t koncessionens överlåtande 
till bolaget.

Vid stämman valdes bolagets första styrelse som bestod av följande 
personer: landshövding Hjalmar Palmstierna, Jönköping, greve James 
Hamilton, Lyckåsgård, bruksdisponent Wilhelm Tham, Huskvarna, fri
herre Axel von Otter, Stora Hultrum, apotekare Carl Falk, Jönköping, 
köpman S. Lindman, Jönköping och godsägare Emil Ekstrand. Till 
styrelseordförande utsågs Hjalmar Palmstierna och till V. D. valdes 
greve Hamilton. När den konstituerande bolagsstämman hölls hade 
redan 5 006 aktier å 100 kr tecknats. De största aktietecknarna var 
Jönköpings stad, Husqvarna Vapenfabriks AB, Skärstads, ölmstads 
och Vireda kommuner, greve James Hamilton på Lyckås, hans syster 
Stephanie samt friherrinnan Louise von Otter på Östanå. Flera privat
personer från Jönköping tecknade tillsammans ungefär 500 aktier.

Fördeln ing av bo lagsaktier 1894

Jönköpings stad ..........................................................................  1 600 aktier
Husqvarna Vapenfabriks AB .......................................................  1 030
James Hamilton ..........................................................................  350
Skärstads kommun ......................................................................  250
Louise von Otter ..........................................................................  170
Vireda kommun .............................................................................. 100
ölmstads kommun ...........................................................................  63
övriga ............................................................................................  1 443

Summa 5 006 aktier
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Året 1893 blev järnvägsbolagets första egentliga verksamhetsår. Un
der detta år påbörjades byggnationen av järnvägen och med den till
hörande byggnader.

Den 11 februari beslöt bolagets styrelse, att man först skulle bygga 
sträckan Jönköping—Huskvarna och samtidigt påbörja de förberedan
de arbetena mellan Gisebo och Vistakulle. Anledningen till att man 
först anlade linjen Jönköping—Huskvarna var, att man hoppades att 
denna bandel skulle ge goda trafikinkomster och därigenom under
lätta de låneoperationer, som i fortsättningen skulle komma att bli 
erforderliga för anskaffandet av anläggningskapital.
För att vinna tid beslöt styrelsen att bygga i egen regi. Man resonerade 
som så, att de erfarenheter man tillgodogjorde sig vid byggandet av 
Huskvarnalinjen i egen regi, gjorde det lättare att i fortsättningen kon
trollera entreprenörernas anbud på övriga sträckor av järnvägen. Till 
byggnads- och trafikchef vid järnvägen utsågs löjtnant J. G:son Cra- 
foord. Det första spadtaget på banan togs i februari 1893. Den 13 april 
1894 besiktigades bandelen Jönköping-Huskvarna och den 19 april 
öppnades denna sträcka för allmän trafik. Arbetet med banan fort
satte fram till Lyckåsgård. Den 13 augusti besiktigades linjesträckan 
Rosendala—Lyckåsgård av chefen för östra väg- och vattenbyggnads- 
distriktet, Major Morsing, bankdirektör Lindecrona och maskiningenjör

Rallare och personal vid Förnäs grusgrop. Loket på bilden är ett av järnvägens 
Malett-lok.
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Flemming. Vid besiktningen lär major Morsing uttalat sig ” synnerligen 
fördelaktigt om linien och det å densamma nedlagda arbetet” . Den 
22 augusti öppnades järnvägslinjen fram till Lyckås för allmän trafik. 
Bandelen Rosendala—Lyckåsgård byggdes, liksom Huskvarnalinjen, 
i egen regi.
De kalkyler som gjorts visade sig vara felaktiga, och bolaget började 
lida brist på pengar. En av orsakerna till penningbristen var, att man 
hade byggt allt för påkostade stationshus. Vid en jämförelse med 
Gripenbergsjärnvägen och samtida privatjärnvägars stationshus blir 
man förbluffad över, att en så liten järnväg som JGJ byggde så stora 
stationshus!
På grund av det svaga ekonomiska läget avstannade byggnadsarbetena. 
Det stod ganska snart klart, att bolagets resurser inte var tillräckliga 
för att fullfölja byggnadsprojektet. Frågan om en uppdelning av kon
cessionen blev aktuell. Vid extra bolagsstämma den 19 februari 1895 
utsågs en kommitté som skulle utreda frågan om koncessionens del
ning. Man föreslog att sjön Bunn skulle utgöra dess delningspunkt. 
År 1898 ingav bolaget en framställning till K. m:t om att bandelen 
Förnäs—Gripenberg skulle få utgå ur byggnadsplanen. Man begärde 
även att få tiden för järnvägens fullbordande framflyttad. Detta bevil
jades och tiden härför fastställdes till den 1 juni 1899. Framställningen 
om att låta järnvägen sluta i Förnäs godkändes inte, därför att det 
erfordrades vissa ändringar i bolagsordningen för att K. m:t skulle 
kunna bifalla detta.
Beslutet att låta Förnäs bli järnvägens slutpunkt gav upphov till en 
hetsig strid. Aktieägarna bortom Förnäs ansåg sig vara kränkta ge
nom beslutet. Bland dessa aktieägare var Vireda kommun och friherre 
von Otter samt ett flertal privatpersoner som hade tecknat aktier för 
ej obetydliga belopp.
Efter flera underhandlingar beslöt 1899 års ordinarie bolagsstämma 
återta framställningen om att låta järnvägen sluta i Förnäs. I stället be
gärde man att få bygga järnvägen fram till Vireda kyrka. Bolagsstäm
man gjorde en ansökan hos K. m:t att bandelen Vireda—Gripenberg 
skulle få utgå ur byggnadsplanen. K. m:t beviljade denna ansökan den 
20 oktober 1899. På grund av de nya förhållandena för banan fick man 
göra vissa ändringar i bolagsordningen. När järnvägen drogs fram till 
Vireda, visade sig befolkningen i dessa trakter mycket tillmötesgående 
mot JGJ. Järnvägen fick köpa den mark som behövdes på mycket för
månliga villkor. Många personer skänkte slipers eller sålde sådana 
mot ersättning av aktier i bolaget.
Under sommaren 1899 färdigställdes järnvägen fram till Förnäs. Mån
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dagen den 16 oktober 1899 avsynades linjen Lyckås—Förnäs av majo
ren Westerberg i väg- och vattenbyggnadskåren. Lördagen den 21 ok
tober öppnades den nya bandelen för allmän trafik. I slutet av 1899 
började man bygga den sista delen av järnvägen, bandelen Förnäs— 
Vireda. Den 19 september 1900 anlände det första gruståget till Vireda. 
Den 10 december samma år besiktigades den nya linjen av byråingen
jören A. L. Uggla, majoren E. Westerberg och ingenjören Carlqvist. 
Avsyningen av banan utföll väl och den 18 december kunde bandelen 
Förnäs—Vireda upplåtas för allmän trafik.
Beslutet att låta Vireda bli järnvägens ändstation skulle komma att bli 
ödesdigert. Från att ursprungligen ha varit planerad som förbindelse
bana blev nu järnvägen degraderad till en bibana av synnerligen lokal 
karaktär. Detta blev den bidragande orsaken till järnvägens korta livs
längd.
Ett svårlöst problem för JGJ var hur man skulle ordna en spårförbin
delse med Stambanorna. Ursprungligen var det tänkt att Gripenbergs- 
järnvägen skulle gå ända fram till centralstationen i Jönköping. Under 
många år diskuterades denna fråga som visade sig vara mycket svår
löst. Slutligen fick JGJ tillstånd av Jönköpings stadsfullmäktige att 
anlägga ett spår från Jönköping östra över Vedtorget till Norra Strand
gatan, där man skulle uppföra en omlastningsstation. Villkoret för kon
cession för denna anläggning var, att järnvägen först skulle byggas 
fram till sjön Bunn. Hösten 1899 påbörjades byggandet av omiastnings- 
stationen vid Norra Strandgatan och den 15 juni 1900 öppnades den 
för trafik. Kostnaden för denna anläggning var 42 000 kr. Omlastnings- 
stationen döptes till Jönköpings Strand.

År 1902 inleddes Gripenbergsjärnvägens egentliga blomstringstid som 
med undantag av åren 1921—22 varade fram till 1929. Men i samma 
takt bilismen bredde ut sig, började järnvägens inkomster att sjunka. 
1921 öppnades en busslinje mellan Jönköping och Huskvarna. För att 
klara sig i konkurrensen med bussarna anlade JGJ år 1923 ett sido
spår till den centrala delen av Huskvarna. Vid Esplanaden byggdes 
på det nuvarande posthusets tomt en persontågsstation. Den gamla 
stationen i Huskvarna, som låg vid Vapenfabriken, användes i fortsätt
ningen för godstrafik. 1926 inrättades en busslinje mellan Jönköping 
och Vireda. Restiden var 1 timma och 30 minuter men med järnväg 
tog samma sträcka 3 timmar att resa! Som man förstår, var det inte 
lätt för JGJ att hävda sig i konkurrensen med busstrafiken.
JGJ inrättade 1921 samtrafik med bussarna. Detta år öppnades en 
busslinje från Bröjtmark till Gränna och sedan vidare till ödeshög. 
Bussarnas och tågens tidtabeller var samordnade, så att man kunde

11



interiörer från två av Gripenbergsjärnvägens personvagnar, t. h. en 3-klass- 
vagn och t. v. en kombinerad 2- och 3-klassvagn.
Leveransfoto från Södertelge Verkstäder.

stiga av tåget i Brötjemark och sedan fortsätta med buss till Gränna. 
Från och med den 1 december 1927 blev det möjligt för resenärerna att 
byta till buss redan vid Lyckås. Busstrafiken bedrevs av AB Vätter- 
strandens biltrafik, som JGJ var delägare i. Järnvägen hade även sam- 
trafik med ett par båtar som bedrev trafik på sjöarna Bunn och ören. 

Under tiden 20 juni—5 augusti 1928 hölls den omtalade Jönköpings 
Utställningen. Denna var förlagd på gamla kasernområdet vid Ryhov 
och var en industri-, konst- och hantverksutställning. Tack vare ut
ställningen fick järnvägen ett tillfälligt uppsving av persontrafiken. 
Detta gällde främst linjen mellan Jönköping och Huskvarna. När ut
ställningen stängdes återgick resandefrekvensen till den normala. 
Bussarnas och lastbilarnas konkurrens visade sig vara övermäktig. I 
slutet av 1920-talet började trafikinkomsterna både på gods- och per
sontrafiken hastigt sjunka. Bolagets ekonomi försvagades allt mer. För 
att hålla utgifterna nere måste man göra vissa rationaliserings- och 
besparingsåtgärder. Personalen vid järnvägen såg med bekymmer på 
framtiden.
I september 1932 tvingades JGJ lägga ned persontrafiken mellan Jön
köping och Huskvarna. Bolagets ekonomiska ställning var vid denna 
tid så prekär, att man ansökte om konkurs. Detta skedde vid extra bo

12



lagsstämma den 8 oktober 1932. Järnvägens skulder uppgick till cirka 
400 000 kr. Dessutom hade man en skuld på 103 000 kr till SJ för sam- 
trafikmedel. Driften av järnvägen fortsatte under konkursförvaltningens 
ledning. Järnvägens signatur JGJ bibehölls. Till konkursförvaltare ut
sågs järnvägens verkställande direktör W. Graneli och advokat H. 
Sundström. För att få ett nöjaktigt driftsresultat tvingades man göra 
ytterligare rationaliseringar och tolv man friställdes. Den kvarvarande 
personalen fick godtaga lönesänkningar, trots att lönerna vara mini
mala redan före konkursen. Efter att ha vidtagit dessa åtgärder lycka
des man faktiskt få ett driftsöverskott.

Det stod ganska snart klart, att det inte skulle vara möjligt att driva 
järnvägen länge till. Befolkningen inom järnvägens trafikområde gjorde 
ett sista försök att rädda Gripenbergsjärnvägen. Man undersökte möj
ligheten att rekonstruera järnvägsbolaget. Det visade sig dock, att 
järnvägens framtidsutsikter var mörka. Men de personer som ville räd
da banan var mycket optimistiska och bildade ett nytt bolag. Den 3 
mars 1934 höll Jönköping—Vireda Järnvägs AB konstituerande stäm
ma. Det nya bolagets aktiekapital, som skulle uppgå till högst 450 000 
kr och lägst 150 000 kr var fulltecknat vid den konstituerande stäm
man. Det nya bolagets huvudintressenter var Husqvarna Vapenfabriks 
AB och Jönköpings stad. Vid den konstituerande stämman beslöt man 
att Gripenbergsjärnvägen skulle inköpas för ett pris av högst 420 000 
kr. Den 18 maj 1934 fastställde K. m:t den nya bolagsordningen. Nu 
hoppades man att banans framtid var säkrad! Till verkställande direktör 
utsågs Wilhelm Graneli, som åren 1916—1932 var direktör i det gamla 
bolaget. Styrelseordförande blev direktör Gustav Tham. Frågan om re
konstruktion av järnvägen undersöktes redan efter det gamla bolagets 
konkurs. Dåvarande trafikchefen vid NBJ (Nora Bergslags järnväg) H. 
Malmqvist och baningenjören vid NOJ (Nässjö—Oskarshamns järn
väg) Y. Hjortsberg gjorde 1933 en teknisk och ekonomisk undersök
ning av en rekonstruktion. Dessa båda experter kom fram till, att det 
skulle vara möjligt driva järnvägen om trafikinkomsterna var ungefär 
90 % av 1932 års trafikinkomster, när avdrag gjorts, för persontrafiken 
mellan Jönköping och Huskvarna. Ett annat villkor för att driva järnvä
gen var, att Husqvarna Vapenfabrik använde banan för sina transpor
ter. Eftersom Vapenfabriken var en av det nya bolagets huvudintres
senter, kunde man se ljust på framtiden. Men denna optimism varade 
inte länge, ty det uppstod snart nya problem för järnvägen! Det gamla 
bolaget motarbetade med alla krafter rekonstruktionsförsöket. Där
emot stod befolkningen som var bosatt mellan Rosendala och Vireda 
helt på det nya bolagets sida. Man gjorde allt för att rädda järnvägen.
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De anställda vid Gripenbergsbanan var beredda att gå med på ytterli
gare lönesänkningar inför hotet att bli arbetslösa. Kommunerna utmed 
linjen ville också behålla järnvägen.

Det nya bolagets delägare:

Husqvarna Vapenfabriks AB ...........................................................  600 akiter
Jönköpings stad .............................................................................. 514
Skärstads kommun .............................................................................  80 „
Vireda kommun .................................................................................  70
Ölmstads kommun .............................................................................  50 „
Gränna landskommun ..........................................................................  20
Jönköpings läns landsting ................................................................... 37 „
Personalorganisationerna ................................................................... 25 „
Stiftarna ...............................................................................................  15 „
Privatpersoner (84 st) .......................................................................... 89 „

Summa 1 500 aktier

I juni 1934 förklarade Husqvarna Vapenfabrik, att företaget inte längre 
var villigt använda Gripenbergsbanan för sina transporter. Detta inne
bar katastrof för det nya bolaget. Omlastningen till SJ fördyrade fabri
kens transporter. Vapenfabriken fick utöver frakter betala minst 2:30 kr 
för varje ton gods som transporterades på järnvägen. Varje år frakta
de Husqvarna Vapenfabrik omkring 20 000 ton gods. Den främsta orsa
ken till att Vapenfabriken hade beslutat att överföra sina transporter 
till lastbilar, var att K. Järnvägsstyrelsen erbjudit fabriken en normal- 
spårig förbindelse med SJ. För att kunna bygga denna normalspårs- 
linje måste Gripenbergsbanan först röjas ur vägen. Husqvarna Vapen
fabrik var Gripenbergsjärnvägens största kund. Utan fabrikens trans
porter kunde järnvägen inte fortsätta att existera.
Den 2 mars beslutade man att lägga ned Jönköping—Gripenbergs 
järnväg. Beslutet fattades vid ett möte som höiis inför landshövdingen 
i Jönköping. Vid mötet framfördes olika synpunkter från de berörda 
parternas sida. Järnvägens främsta motståndare var direktör Gustav 
Tham som företrädde Husqvarna Vapenfabriks AB. Landskommuner
nas representanter talade ivrigt för en fortsatt drift av järnvägen. Vid 
mötet kom man fram till, att detta med all säkerhet endast var att upp
skjuta det förestående slutet för banan. Av detta skäl beslöt man att 
lägga ned järnvägen. Det bestämdes att trafiken skulle upphöra i och 
med augusti månads utgång 1935. Lördagen den 31 augusti 1935 gick 
det sista tåget enligt tidtabellen från Jönköpings Ostra till Vireda. Till
slutningen av människor, som önskade ta farväl av den kära järnvägen, 
var så stor, att man fick koppla till en extra vagn. Många av tågets 
passagerare var lantbor som ville anlita det sista ” torgtåget” . Perso
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nalen på detta tåg bestod av följande personer: lokförare O. Daniels
son, lokeidare S. Karlsson, konduktör G. Frisk och vagnsmörjare Six
tus Svensson.
Strax efter banans nedläggning gjordes nya ansträngningar att göra 
en ytterligare rekonstruktion av järnvägsbolaget. Den 25 september 
1935 hölls ett protestmöte mot nedläggningen i Skärstads församlings
hem. Omkring 150 personer från bygderna kring järnvägen ställde upp 
på protestmötet. Debatten vid mötet leddes av hovrättsrådet Arnold 
Lindman. Mötet tillsatte en kommitté på fyra personer som skulle ar
beta för ett återupplivande av järnvägen. Bland de invalda i kommit
tén märktes borgmästare Oscar Dahlbäck och Arnold Lindman. I slu
tet av september 1935 ingav borgmästare Dahlbäck till drätselkamma
ren i Jönköping en promemoria, i vilken fanns ett förslag till förenklad 
drift av järnvägen. Alla försök att rädda Gripenbergsjärnvägen var 
dock förgäves. I maj 1936 var hela banan uppriven. Rälsen och den 
rullande materielen såldes till olika industribanor och skrotfirmor.

BANA OCH BYGGNADER

Gripenbergsjärnvägens huvudstation var Jönköping Östra, som låg vid 
Fredsgatan i stadens östra stadsdel. Vid stationen fanns järnvägens 
trafikledning, administration och verkstäder. Trafikchefen tjänstgjorde 
som stationsinspektor vid stationen. Den 9 april 1894 kunde man i 
Jönköpings-Posten läsa följande beskrivning av stationen: ” Sålunda 
är järnvägens stationshus synnerligen vackert och väl inrättadt. Egent
ligen ett envåningshus, har det dock en större frontspis åt hvardera si
dan, hvarigenom på öfre botten kunnat inredas tre ganska stora rum

9:an klar för avgång från östra Stationen i Jönköping.
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med kök afsedda till bostad åt stationsföreståndaren. Till denna finns 
en särskild uppgång på östra gafveln. Från gatan kommer man genom 
den enda dörren på denna sida af huset in i 3:dje klassens väntsal, 
som är stor och rymlig, och från hvilken man genom en motsvarande 
dörr i andra ändan kommer ut på perrongen. En annan dörr på ena 
sidan leder däremot in i 2:dra klassens — 1 klass finnes ej som be
kant vid denna bana — väntsal, äfven den ganska rymlig, under det 
att vi på andra sidan ha tvänne mindre rum, ett hysande af bagage 
o. d. och som genom en särskild dörr på västra gafveln står i förbindel
se med plattformen, och ett för biljettförsäljning och expedition.” 

Godsmagasinet låg på stationshusets östra sida. Det var ” märkbart 
mindre än våra större järnvägars, men dock ändamålsenligt” . Både 
stationshuset och godsmagasinet var uppförda av brädfodrat timmer.
I den östra delen av bangården låg ett lokstall som var byggt av tegel. 
Det hade tre stallplatser och inrymde även järnvägens verkstad. Fram
för lokstallet fanns en vändskiva och ett kolförråd. 1924 uppfördes vid 
stationen ett motorvagnsstall med plats för två motorvagnar, vars bygg- 
nadskostnad uppgick till 2 900 kr. Förutom redan nämnda byggnader 
fanns det en snickeriverkstad, förrådsbyggnader och en oljebod vid 
stationen. Efter nedläggningen av järnvägen uthyrdes stationshuset för 
bostadsändamål. Lokstallet revs i mitten av 1960-talet och stationshu
set år 1970.
Från östra stationen utgick ett stickspår till Norra Strandgatan, där 
omlastningsstationen Jönköpings Strand, som tillhörde Statens Järn
vägar, var belägen. Gripenbergsbanans spår till denna gick över Ved
torget och Båtmansbacken. SJ hade också ett stickspår till omlast
ningsplatsen. Stationen visade sig vara ett stort problem både för SJ 
och JGJ. Man hade stora svårigheter att hålla omlastningen flytande 
och ibland kunde det hända att godset fick vänta upp till tre veckor 
på omlastning. Den 15 juni 1900 togs omlastningsstationen i bruk. 
1936 lade man ned Jönköpings Strand. Den stora magasinsbyggnaden 
som låg vid stationen stod kvar ända in på 1940-talet.
Från Jönköpings Östra fortsatte banan åt Huskvarna, och vid Artilleri
gatan gick Gripenbergsjärnvägen under Södra stambanan i en tunnel
port. Uppe på SJ-banvallen hade JGJ ett ställverk, varifrån vägbom- 
marna vid Odengatan och Artillerigatan manövrerades. I närheten av 
järnvägskorsningen vid Artillerigatan låg en av Gripenbergsbanans 
banvaktsstugor. Efter att ha passerat under stambanan fortsatte Gri- 
penbergsbanan åt öster, och 2,5 km från östra stationen låg hållplat
sen österängen eller österäng, som den hette från början. Vid denna 
hållplats fanns även en banvaktsstuga. Hållplatsen Sandemar (senare
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omdöpt till Vättersnäs) låg 1,5 km från österängs hållplats. 1925 bygg
des där en större väntrumsbyggnad, som inrymde en pressbyråkiosk. 
Efter ytterligare 700 meters färd på banan kom man till hållplatsen San
na, och i dess närhet utgick ett stickspår till ett tegelbruk. De tre håll
platserna fanns kvar ända till nedläggningen 1935. Före 1932 stannade 
endast lokaltågen mellan Jönköping och Huskvarna vid dessa håll
platser.
Vid Huskvarnaåns utmynning i Vättern låg Rosendala station, som var 
en av järnvägens mest betydelsefulla. Härifrån hade man lagt ett stick
spår till Rosendala lastplats och den 90 m långa hamnpiren. Stations
huset inrymde, förutom väntsal och expedition, även en lägenhet för 
stationsmästaren. Från början hade JGJ inget eget godsmagasin i Ro
sendala, utan man hade tillgång till ett större magasin som ägdes av 
Husqvarna Vapenfabrik. 1906 byggde järnvägen ett eget godsmaga
sin till en kostnad av 850 kr. Ursprungligen låg järnvägens kolförråd i 
Rosendala, men senare flyttades det till Jönköping. Efter nedläggning
en av JGJ övertogs stationen av SJ, som ändrade namnet till Huskvar
na Norra. Stationshuset revs 1967.
Från Rosendala utgick i östlig riktning tre spår: till Vireda, Husqvar
na Vapenfabrik och Huskvarna centrum. Huskvarna Östra eller Hus
kvarna Godsstation, som den senare brukade kallas, låg strax intill 
Vapenfabrikens område. Stationshuset, som var byggt i villastil, var 
betydligt större än stationshusen i Jönköping och Rosendala. Där 
fanns både 2:a och 3:e klass väntsal, expeditionsrum, bagagerum och 
en lägenhet ” bestående af trenne stora rum” . Till stationen hörde ett 
godsmagasin som vid en utbyggnad 1907 fick sin yta fördubblad. Från

Rosendala station som senare fick namnet Huskvarna Norra. Stationsbyggna
den revs 1967.
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Huskvarna östra fortsatte järnvägen till Vapenfabrikens område. Under 
järnvägens första år fanns där både vändskiva och anordning för kol
påfyllning. Stationshuset revs år 1950.
För att bättre kunna möta konkurrensen från bussarna anlade JGJ år 
1923 ett spår från Rosendala till Esplanaden i Huskvarna, där en sta
tion vid namn Huskvarna Stad förlädes. Avståndet mellan Rosendala 
och Huskvarna Stad var 800 m. Vid denna station byggdes en vänt- 
rumsbyggnad, som förutom väntrum inrymde en tidningskiosk, bagage
rum och ett väntrum för chaufförer, som hade sina bilar stationerade 
på planen vid norra Esplanaden. Byggnaden ritades av arkitekten O. 
Öberg. På linjen till Huskvarna centrum öppnades 1925 en hållplats 
vid Odengatan.
Från Rosendala utgick, som tidigare har omnämnts, även ett spår till 
Vireda. Vid Rosendala göl tog detta spår av åt norr och fortsatte i 
kraftig stigning till Gisebo, som var en av järnvägens mindre stationer. 
Bangården utgjordes endast av ett mötesspår och ett sidospår till ett 
godsmagasin. Ursprungligen låg stationshuset väster om bangården, 
men vid sekelskiftet ersattes detta av ett nytt stationshus som upp
byggdes på andra sidan av bangården. Det nya stationshuset var byggt 
i sten och var större än det gamla. Kostnaden för det nya huset upp
gick till 4 300 kr. De båda stationshusen finns fortfarande kvar och an
vänds för bostadsändamål. 1,5 km från Gisebo låg Vistakulle station. 
Mellan de båda stationerna gick järnvägen till stora delar insprängd i

Järnvägens femte lok på Gisebo station hösten 1935.
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berg. Denna del av banan var mycket vacker. På grund av omfattande 
sprängningsarbeten blev denna bandel både svår och kostsam att 
bygga. Vistakulle var en liten station och bangården bestod endast av 
ett förbigångsspår. Sommartid var stationen ett populärt utflyktsmål, 
då den omgavs av mycket vacker natur. Från stationen var det möjligt 
att företaga promenader till Vistakulles topp, där man kunde beskå
da den vackra utsikten. Vid stationen fanns ett turisthotell med plats 
för åtta gäster, vilket ägdes av järnvägsbolaget. Från början var det 
tänkt att hotellet skulle bli stationshus. Både stationshuset och turist
hotellet finns kvar än i dag.
Från Vistakulle fortsatte järnvägen i riktning mot Landsjön. Där anla- 
des 1925 en hållplats, avsedd att användas av badresenärer — Land
sjön var nämligen ett omtyckt utflyktsmål under sommaren. Vid håll
platsen fanns det ett café och en dansbana. Inte långt från Landsjön 
låg hållplatsen Kaxholmen. 1919 byggdes där ett kombinerat godsma
gasin och väntrum.
Från Kaxholmen fortsatte banan fram till Grännavägen. Banvallen gick 
parallellt med landsvägen från Hunneryd fram till Drättinge station som 
låg vid Drättinge herrgård. Ur trafiksynpunkt var stationen obetydlig. I 
en rationaliseringsplan från 1932 föreslogs att Drättinge station skulle 
dragas in. Förslaget realiserades aldrig, utan stationen fanns kvar 
ända tills nedläggningen av banan. På stationen fanns det ett kol
förråd och en s k vattenhäst (kran för vattenpåfyllning till ångloken). 
För en resa mellan Jönköping och Vireda gjordes påfyllning av kol 
och vatten i Jönköping och på återresan i Drättinge. I närheten av 
stationen låg ett sågverk. De enda byggnader som fanns på stationen 
var ett mindre stationshus och ett godsmagasin. Dessa byggnader 
finns fortfarande kvar.
Ett par km från Drättinge låg Lyckåsgärds station. Den var belägen 
vid herrgården Lyckås, där greve Hamilton bodde. Stationen ansågs 
av järnvägspersonalen som banans förnämsta, därför att ” det var gre
vens station” . Från början hade man tänkt sig att den skulle heta 
” Lyckås” , men Malmö—Tomelilla järnväg (MToJ) ville också döpa en 
av sina stationer till ” Lyckås” . De båda järnvägarna fick kompromissa. 
JGJ-stationen fick heta Lyckåsgård och stationen vid MToJ fick nam
net Södra Lyckås.
Lyckåsgård är med största sannolikhet den av Gripenbergsbanans 
stationer som blivit mest känd. Detta beror kanske till stor del på att 
stationen har fått stå förebild för en fiimfars med namnet ” Stinsen på 
Lyckås” samt att många historier med anknytning till stationen har 
uppkommit.
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Åren 1894—1899 var Lyckåsgård järnvägens ändstation. I stationshuset 
fanns det postkontor. Förutom stationshus och magasin hade man 
ett lokstall med plats för ett lok. Framför stallet var en vändskiva pla
cerad, vilken avlägsnades vid första världskrigets mitt. Natten till den 
18 mars 1899 brann byggnaden ned. Något nytt lokstall blev aldrig 
uppfört. Från stationen gick det stickspår till ett tegelbruk, en ång
såg och ett spannmålsmagasin. Tegelbruket lades ned i början av 
1930-talet. Stationshuset och godsmagasinet står kvar än i dag. Gods
magasinet är ombyggt till sommarstuga och stationshuset används som 
bostadshus. Inte långt från Lyckås låg hållplatsen Svängen som anla- 
des 1925. Här låg också en av järnvägens banvaktsstugor. 1925 inrät
tades 1 km från Svängen en hållplats vid Berghemsvägen. 1928 bygg
de man ett litet väntrum där och byggnadskostnaden för detta var 
” hela” femtio kr! Efter denna hållplats låg Siringe station. I Siringe 
fanns såg och tegelbruk. Stationshuset tjänstgjorde även som postkon
tor. Både stationshuset och godsmagasinet är bevarade, och därför 
kan man i dag vid besök i Siringe med lätthet se, att en järnvägssta
tion funnits där! Några km från Siringe låg Brötjemarks station. I mars 
1932 brann stationshuset ned. Någon ny byggnad uppfördes al
drig, utan godsmagasinet användes i fortsättningen såsom stationshus. 
Efter att ha passerat Brötjemark gick banan in i den natursköna Inge- 
rydsdalen. som var ett av de vackraste avsnitten på banan. Strax in
nan järnvägen gick in i själva dalen passerade den hållplatsen Inge- 
rydsvägen som anlades år 1925. När man åkt förbi Ingerydsdalen kom 
man till stationen Bunn. För att kunna bygga denna station fick man 
fylla ut en vik i sjön Bunn. I närheten av stationen låg ett sågverk som 
tillhörde Jönköpings Snickerifabrik. Stationshuset, som även inrymde 
postkontor, finns fortfarande kvar och används i dag som boningshus. 
En kilometer från Bunn låg stationen Förnäs, som åren 1899—1900 
var järnvägens ändpukt. Vid stationen hade järnvägen en grusgrop, 
och i dess närhet var ett mindre sågverk förlagt. Numera används sta
tionshuset som sommarhem.

Vid Förnäs tog banan av över sjön Bunn på en utfylld grusbank. Efter 
Förnäs kom man till Stora Hultrum, som låg utmed sjön ören och var 
den sista stationen innan Vireda. Vid stationen var även ett sågverk 
beläget. Innan man nådde fram till Stora Hultrum passerade man håll
platsen Dunnarpsvägen, vilken inrättades 1927. Samma år anlades en 
hållplats vid Kieryds kvarn (Kierydsvägen) mellan St. Hultrum och Vi
reda. Vid Boarpsvägen installerades 1928 en "hållplats för av- och på- 
stigning 1,5 km från Vireda” .

Gripenbergsjärnvägens slutpunkt var Vireda. Förutom stationshus och
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magasinsbyggnader fanns här ett lokstall med tre stallplatser och en 
vändskiva. Dessutom hade man här anordningar för kol- och vatten
påfyllning. Några träindustrier var de enda fabriker som fanns i Vireda.

De flesta av järnvägens stationer var små och bangårdarna utgjordes 
i regel av ett rundspår och ett stickspår till godsmagasinen. Vid håll
platserna fanns inga stickspår. Vid några tillfällen hade järnvägen även 
några provisoriskt uppförda hållplatser. Sålunda hade man exempelvis 
under den stora utställningen i Jönköping 1928 förlagt en hållplats 
till Artillerigatan i Jönköping. Samma år hade man även en hållplats 
på försök vid östra Långgatan i Huskvarna. Då Jönköpings Epidemi
sjukhus (nuvarande östra Klinikerna) byggdes anlades en hållplats 
vid sjukhuset, för att byggnadsarbetarna skulle ha tillgång till tåget. 
Hållplatsen gällde dock endast för vissa tåg, och villkoret för att ett 
tåg skulle stanna, var att minst tio personer väntade vid hållplatsen. 
Som kuriosa kan nämnas att järnvägen hade en lastbrygga vid Bos
gård mellan Vistakulle och Landsjön. Denna användes bl. a. vid mjölk
transporter. När mjölken skulle hämtas drog stationsvakten i Vista
kulle för hand en vagn från stationen till lastbryggan och åter.

BANTEKNISKA UPPGIFTER

Banans höjd över havet 88,9— 
228,6 m

Banas längd i huvudspår 44,1 km 
(år 1894 20,1 km)

Banans längd i sidospår 4,4 km 
(år 1894 2,3 km)

Horisontell bana 20,2 km 
Bana i lutning 23,8 km 
Maximilutning 25 °/oo 
Rak bana 28,6 km 
Bana i kurvor 15,5 km 
Minsta kurvradie 150 m

Banvallens krönbredd 3,1 m 
Ballastens krönbredd 1,8 m 
Ballastens djup 0,4 m 
Jordskärningarnas bottenbredd 

5,5 m
Syllavstånd vid 17,5 kg räls 750 mm;

vid övrig räls 500 mm 
Syllars längd 1,3 m 
Största hjultryck 2,0 ton 
Broar, viadukter, vägportar =  28 st 
Korsning med gata i banans plan 

=  10 st

Järnvägen byggdes med 10 kg/m stålräls. Efter hand utbyttes en stor 
del av denna mot räls i dimensionen 14,3 km/m och 17,5 km/m. Lin
jen Jönköping—Huskvarna (6,1 km) belädes senare med 17,5 kg räler. 
1912 utbyttes 10 kg rälsen mot 14,3 kg räls på sträckan Rosendala— 
Gisebo (5,3 km). Mellan Gisebo och Brötjemark (15,3 km) lades 1910 
in 17,5 kg räls. Linjen Brötjemark—Vireda (13,8 km) hade 10,0 kg räler. 
Sträckan mellan Rosendala och Huskvarna (0,8 km) byggdes med 
10,0 kg räls. 1925 utbyttes denna mot 1,5 kg räls på en sträcka av 700

21



BANPROFIL

m. På banan låg det ca 91 000 slipers. Rälsen var försedd med vinkel- 
skarvjärn. Det fanns 28 st 17,5 kg växlar och 46 st 10 kg växlar vid 
nedläggningen 1935.

Utmed järnvägen låg det fjorton stationshus och i dessa inrymdes 
sjutton lägenheter. Dessutom fanns en lägenhet i lokstallet i Vireda. 
Vid järnvägens öppnande sattes den högsta tillåtna hastigheten till 
20 km/h. Genom att man lade grövre räls kunde hastigheten ökas till 
25 km/h på sträckan Jönköping—Brötjemark. Från Brötjemark till Vi
reda förblev den högsta tillåtna hastigheten 20 km/h. På sträckan Ro
sendala—Huskvarna var den högsta tillåtna hastigheten endast 15 
km/h. För att kunna hålla tidtabellen brukade tågen framföras i betyd
ligt högre hastigheter än den tillåtna och 40 km/h var ingen ovanlig 
hastighet. Gripenbergsjärnvägens största stigning låg mellan Gisebo 
och Vistakulle och var 25 %o. På sträckorna Jönköping—Sanna, Ro
sendala—Gisebo och Brötjemark—Bunn var den största stigningen 
20 %o. Huvudlinjen var från början indelad i tretton olika bevaknings- 
sträckor. Då järnvägens ekonomi försvagades tvingades man minska 
ned antalet till sju. Banvaktsstugor fanns i Jönköping (Artillerigatan), 
Österängen och Svängen.
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Järnvägen korsade allmän väg eller gata på tio ställen. Vid nedlägg
ningen fanns det sju par fällbommar. Banan passerade inga tunnlar 
men däremot två broar, en över Huskvarnaån och en vid sjön Bunn. 
Gripenbergsbanan hade sammanlagt fyra vändskivor. Dessa var place
rade på stationerna Jönköping Ö, Huskvarna ö, Lyckåsgård och Vire
da. Vändskivorna i Huskvarna och Lyckåsgård borttogs ganska tidigt. 
Järnvägen hade två vagnsvågar, en i Jönköping och en i Rosendala.

ÄNGLOKOMOTIV OCH MOTORVAGNAR
JGJ hade sammanlagt nio ånglok och två motorvagnar i sin tjänst. 
Samtliga lok var tanklok, men tili de tre första loken kunde man använ
da tender. Dessa tre lok var av s k Mallet-typ, vilket innebar att varje 
lok hade fyra cylindrar. De två främre drivaxlarna var lagrade i en bog- 
gie. Två cylindrar var placerade vid de bakre och två vid de främre 
hjulparen. De bakre cylindrarna drevs med högtrycksånga och de 
främre med ånga av betydligt lägre tryck. Dessa lok var byggda efter 
ritningar från den franska firman Décauville Ainé.
I början av 1893 kom det första loket till järnvägen. Följande notis 
kunde man läsa i Smålands Allehanda den 10 april:
” Lokomotiv på Jönköpings gator. Denna ovanliga företeelse hade man 
tillfälle bevittna i lördags, då Jönköping—Gripenbergsbanans första 
lokomotiv passerade genom Storgatan på en för tillfället utlagd flytt
bar järnväg under ständig tillströmning av skådelystna. Lokomotivet, 
som är tillverkat vid Bolinderska verkstaden i Stockholm, hade på 
järnväg kommit hit dagen förut och rullades under nattens lopp på 
utlagda, flyttbara spår från järnvägen ned å Järnvägstorget.
På lördags morgon började färden genom staden. Från en närbelä
gen vattenpost togs vatten och lokomotivet eldades upp. Framför det
ta var utlagt ett 50 m långt flyttbart spår. Då lokomotivet fått upp ång
an, sattes det i gång och gled fram på det utlagda spåret, framför 
vilket lades ett kortare dylikt. Då lokomotivet kommit in på detta an
dra spår, stannades det och 25 kraftiga män lyfte på given order av 
järnvägens ingenjör löjtnant Crafoord det längre spåret och lade det 
på nytt framför lokomotivet varpå färden ånyo begyntes.
Vid Vindbron måste emellertid göras ett tre timmars långt uppehåll för 
förstärkande av bron, vars träbalkar äro ovanligt klena. Under ett allt
jämt växande tillopp av människor, i synnerhet barn, som betydligt 
försinkade transporten av lokomotivet, tillryggalades av detta östra 
Storgatan i hela dess längd och vid 3-tiden på eftermiddagen nåddes 
bestämmelseorten, ett sandtag på andra sidan Liljeholmskärret, där 
ett tillfälligt lokomotivstall uppförts.”
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Lok nr 2 med tender påkopplad. Bilden tagen vid lokstallet i Jönköping.

LOK NR 1— 3

Tillverkare JaCC Bolinders Mek 
Verk. Stockholm 

Tillverkningsår: 1893 
Tillverkningsnr 1—3

Lok nr 1 och 3 levererades med var sin två-axlig tender som var för
sedd med en vertikalt stående ångpanna avsedd för uppvärmning av 
tåget. De båda tenderna användes gemensamt av alla tre loken. Den 
ena tenderns panna nedtogs senare eftersom den var obehövlig.
Lok nr 1 skrotades 1913, nr 2 1911 och det tredje loket 1915.

LOK NR 4

I maj 1899 beslöt järnvägsbolagets styrelse att anskaffa ett fjärde lok 
till Gripenbergsjärnvägen och detta anlände samma år till JGJ. Loket 
var av helt annan konstruktion än de tre lok, som tidigare fanns vid 
banan, och var utrustat med två cylindrar. Fyran tillverkades 1899 i 
Frankrike av firman Décauville med tillverkningsnummer 294 och axel- 
följd C’1. Loket skrotades år 1930.
Loken nr 5—9 var de s k Motalaloken. De fyra första av dessa var av 
samma konstruktion och utseende.

Vikt: 12,9 ton med tender, 12,18 
ton utan tender 

Axelföljd: B’B
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LOK NR 5 (TEKNISKA DATA REPRESENTATIVA FÖR LOK 5—8)

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad 
Tillverkningsår: 1902 
Tillverkningsnummer: 298 
Axelföljd: 1C1 
Tjänstevikt: 15,5 ton 
Adhesionsvikt: 12 ton 
Materialvikt: 12,5 ton 
Vattenförråd: 1,7 ton 
Kolförråd: 0,45 ton 
Ångtryck: 12 atö

LOK NR 6

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad 
Tillverkningsår: 1902 
Tillverkningsnummer: 299

LOK NR 7

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad 
Tillverkningsår: 1906 
Tillverkningsnummer: 371

LOK NR 8

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad 
Tillverkningsår: 1911 
Tillverkningsnummer: 470

LOK NR 9

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad 
Tillverkningsår: 1915 
Tillverkningsnummer: 568 
Axelföljd: 1C1 
Tjänstevikt: 16 650 kg 
Vattenförråd: 1 700 kg 
Kolförråd: 450 kg

Eldyta: 31,2 m2 
Rostyta: 0,49 m2 
Drag kraft: 2100 kg 
Drivhjulsdiameter: 600 mm 
Cylinderdiameter: 240 mm 
Slaglängd 280 mm 
Total hjulbas: 3 950 mm 
Längd utan buffertar: 6 000 mm 
Loket skrotades efter nedlägg
ningen av järnvägen.

Axelföljd: 1C1
Skrotat efter banans nedläggning

Axelföljd: 1C1
Skrotat efter banans nedläggning

Axelföljd: 1C1
Skrotat efter banans nedläggning

Ångtryck: 12 atö
Bredd: 1 850 mm
Längd över buffertar: 6 250 mm
JGJ nr 9 och NAÄJ nr 4 K. M. Nel-
son var de enda svenska 600 mm
loken som var försedda med över-
hettare.

Efter Gripenbergsbanans nedläggning såldes Nian till Munksjö AB, 
som använde loket på en industribana vid Aspa Bruk, Olshammar. Lo
ket var i tjänst fram till år 1946, då det magasinerades. 1963 övertogs 
loket av Skärstads Hembygdsförening, och i dag kan man beskåda 
det på föreningens museum i Kaxholmen.
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MOTORVAGNAR

JGJ byggde åren 1924—1925 om två personvagnar till motorvagnar. 
Dessa beställdes för att användas i persontrafiken mellan Jönköping— 
Huskvarna, Ombyggnaden från personvagnar till motorvagnar gjordes 
vid järnvägens verkstad i Jönköping. De tekniska arbetena utfördes 
av personal från Tidaholms Bruk. Detta företag levererade även moto
rerna och den tekniska utrustning som erfordrades för ombyggnaden. 
Snickeriarbetena utfördes av järnvägens egen personal. Det berättas 
att man aldrig använde några ritningar när man gjorde karosserna, 
utan snickarna byggde efter sitt eget tycke! De båda motorvagnarna 
var försedda med 55 hk Tidaholmsmotorer. Ombyggnadskostnaden var 
7 800 kr per motorvagn. Motorvagn nr 1 blev färdigbyggd under för
sta halvåret 1924. I juni samma år besiktigades och godkändes den av 
myndigheterna. Under hösten 1924 togs den första motorvagnen i 
bruk. Motorn var byggd direkt på ramverket vilket visade sig medföra 
sämre komfort. Motorvagn nr 1 vägde 10 500 kg.
Motorvagn nr 2 insattes i trafik den 15 maj 1926. Den var försedd med 
rullager och hade vissa tekniska förbättringar jämfört med den första 
motorvagnen. Motorvagn nr 2 vägde 11 500 kg.

Lok nr 8 framför Union-byggnaden vid Esplanaden i Huskvarna.
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De båda motorvagnarna användes i trafik till Förnäs på sommaren och 
till Brötjemark på vintern. De brukade även trafikera sträckan Jönkö
ping ö—Huskvarna Stad. 1927 infördes enmansbetjäning på motor
vagnarna. Den högsta tillåtna hastigheten för de båda motorvagnarna 
var 25 km/h. I november och december 1935 såldes de till Skånska 
Ättiksfabriken i Perstorp.

PERSONVAGNAR

Då Gripenbergsjärnvägen öppnades för allmän trafik 1894 hade järn
vägen fyra personvagnar. Dessa vagnar beställde JGJ år 1893 från 
Vagnfabrikaktiebolaget i Södertelge (Vabis). Under 1894 beställdes yt
terligare två personvagnar från samma fabrik. Vagnarna var exteriör
mässigt lika och var plåtklädda samt hade åtta små fönster på båda 
sidor. På kortändarna fanns det små öppna plattformar. Vagnarna var
10 m långa. Vid järnvägen fick vagnarna nr 1—6. Nr 1 och 3 var kom
binerade andra- och tredjeklassvagnar (litt BC), de övriga hade enbart 
tredje klass kupéer. Personvagnarna var mycket sparsamt inredda. I 
3-klassvagnarna bestod sittplatserna av träbänkar som var placerade 
utmed väggarna. I 2-klassvagnarna var sätena stoppade. Endast kom
binerade 2:a och 3:e klassvagnarna nr 3 och 9 var utrustade med toa
lett. Tredjeklassvagnarna kostade 5 200 kr/st, och de kombinerade an
dra- och tredjeklassvagnarna kostade 5 750 kr/st. År 1899 anskaffade 
JGJ två nya personvagnar från Södertelge Verkstäder, som var av 
samma typ som de som byggts vid Vabis. JGJ littererade de båda vag
narna BCo7 och Co8. Året därpå köpte järnvägen ytterligare två per
sonvagnar från samma firma, vagnarna BCo9 och Co10.
Från HRRJ köpte JGJ år 1907 en personvagn. Det var vagnen HRRJ 
Co3, vilken var byggd vid Kosta Mekaniska Verkstad år 1902. Liksom 
Gripenbergsbanans egna vagnar var denna plåtklädd men hade sex 
fönster på varje sida. När vagnen kom till JGJ försågs den med en 
postkupé och erhöll beteckningen CDo16. År 1922 togs postkupén 
bort, och vagnen byggdes om till en kombinerad andra- och tredje
klassvagn. Vid denna ombyggnad förändrades vagnens exteriör, så att 
man fick tre stycken tredelade fönster på sidorna. JGJ köpte 1908 
ytterligare två personvagnar från HRRJ, vagnarna HRRJ Co14 och 
Co15, som var byggda vid Kosta Mekaniska Verkstad år 1903. Från 
början byggdes de som sommarvagnar utan fönster men var så kon
struerade, att sådana lätt gick att sätta in. Efter en tid försåg HRRJ 
dessa båda vagnar med fönster. Vagnarna var plåtklädda, men 1921 
utbyttes denna klädsel mot teakpanel. Hos JGJ fick dessa vagnar nr
11 och 12.
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Till personvagnarna får man också räkna de sommarvagnar som fanns 
vid JGJ. Hur stort antalet var är osäkert, men man vet att det funnits 
minst sex stycken samtidigt.

Sommarvagnarna var vanliga öppna godsvagnar, litt. No, som försågs 
med ett tak vilket vilade på stolpar, som träddes ner i de ordinarie 
stolphållarna. Från början hade vagnarna ett tak och ca 60 cm höga 
väggar. Efter en tid utrustade man vagnarna med gavlar och gardiner 
av markisväv. På sidorna fanns det inga ingångar, utan man var tvung
en att gå via övergångsbryggor för att komma in i vagnarna, och där
för kopplades dessa alltid mellan två personvagnar. Inne i sommar
vagnarna fanns det längsgående bänkar, som saknade ryggstöd. Från 
början var vagnarna grå-olivgröna, sedan målades de röda.

På vintern använde man dessa vagnar som godsvagnar. Genom att en 
av fönsterbröstningarna var borttagbar, fick man ingång på långsidan. 
Vagnarna kallades allmänt för ” symaskinsvagnar” , därför att de vin
tertid brukade transportera symaskiner från Husqvarna Vapenfabrik. 
På sommaren, då de ordinarie personvagnarna inte räckte till, sattes 
sommarvagnarna in i trafiken. JGJ gav sina sommarvagnar beteck
ningen CNo.

I mitten av 1920-talet byggdes två sommarvagnar om till ordinarie per
sonvagnar. I styrelseprotokoll för år 1924 står följande: ” På förslag 
av T. C. (trafikchefen) beslöt styrelsen vid järnvägens egen verkstad 
låta ombygga tvenne s. k. symaskinsvagnar till personvagnar.” Om
byggnadsarbetet påbörjades under 1925. Samma år igångsattes till
verkningen av sex nya överreden till sommarvagnar. I årsberättelsen 
för år 1926 står det, att en godsvagn hade byggts om till personvagn 
och att fyra sommarvagnar blivit färdigbyggda. Den andra person
vagnen blev klar under år 1927. Om de två resterande sommarvag
narna blev byggda är ovisst.

Vid järnvägens verkstad blev flera personvagnar ombyggda. År 1917 
installerades s. k. Dalén-belysning i samtliga personvagnar. 1925 för
såg man en personvagn med rullager, för att den skulle användas som 
släpvagn till motorvagnarna. I ett flertal vagnar byggdes 2-klasskupéer- 
na om till 3:e klass.

År 1930 slopades en av de kombinerade andra- och tredjeklassvagnar
na. Då JGJ lade ned trafiken hade man tolv personvagnar. Av dessa 
vagnar var två kombinerade andra- och tredjeklassvagnar. De övriga 
hade enbart tredjeklasskupéer.

År 1906 hade JGJ tio personvagnar med tillsammans 360 sittplatser 
och år 1927, då personvagnsparken omfattade tretton enheter, 494

28



Personvagn nr 8, en kombinerad 2:a- och 3:e-klassvagn.

sittplatser. Fyra år senare, då en personvagn togs ur trafik, minskades 
antalet sittplatser till 464. I sittplatsantalet är inte sommarvagnarna in
beräknade.

GODSVAGNAR

1893 beställde JGJ tjugotvå stycken godsvagnar hos Vabis i Söder
tälje. Godsvagnarna nr 21—26 var täckta godsfinkor och 8 m långa 
samt försedda med skruvbroms. Tre av dem hade skruvbromsar på 
båda boggierna. Dessa vagnar var vanliga boggiefinkor med öppna 
plattformar och med plåtbeslagna skjutdörrar på mitten. De täckta 
godsvagnarna kostade 2 650 kr/st. Vagnarna med bromsar på båda 
boggierna kostade ytterligare 265 kr/st.
Vagnarna nr 21, 22 och 24 var utrustade med konduktörskupé. Två av 
dessa vagnar, bl a nr 22, hade klosett. Vagnarna som hade konduktörs- 
kupéer littererades Fo och de övriga godsfinkorna fick beteckningen 
Go. Fo-vagnarna kostade per vagn 137 kr mer än vagnarna utan kon
duktörskupé. Från början målades godsvagnarna i en grå-olivgrön 
färg, men senare övergick man till att måla vagnarna i den traditionella 
godsvagnsröda färgen.
I leveransen ingick också sex stycken tvåaxliga vagnar, litt IKN nr 101 
—106, som konstruerats så att de kunde användas dels som lådvagnar 
(litt I) med 60 cm höga lämmar, dels som flakvagnar (litt NN) och dels 
som virkesvagnar (litt K) med stängsel. För timmertransporterna var 
vagnarna utrustade med en svängel. När man transporterade timmer 
med dessa vagnar var det meningen att de skulle stångkopplas i par.
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Sommarvagnen, en vagn som på sommaren användes för persontransport och 
på vintern som godsvagn.

Vagnarna 104—106 var försedda med skruvbroms och på dessa tre 
vagnar var den ena gaveln fast. IKN-vagnarnas lastförmåga var 4 ton, 
dess längd 3,5 m och golvytan 4,95 m2. De kostade 670 kr/st utan 
broms och 810 kr/st med broms.

1893 tillverkades också de tio första No-vagnarna nr 51—60. Dessa 
var av den vagntyp som blev mest typisk för JGJ. No-vagnarna var 
öppna boggiegodsvagnar som var försedda med en 20 cm hög fast 
läm. Ovanpå denna läm fanns ytterligare en planka som hölls fast av 
låga stolpar. På de av vagnarna som hade broms fanns det ett brom
sarsäte i ena vagnshörnet. No-vagnarna var 8 m långa, 1,6 m breda och 
golvytan var 11,85 m2 samt lastkapaciteten 8 ton. Priset för vagnarna 
var 1 450 kr/st utan broms och 1 600 kr/st med broms. Minst sju av 
de tio vagnarna levererades med broms.
År 1894 köptes en kombinerad post- och resgodsvagn från Vabis. 
Vagnen var till utseendet lik godsfinkorna, som levererades föregåen
de år. Den enda skillnaden var att vagnen var försedd med en post
kupé. Vagnen fick beteckningen DGo nr 27. Den ena halvan av vagnen 
som inrymde godsutrymme målades i järnvägens gråolivgröna färg. 
Postkupédelen målades gul efter tidens sed. På sidan hade vagnen 
texten ” Kongl. Post” och ett brevlådeinkast. Denna vagn var inte för
sedd med någon bromsanordning.
År 1899 byggdes en serie No-vagnar, nr 61—66, vid Hjo Mek. Verkstad. 
Dessa var försedda med s k Hjoboggier, som avvek från 600 mm-ba-
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nornas standard. Var denna boggietyp har konstruerats är okänt, möj
ligen är den av tyskt ursprung. Samma år levererades även No-vag
narna nr 67—76 från Vabis.

Från Södertelge Verkstäder köpte JGJ 1902 No-vagnarna nr 77—86. 
1904 köptes No-vagnarna nr 87—92 och 1907 No nr 51—50 från sam
ma firma. Vagnarna var av samma utförande, som de som köpts från 
Vabis, och priset var också nästan detsamma. Från Södertelge Verk
städer köptes 1904 en flakvagn som var försedd med löstagbara stol
par. Vagnen littererades NNo och fick nummer 150.
Södertelge Verkstäder levererade ytterligare vagnar till JGJ. 1912 kom 
två täckta godsvagnar litt Go nr 28 och 29 till Gripenbergsjärnvägen. 
De var av vanlig godsfinketyp utan fönster och plattformar och anses 
av många som de svenska 600 mm järnvägarnas fulaste vagnar! Vag
narna var 8 m långa. I samma leverans som de båda godsfinkorna in
gick åtta No-vagnar, nr 93—100. Dessa vagnar var av kraftigare kon
struktion är de tidigare No-vagnarna och lastade hela 10 ton, vilket var 
2 ton mer än tidigare vagnar av denna typ. Bredden på vagnarna hade 
ökats med en decimeter. Priset för godsfinkorna och No-vagnarna till
sammans var 22 900 kr.
1914 gjorde JGJ sitt sista vagninköp, då man beställde en godsfinka 
och nio No-vagnar från Södertelge Verkstäder. Godsfinkan fick nr 30 
och var av samma utförande som vagnarna från 1912. Inköpspriset för 
de tio vagnarna var 22 725 kr. Utöver de godsvagnar som här har 
nämnts, hade JGJ ett antal grusvagnar, som användes vid byggandet 
av järnvägen. Dessa var försedda med ett grusskrov av trä och hade 
Hjoboggier. Var grusvagnarna tillverkades är okänt. Åren 1899 och 
1904 byggdes 6 resp 8 grusvagnar om till flakvagnar med sidostolpar. 
Vagnarna liknade NNo-vagnen som JGJ köpte 1904. De ombyggda 
grusvagnarna littererades Mo och fick nummer 151—164. Senare er
höll Mo-vagnarna beteckningen NNo.
I april 1920 beslöt bolagsstyrelsen att som en första etapp bygga om 
5 st grusvagnar till godsvagnar, som med ” fördel skulle kunna använ
das för virkes- och andra transporter, som lämpligen ej kunde företa
gas med användande av grushäckarne” . Så sent som 1932 fanns det 
kvar tre grusvagnar vid järnvägen. JGJ hade ett stort antal godsvag
nar eftersom järnvägen inte hade direkt spårförbindelse med det övri
ga järnvägsnätet och därför var man tvungen att ha ett antal vagnar 
i reserv. Omkring år 1932 var ca 30 godsvagnar överflödiga.
Under mitten och slutet av 1920-talet blev flera öppna boggiegodsvag- 
nar skrotade. 1925 var antalet öppna boggievagnar 83 st och två år 
senare var antalet 81. En vagn blev skrotad 1930, och det följande året
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skrotades ytterligare fem vagnar. Detta år hade JGJ 75 st fyraxliga 
öppna godsvagnar. Samtliga täckta godsvagnar och IKN-vagnar fanns 
kvar vid järnvägen då den lades ned.

EKONOMI

Vid tidpunkten för järnvägens öppnande var bolagets ekonomiska läge 
bekymmersamt. Järnvägsbolaget hade skulder på 185 000 kr, varav 
180 000 kr var skulder till greve Hamilton. Den främsta orsaken till de 
stora skulderna var felaktiga ekonomiska kakyler. I slutet av 1894 upp
gick anläggningskostnaderna till 477 000 kr, ett belopp som överskred 
kalkylerna med 129 000 kr. Den totala anläggningskostnaden för linjen 
fram till Lyckåsgård var 519 000 kr, vilket innebar att denna bandel i 
medeltal kostade 25 500 kr/bankilometer. Det första året som JGJ gick 
med vinst var 1895. Lönsamheten varade dock endast fram till år 1900, 
då banan åter visade underskott.

Järnvägsbolagets ekonom iska ställning år 1900

Inbetalt aktiekapital ......................................................................  kr 499 620
Understöd av Jönköpings läns landsting ...........................................  22 295
Lån ......................................................................................................  759 849
Brist ......................................................................................................  7 842

Det ovannämnda stödet från Jönköpings Läns Landsting kom från en 
järnvägsfond som lämnade understöd med 700 kr för varje kilometer 
järnväg som byggdes inom länet. 1902 fick JGJ ytterligare 8 295 kr 
från denna fond, varefter vidare bidrag upphörde.
År 1901 kunde järnvägen notera 11 000 kr i förlust. Det följande året 
lämnade dock järnvägen vinst. Med detta år började järnvägens blom- 
stringstid, som med undantag för åren 1921—1922, varade fram till 
1929. Under denna tid var driftsöverskottet som störst år 1904 och 
1914 då det var ungefär 67 000 kr.
Den 7 februari 1902 fastställde K. M:t en ändring i bolagsordningen. 
Bolagets aktier hade dittills utgjorts av enbart stamaktier. Från och 
med detta datum uppdelades aktiekapitalet i stam- och preferensak
tier. Preferensaktierna skulle uppgå till omkring 200 000 kr och stam
aktierna till cirka 500 000 kr. Under åren 1902—1929 lämnades vid fle
ra tillfällen 6 % utdelning på preferensaktierna. Den enda gång som 
stamaktierna lämnade utdelning var 1914 och denna var då 2 %.
Under första världskriget lyckades man i stort sett hålla trafiken på 
normal nivå. Detta berodde till viss del på att efterfrågan på jordbruks
produkter ökade tack vare kriget.
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Depressionen som följde i världskrigets fotspår kom även att inverka 
på Gripenbergsjärnvägens ekonomi. 1921 sjönk trafikinkomsterna oro
väckande. Även det följande året fortsatte de att sjunka i samma snab
ba takt. Åren 1921—1922 gick järnvägen med förlust för första gången 
sedan 1901. Depressionen var inte den enda orsaken till nedgången 
i trafiken. 1921 öppnades en busslinje mellan Jönköping och Huskvar
na. För att klara sig i konkurrensen tvingades JGJ bl. a. sätta in mo
torvagnar i trafiken och sänka biljettpriserna. Genom dessa åtgärder 
lyckades järnvägen gå med vinst åren 1923—1929. Under 1923—1924 
märktes en uppgång i trafiken, men sedan började trafikinkomsterna 
att minska. 1930 gick Gripenbergsjärnvägen med nära 2 600 kr i förlust. 
Under de år då banan gick med vinst lyckades bolaget stärka sin eko
nomiska ställning. Man betalade igen skulderna, som t. o. m. var place
rade i växlar hos enskilda personer. Dessutom betalade man igen ett 
obligationslån på 600 000 kr. 1930 var detta lån inbetalt, men ersatt av 
ett sparbankslån på 242 000 kr. Följande år ökades lånet till 250 000 kr. 
I augusti 1931 utökades busstrafiken mellan Jönköping och Huskvar-

Trafikdiagram. Källor: Allmän svensk järnvägsstatistik och bidrag till svensk 
allmänstatistik serie L.
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na. Detta medförde att trafikinkomsterna på Huskvarnaiinjen sjönk från 
cirka 6 000 till 2 000 kr i månaden. 1931 lämnade järnvägen ett under
skott av 28 289 kr. När persontrafiken mellan Jönköping och Huskvar
na upphörde blev ekonomin ytterligare försämrad. Man fann till slut, 
att den enda utvägen för bolaget var att träda i likvidation, vilket be
slöts vid en extra bolagsstämma den 8 oktober 1932. De främsta orsa
kerna till konkursen var busskonkurrensen samt brist på rörelsekapital. 
Enligt konkursbouppteckningen var bolagets tillgångar 658 270 kr och 
skulderna uppgick till 541 968 kr. Bristen på rörelsekapital gjorde, att 
järnvägen inte kunde vidtaga tillräckliga åtgärder mot bussarna. Men 
även om JGJ tillfälligtvis hade stått emot denna konkurrens, hade 
järnvägen inte klarat sig någon längre tid. Under konkursförvaltning
ens ledning, fortsattes driften av Gripenbergsbanan. År 1933 gick 
järnvägen med en förlust av 4 529 kr, vilket jämfört med föregående 
år var en klar förbättring. Tack vare olika rationaliserings- och bespa
ringsåtgärder lyckades man 1934 få 1 983 kr i vinst. Trafikinkomsterna 
detta år var 170 000 kr, varav 70 000 kr kom från Husqvarna Vapenfa
briks transporter.
1934 övertogs Gripenbergsbanan av det nybildade Jönköping—Vireda 
Järnvägsaktiebolag. Genom att man detta år lyckades få banan att 
lämna ett överskott, kunde man återbetala räntorna på det lånade ka
pitalet. Enligt en lag om bokföringsskyldighet för järnvägar av den 3 
juli 1930, är det föreskrivet att varje järnvägsbolag måste avsätta me
del till en förnyelsefond. JGJ hade inga resurser därtill. För Gripen- 
bergsjärnvägens del skulle till fonden årligen avsättas cirka 21 700 kr. 
Ett normalt underhåll av järnvägen beräknades kosta 10 000—15 000 
kr om året. För att hålla utgifterna nere blev underhållet av järnvägen 
och den rullande materielen till det yttersta eftersatt. Tiden 1 oktober 
1932 till 31 augusti 1935 lämnade rörelsen ett överskott av 235 kr.

TRAFIKEN

Gripenbergsjärnvägen var en typisk lokalbana med ett ytterst begrän
sat trafikområde. I förhållande till sin storlek hade järnvägen en gan
ska betydande trafik. Speciellt persontrafiken var omfattande. 1919 
var persontrafikens toppår, då JGJ kunde redovisa 419 000 resenärer. 
Under sommarhalvåret var trafiken som störst vid järnvägen. Detta 
berodde bl. a. på att järnvägen hade populära utflyktsmål. Bland stads
borna var det vanligt, att man på helgerna tog tåget till Vistakulle eller 
Landsjön.
På huvudlinjen fram till Virade brukade det dagligen gå två tåg i var
dera riktningen, med undantag av vissa lördagar då det gick tre tåg.
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Trafiken på linjen Jönköping—Huskvarna var betydligt tätare, då den
na bandel trafikerades av speciella lokaltåg. Tågen till Vireda var of
tast blandade, och det var endast på linjen Jönköping Ö—Huskvarna 
som man skiljde mellan gods- och persontåg. Varje lördag åkte lant
befolkningen med det s. k. torgtåget till Jönköping. På lördagseftermid
dagarna var tågen från Jönköping oftast fullsatta och drogs då av 
dubbla lok fram till Brötjemark. Även på söndagarna var tågen välbe- 
satta.
Godstrafiken var av betydligt blygsammare omfattning än persontrafi
ken. Godsmängden höll sig mellan 35 000 och 90 000 ton/år. Merpar
ten av godset kom från Husqvarna Vapenfabrik. En stor del av godset 
på järnvägen var samtrafikgods som huvudsakligen kom från SJ. De 
vanligaste godsslagen var: timmer, trävirke, jordbruksprodukter, gjut- 
gods, maskiner, tackjärn, stenkol och koks.
Huskvarna östra var den station, som hade den mest omfattande gods
trafiken. Då det gällde persontrafiken hade Jönköpings östra det stör
sta resandeantalet. Andra-, tredje- och fjärdeplatserna i persontrafiken

Södra Sveriges Fotohandlareförening på utflykt till 
Vistakulle år 1927.
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intogs av Huskvarna, Rosendala och Vättersnäs. Järnvägens minst 
lönsamma station var Drättinge. Vid samtliga stationer var den avgå
ende godsmängden cirka dubbelt så stor som den ankommande 
kvantiteten.
År 1896 reste 157 000 personer på JGJ. Resandeantalet ökade under 
hela 1890-talet och 1902 hade JGJ 226 585 passagerare. Åtta år senare 
hade antalet stigit till 328 000. Som tidigare omtalats nådde persontra
fiken sin kulmen 1919, då järnvägen hade 419 000 resenärer. Åren 
1920—1922 märktes emellertid en nedgång i persontrafiken, och den
na minskning berodde som bekant på busstrafiken. Genom vissa för
bättringar av persontrafiken lyckades man få denna att öka under 
1923. 352 000 personer reste år 1924 med järnvägen och följande år 
noterades hela 360 000 resande. Under 1928 färdades nära 390 000 
personer på banan. Från och med detta år började dock persontrafi
ken att minska.
Huskvarnabussarnas ändstation flyttades 1931 från Rosenlund till 
Järnvägstorget i Jönköping vilket innebar en katastrof för järnvägen. 
Under 1931 sjönk persontrafiken med 65 procent.
En returbiljett Jönköping—Lyckåsgård kostade år 1895 60 öre i 3:e- 
klass- och 90 öre i 2:a-klasskupé. Kostnaden för en resa mellan Jön
köping och Huskvarna uppgick 1921 till 50 öre om man ville åka i 3:e 
klass, och en 2:a-klassbiljett var 25 öre dyrare. Priset för en resa mel
lan de båda städerna var 1929 för 2:a och 3:e klass 30 respektive 25 
öre. Orsaken till att biljettpriserna var lägre 1929 jämförda med 1921, 
var, att konkurrensen med busstrafiken tvingade järnvägen att sänka 
priserna. Resandeantalet i 2:a klass var obetydligt i jämförelse med 
3:e klass. År 1928 hade JGJ 388 746 resenärer i 3:e klass och endast 
94 i 2:a klass.

POSTBEFORDRAN PÄ JGJ

I Sverige förekom posttransporter på de flesta enskilda järnvägarna. 
På de sju 600 mm banorna med persontrafik transporterades post på 
alla utom HRRJ (Helsingborg—Råå—Ramlösa Järnväg). JGJ och 
NAÄJ (Nättraby—Alnaryd—Älmeboda Järnväg) var de enda av dessa 
banor som bedrev posttrafik i större omfattning. Dessa båda järnvägar 
var även ensamma om att ha bemannade postkupéer.
Posttrafiken på JGJ började redan under det första trafikåret 1894. 
Under detta år inrättades ” fack” (Fk) och brevlåda. Den 1 september 
1894 insattes en ” Postiljonkupé” , Pik nr 245, i trafik. Varje postkupé 
var numrerad och efter dessa nummer sorterades posten. Pik 245 var 
inrymd i vagn DGo27. Postkupén medföljde tågen fram till Lyckås.
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Siringe station som också hade postkontor. Till vänster stinsen Gustav 
Ljungdahl.

Åren 1899—1901 utsträcktes turerna till Brötjemarks station. Från 
Brötjemark fortsatte posten via landsväg till Gränna. Till Bunn gick 
det endast vagn med ” breflåda” . Under 1901 insattes Pik 245 i trafik 
ända till Vireda. En andra postkupé installerades år 1906 och fick nr 
413 samt inrymdes i vagnen CDo16. Pik 413 gick på vardagarna i ef- 
termiddagståget till Vireda. År 1912 infördes benämningen Pkp ” på 
alla postanstalter å bantåg” .
De bemannade postkupéerna togs bort år 1922 och ersattes med fack 
och brevlådor. Facken var hänglåsförsedda lådor som sattes in i gods
finkor. Brevlådorna var smala springor, genom vilka man kunde stop
pa ner post. Facken och brevlådorna fanns kvar ända tills Gripen- 
bergsbanans nedläggning 1935. Efter nedläggningen övertogs postbe
fordran av bussarna.
I ett flertal av järnvägens stationer fanns det postkontor. 1 september 
1894 öppnades poststationer i Rosendala, Gisebo och Lyckås. Då 
bandelen Lyckås—Förnäs öppnades för trafik fick Siringe, Brötje
mark, Bunn och Förnäs postkontor i stationshusen. I Stora Hultrum 
och Vireda inrättades postkontor 1901. På de stationer som hade 
postkontor tjänstgjorde stinsarna som poststationsföreståndare.

JÄRNVÄGENS PERSONAL OCH LEDNING

Till Gripenbergsjärnvägens första verkställande direktör utsågs greve 
James Hamilton på Lyckås. Det var greve Hamilton som kom på tan
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ken att låta bygga en järnväg från Jönköping till östra stambanan, 
och tack vare honom tillkom Gripenbergsbanan. Greven hade dock 
från början tänkt sig en järnväg med större spårvidd än 600 mm. Vid 
ett studiebesök i Kosta såg greve Hamilton den 600 mm breda Kosta- 
järnvägen. Efter detta besök lär han ha sakt: ” Det var ingenting att ha, 
men det är bättre något än ingenting.” Greven höll mycket av järnvä
gen och han betraktade den nästan såsom sin personliga egendom. 
Han såg alltid till, att järnvägen sköttes på rätt sätt. Det berättas, att 
han brukade kontrollera, att det var ordentligt städat både på tåg och 
stationer, och hade någon slarvat med järnvägens skötsel så blev 
det inte roligt! Greve Hamilton var även en av järnvägens största del
ägare. Vid ett tillfälle, då järnvägens ekonomi var dålig, köpte greven 
själv vagnar till järnvägen och hyrde sedan ut dessa till järnvägsbo
laget. Greve Hamilton tjänstgjorde som verkställande direktör under 
två perioder fram till 1916. Detta år blev han avsatt vid en bolags
stämma. Till ny direktör utsågs civilingenjör Wilhelm Graneli. Han be
höll sin post fram till konkursen 1932. Åren 1932—34 var han konkurs
förvaltare tillsammans med advokat H. Sundström från Jönköping.
Då Jönköping—Vireda Järnvägs AB bildades i mars 1934 blev Graneli 
det nya bolagets verkställande direktör. Wilhelm Graneli avled i de
cember 1934. Det kan vara av visst intresse att veta, hur stor lön järn
vägens direktör erhöll. Under åren 1924—30 fick direktören 300 kr/ 
mån. År 1930 sänktes månadslönen till 200 kr p. g. a. bolagets försäm
rade ekonomi.

V erkställande d irek törer

Hamilton James, greve ................................................................... 1892—1897
Fock A. I. C., friherre, civilingenjör .............................................  1897—1899
Granström. Hjalmar, ingenjör ........................................................ 1899—1901
Hamilton, James, greve ................................................................... 1901—1916
Graneli, Wilhelm, civilingenjör ........................................................ 1916—1932

1934
Styrelseordförande

Palmstierna, Hjalmar, friherre, landshövding ............................... 1892—1894
Tham, Wilhelm, bruksdisponent ....................................................  1894—1910
Hård af Segerstad, K. W. K., direktör .........................................  1910—1916
Lindman, Arvid, härdadshövding ....................................................  1916—1932
Tham, Gustav, direktör ................................................................... 1934—1935

År 1917 omfattade järnvägens personalstyrka 73 man. Under 20-talet, 
då motortrafiken började göra sig gällande, tvingades man vid flera 
tillfällen friställa personal. 1931 var 46 personer fast anställda vid JGJ. 
I samband med konkursen 1932 avskedades tolv man och strax efter
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konkursen friställdes ytterligare sex man. Vid banans nedläggning var 
förutom trafikchefen 33 personer fast anställda och åtta personer an
ställda på deltid. Hela personalen var ansluten till sina respektive fack
föreningar.
Från och med den 1 maj 1931 blev stationsmästarna i Gisebo, Vista- 
kulle, Drättinge, Siringe, Bunn, Förnäs och Stora Hultrum degraderade 
till platsvakter och deltidsanställdes med årsarvoden mellan 330— 
780 kr plus fri bostad. År 1917 fanns det en banmästare och tret
ton banvakter vid JGJ. Under 1920-talet minskade antalet banvakter 
och 1933 återstod endast tre sådana tjänster vid järnvägen. 1926 inför
des en befattning med titeln stationsvakt. En stationsvakt tjänstgjorde 
dels som stins vid en mindre station och dels som banvakt på en 4 
km linjesträckning.
De sociala klyftorna mellan de olika personalgrupperna var stora. 
Klasskilnladen mellan t ex en lokförare och en eldare var enorm. 
Personalens löner var snålt tilltagna. Då JGJ började gå med förlust 
tvingades personalen vid flera tillfällen att gå med på lönesänkningar. 
År 1911 hade en konduktör 1 200 kr i årslön. Vid samma tid tjänade en 
lokförare 1 350 kr och en banvakt 900 kr om året. 1918 fick nyanställ
da extra banarbetare 67 öre i timmen. Efter ett års anställning höjdes 
timlönen till 70 öre!

Årslöner 1919 1932
Kamrer ........................................... .........................  4 000 2 229
Stationsinspektor ............................. .........................  2160
Stationsmästare ............................. .........................  1 440 1 740
Stationskarl .................................... .........................  1 440 2 073
Konduktör ........................................ .........................  1 665 2 385
Lokförare ....................................... .........................  1 860 2 877—2 385
Lokeldare ....................................... .........................  1 500 2 385
Banmästare .................................... .........................  2160 2 300
Banvakt ........................................... .........................  1 440 2 073—1 920
Stationsförman ................................ 3 610— 900
Plats vakt ........................................ — 780— 330

I februari 1916 strejkade fyra extra eldare som även tjänstgjorde som 
verkstadsarbetare. Orsaken till strejken var att en begäran om att få 
lönen höjd från 16 å 20 öre i timmen till 21 å 25 öre hade avslagits. De 
fyra arbetarna, som inte var organiserade, fruktade inte att någon 
skulle återuppta det nedlagda arbetet, eftersom lönen var så låg!

Personalstyrkan vid stationerna 1917 1925 1933

Jönköping ö ............................................ ...........  9 11 5
Rosendala ............................................... ...........  2 3 1
Huskvarna ............................................... ...........  7 5 4
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På de övriga stationerna tjänstgjorde endast en stationsmästare. Vid 
Jönköping Strand brukade fem personer, som var anställda av SJ, va
ra sysselsatta.
I april 1919 bildade järnvägsbolaget en pensionsfond. Då träffades mel
lan personalen och företaget en överenskommelse, som tillförsäkrade 
personalen pension enligt samma villkor som gällde för delägarna i 
Enskilda Järnvägarnes Pensionskassa. 1935 var 19 pensionärer, 10 av 
de fast anställda och 3 platsvakter anslutna till bolagets pensionsfond. 
De övriga 23 fast anställda var medlemmar i Enskilda Järnvägarnes 
Pensionskassa. I slutet av 1935 uppgick pensionsfondens medel till 
cirka 140 000 kr.
Bland de anställda fanns ett flertal trotjänare. Konduktören Herman 
Lund började redan 1893. Fem år senare utnämndes han till stations
mästare i Gisebo och denna befattning hade han ända fram till ban
nedläggningen. I augusti 1894 anställdes konduktören Gustav Ljung
dahl och åren 1899—1935 tjänstgjorde han som stationsmästare i Si- 
ringe. ” Stinsen på Lyckås” , Anders Thulin, anställdes i januari 1895. 
År 1899 blev han stationsmästare i Lyckås och denna tjänst uppehöll 
han ända fram till nedläggningen 1935. Lokförare J. L. Lindahl var vid 
JGJ mellan åren 1897—1935.

Trafikchefer

Crafoord J. G-son ..........................................................................  1894
Wikander H........................................................................................ 1895—1898
Sterner E...........................................................................................  1899—1901
De Geer G........................................................................................  1901—1904
Hansen G...........................................................................................  1904—1910
Roos R...............................................................................................  1910
Nilsson W. W....................................................................................  1910—1918
Holmquist G...................................................................................... 1919—1921
Andersson J.....................................................................................  1922—1923
Fagerström J. E................................................................................  1924—1931
Johansson J.....................................................................................  1931—1935

OLYCKSHÄNDELSER VID JÄRNVÄGEN

När man byggde bandelen Förnäs—Vireda inträffade ett par dödsolyc
kor. Vid arbete i Förnäs grusgrop krossades en arbetare till döds un
der ett fallande stenblock. Den andra dödsolyckan var en sprängolyc- 
ka: vid sprängningsarbete brann inte ett skott av inom beräknad tid. 
När en arbetare efter en lång stunds väntan gick fram för att se efter 
varför laddningen inte detonerade, brann denna av och mannen ska
dades så svårt att han avled.
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Rosendalaolyckan den 9 juni 1918.

Några tågolyckor med dödlig utgång skedde lyckligtvis inte vid Gri- 
penbergsjärnvägen.
Under banans byggnadstid inträffade en tågkollision på linjen mellan 
Bunn och Förnäs. I den skarpa kurvan mellan de båda stationerna 
sammanstötte två gruståg. Som tur var kom inga människor till skada, 
men de materiella skadorna blev stora. Den första olyckan av betydel
se hände den 12 oktober 1910. Ett tåg som var på utgående från Jön
köpings Östra spårade ur vid en växel. Loket och en godsvagn kom 
på rätt spår. men personvagnarna som följde efter gick in på ett an
nat spår. Några allvarligare personskador uppstod inte vid olyckan, 
utan den inskränkte sig till en del lindrigare personskador.
Den mest omtalade av olyckorna på JGJ är utan tvivel den s k Rosen
dalaolyckan som skedde den 9 juni 1918. Mellan Rosendala och Gise
bo fanns en 20 %o stigning. Vid Brunnstorps gård strejkade bromsarna 
på ett tåg som var på väg nerför backen till Rosendala. Tåget fick allt 
större fart i utförsbacken, och hastigheten blev till slut så hög, att tåget 
välte i en kurva strax öster om gölen vid Rosendala. Som tur var blev 
ingen allvarligt skadad utan passagerarna ådrog sig endast lättare 
skador. Tåget drogs av lok nr 9. Materialskadorna uppgick till 4 964 
kr. Fyra godsvagnar och tre personvagnar blev illa åtgångna vid olyc
kan.
Vid undersökning visade det sig att olyckan hade förorsakats ” av
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bristfällig lokomotivbroms på grund av försumlighet från lokpersona
lens sida” . Lokets broms hade senast justerats den 5 juni, fyra dagar 
före olyckan. Lokförmannen ställdes som ansvarig för olyckan. Från 
sjutton personer inkom ersättningsanspråk. För läkarvård och förstör
da kläder krävdes 717 kr i skadestånd och för skadat och förstört res
gods 694 kr.
Vid ett tillfälle då ett tåg passerade Vireda gård, blåste några vagnar 
omkull. En påpasslig Viredabo förevigade händelsen med sin film
kamera. Järnvägens ledning förbjöd publicering av fotografiet. Man 
tyckte väl att det var genant, att vagnarna kunde blåsa av spåret! Till 
Järnvägens försvar bör det tilläggas, att vid tillfället ifråga rådde full 
orkan och flera träd blåste omkull. En f. d. anställd vid JGJ anser att 
stormen var av sådan styrka, att inte ens normalspårsvagnar skulle 
klarat sig!
Utöver dessa nämnda olyckor förekom en del mindre olyckshändelser 
vid järnvägen. I närheten av Vistakulle blev en häst påkörd av tåget. 
Hästen avled omedelbart. Vid Kaxholmens hållplats blev en charkute- 
ribil demolerad, då den påkördes av tåget vid en vägövergång. I maj 
1933 blev en lastbil påkörd vid Båtmansgränd i Jönköping.
Några allvarliga bränder hemsökte järnvägen. Natten till den 18 mars 
1899 brann lokstallet i Lyckås ned till grunden. Ett av de tre mallet-

Gösta Ekman och Karin Molander vid inspelning av filmen "Bomben” 1919.
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loken skadades vid branden. Stationshuset i Brötjemark brann ned i 
mars 1932. Gnistor från loken förorsakade en del eldsvådor utmed 
järnvägen. I förvaltnings- och revisionsberättelsen för år 1906 kan 
man läsa om, att man betalat ut ” ersättning för eldsolyckor förorsaka
de af tåg” . Den 13 oktober 1908 antändes ett magasin vid Rosendala. 
Byggnaden, som tillhörde Husqvarna Vapenfabrik, brann ned till grun
den. Branden fick sådan omfattning att stationshuset hotades av el
den. Vid branden förstördes, förutom magasinsbyggnaden, ett hundra
tal spisar samt 8 000 köttkvarnar. Troligtvis uppkom elden genom gnis- 
stor från ett av järnvägens lokomotiv.

SPECIELLA HÄNDELSER

Vid ett par tillfällen reste kungligheter på Gripenbergsbanan. Första 
gången detta hände var i augusti 1895, då Oskar II i samband med ett 
besök hos greve Hamilton på Lyckås passade på att provåka järnvä
gen. Kungen gjorde faktiskt två resor på banan. Den första resan gick 
mellan Lyckås och Jönköping. Vid Vistakulle gjorde tåget ett uppe
håll för ett besök på bergets topp, där Oskar II skrev sitt namn. Tå
get som förde kungen till Jönköping bestod av lok nr 2, två person
vagnar och en godsfinka. Som konduktör tjänstgjorde Herman Lund. 
Följande dag färdades kung Oskar med järnvägen till Huskvarna.
1905 hade JGJ äran att ha drottning Sofia som passagerare. Drott
ningen åkte från Jönköpings Strand till Sanna, där hon besökte det 
berömda hälsoinstitutet som drevs av sjukgymnasten Kellgren.
1919 förläde Svensk Filmindustri inspelningen av filmen ” Bomben” till 
JGJ. Bland de medverkande skådespelarna märktes Gösta Ekman och 
Karin Molander. I juli 1926 inspelades filmen ” Ebberöds bank” vid 
järnvägen. Inspelningen gjordes vid Lyckåstrakten. Huvudrollsinneha- 
vare i filmen var de välkända danska filmkomikerna ” Fyrtornet” och 
”Släpvagnen” d vs  Carl Scherenström och Harald Madsen. Vid film
inspelningen användes lok nr 4, ett par IKN-vagnar och en passagerar- 
vagn, som för tillfället lånats från Stafsjö Järnväg. En av skådespelarna 
hade rollen som eldare, men den riktige eldaren på tåget var Fredrik 
Lund, som utförde arbetet liggande på lokets golv.
Under den sk Jönköpingsutställningen 1928 hade JGJ högkonjunktur 
i persontrafiken. Utställningen var förlagd till Ryhov. Under tiden som 
utställningen varade hade Gripenbergsjärnvägen en tillfällig hållplats 
vid Artillerigatan. På kvällarna när utställningen stängdes och alla hus- 
kvarnabor som besökt mässan skulle hem, satte järnvägen in extra 
tåg, vilka alltid var fullsatta till bristningsgränsen. Vid dessa tillfällen 
kopplade man ihop alla tillgängliga personvagnar. Tågen drogs av två
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lok och ett tredje lok kopplades sist i tågsättet. Dessa tåg blev så 
långa, att spåren i Huskvarna inte tillät rundgång. När alla passagerar
na stigit av i Huskvarna, fick loket som varit längst bak i tåget dra det 
tillbaka till Jönköping.
På morgnarna brukade tågen vänta vid stationerna, om någon av de 
dagliga passagerarna försovit sig. Inte heller var det någon risk att tå
get skulle gå, då folk köade vid biljettluckan, eftersom konduktören 
alltid såg till, att biljettkön var slut innan tåget avgick.
Det var vanligt, att föreningar använde Gripenbergsjärnvägen för sina 
utflykter. Då förekom det, att man placerade tvärställda sittbräden på 
No-vagnar och använde dem som sommarvagnar. Frälsningsarmén 
brukade företaga s k ” tågmanövrar” på järnvägen och då var vagnar
na klädda med björkris. Då det hölls större missions- eller lantbruks- 
möten i Jönköping förekom det att JGJ satte in extratåg.

PLANERADE UTBYGGNADER
Spår fram till Jönköpings Centralstation

En spårförbindelse med statsbanorna var en nödvändighet för JGJ. 
Ursprungligen planerade man att låta Gripenbergsbanan fortsätta från 
Jönköpings Östra fram till Jönköpings Central. Detta spår var tänkt 
att gå utmed Vätterstranden och ha en längd av 2 kilometer. De sten
massor som behövdes för utfyllnad skulle fraktas från Vistakulle. Vid 
Hamnkanalen i Jönköping hade man för avsikt att uppföra en sväng-

Järnvägsstatipnen, Wireda.

Vireda station som förblev banans ändstation.
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bro med ett 15 meters rörligt spann. Gripenbergsjärnvägen drogs dock 
aldrig fram till Centralstationen, utan istället byggdes omlastnings- 
stationen Jönköpings Strand.

Förlängning till östra stambanan

Det stod ganska tidigt klart, att järnvägen inte skulle bära sig om den 
inte förlängdes fram till Östra stambanan. År 1906 lät bolagets styrel
se verkställa en utredning om förlängning till östra stambanan. Då det 
gällde järnvägens sträckning, hade man två alternativ att välja på. Det 
ena alternativet var, att bygga järnvägen enligt den ursprungliga bygg- 
nadsplanen med anslutning till Östra stambanan vid Gripenberg. Det 
andra alternativet var en ny sträckning med anslutning vid Frinnaryd. 
Den nya sträckningen var både kortare och billigare. Sträckan Vireda 
—Frinnaryd var 13 km lång och beräknades kosta 367 000 kr. Den kal
kylerade kostnaden för den 18,5 km långa sträckan Vireda—Gripen
berg var 484 000 kr.
Vid undersökning av de båda linjerna visade sig terrängen hela vägen 
lämpad för banbyggnation. För att slippa bygga en bro över Svartån, 
gjordes en preliminär undersökning att förlägga slutstationen i när
heten av Nobynäs. Förslaget att bygga ut Gripenbergsjärnvägen fram 
till Frinnaryd hade många ivriga förespråkare, men socknarna Lom- 
maryd och Linderås, som berördes av järnvägsprojektet, var inte in
tresserade att satsa pengar. De båda socknarna ansåg, att de inte 
behövde någon ny järnväg, eftersom de hade tillgång till östra stam
banan. Förslaget om järnvägens förlängning förföll så småningom.

Breddning av linjen Jönköping— Huskvarna

I april 1915 föreslog direktören för Husvarna Vapenfabrik, att man skul
le bredda linjen Jönköping—Huskvarna till normalspår. Ett år senare 
påbörjade bolagsstyrelsen en utredning om en normalspårslinje mel
lan de båda städerna. Anledningen till att man gjorde denna utred
ning var, att den ständiga ökningen av transporter från Huskvarna 
medförde problem vid omlastningen till SJ. Omlastningarna var även 
kostsamma för Husqvarna Vapenfabrik. Man föreslog att lägga in en 
tredje skena. Genom att bygga om linjen till treskenig, skulle det bli 
möjligt att trafikera järnvägen både med smalspåriga och normalspåri- 
ga tåg. I planerna ingick även elektrifiering av Huskvarnalinjen. Vid 
Drottninggatan i Huskvarna planerade man att bygga den elektrifierade 
linjens slutstation. Spårförbindesle med SJ tänktes ske genom en växel 
strax söder om järnvägsviadukten över Östra Storgatan i Jönköping. 
I Jönköping ämnade man låta persontågen gå ända fram till Vedtor
get, där anslutningen med stadens spårvägar kunde ske. Kostnaden
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för ombyggnaden av järnvägen beräknades år 1917 till 615 000 kr. I 
februari 1920 gjordes en ny kalkyl, enligt vilken ombyggnadskostnader- 
na kalkylerades till 1,3 miljoner kr och elektrifieringen av spår fram 
till Vedtorget 720 000 kr. I november 1921 gjordes ännu ett kostnads- 
förslag. Man beslöt till slut att bredda den berörda bandelen till nor
malspår. Den 13 april 1922 fick man koncession för en normalspårig 
linje mellan Jönköping och Huskvarna. Järnvägsbolaget ansökte om 
tillstånd att få utföra bygget som nödhjälpsarbete, men denna begäran 
avslogs den 2 juni 1921. Finansiella svårigheter uppkom och ombygg
naden kom aldrig till stånd. År 1927 blev det åter aktuellt att bygga om 
linjen mellan de båda städerna. En ingenjör vid namn Reutersvärd 
gjorde då en utredning om persontrafiken på den berörda bandelen. 
I utredningen framlades tre olika alterativ: det första var att låta byg
ga en spårvägslinje mellan Jönköping och Huskvarna, det andra var 
att överlåta persontrafiken till bussar och det tredje var att låta elektri
fiera Gripenbergsbanan och bibehålla spårvidden 600 mm. Enligt den
na plan var det tänkt, att järnvägen skulle utgå från Hovrättstorget i 
Jönköping och sedan via Kanalgatan fortsätta till östra Stationen. Det
ta visade sig dock vara ogenomförbart, och istället flyttade man järn
vägens utgångspunkt till Vedtorget. Härifrån skulle järnvägen gå till 
Jönköpings östra och sedan på den gamla banvallen fortsätta fram 
till stationen Huskvarna Stad. Man ämnade sedan låta banan fortsätta 
utmed Drottninggatan fram till korsningen mellan Hakarpsvägen och 
Södra Storgatan. I utbyggnadsplanen ingick även anläggandet av en 
mötesstation, med ett 100 meter långt sidospår, vid österängen. Det 
tredje alternativet utreddes vidare av ASEA, som föreslog att man 
skulle låta två boggiemotorvagnar, utrustade med vardera två 50 hk 
motorer, ombesörja trafiken. Motorvagnarna skulle vara 10,6 m långa, 
1,9 m breda och drivas av 750 volts likström. Anläggningskostnaderna 
beräknades till 330 000 kr.
På bolagsstyrelsens uppdrag gjorde byggnadschef Adrian O. Anders
son en ny utredning angående normalspårig förbindelse mellan Jönkö
pings östra och Huskvarna Östra. Detta förslag godtogs dock ej, där
för att ombyggnaden beräknades kosta hela 700 000 kr.
Vid en extra bolagsstämma den 30 november 1927 antogs förslaget att 
låta elektrifiera och förlänga Huskvarnalinjen. Vid stämman bemyndi
gades styrelsen att söka koncession för ombyggnaden, men på grund 
av järnvägens svaga resurser kom inte heller detta utbyggnadsprojekt 
till utförande.

NEDLÄGGNINGEN
Strax efter det att trafiken upphörde på JGJ började arbetet med riv-
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Uporivningståget närmar sig här Gisebo norrifrån. Bilden tagen våren 1936 
av Helge Nilsson.

ningen av banan. I maj 1936 var hela järnvägen uppriven. På en stor 
del av den gamla linjesträckningen byggdes vägar. Mellan Jönköping 
och Huskvarna anlade SJ en normalspårslinje som ersättning för JGJ. 
Från österängen till Husqvarna Vapenfabrik gick denna linje på Gri- 
penbergsjärnvägens banvall. Statsbanorna övertog stationen Rosenda
la och döpte om den till Huskvarna Norra.
Till ett flertal industribanor och skrotfirmor försåldes räls, lok och vag
nar. Nian, det enda av loken som undgick skrotning, såldes till Aspa 
bruk i Olshammar. Denna firma köpte även flera vagnar. Skånska Ät- 
tiksfabriken i Perstorp köpte de båda motorvagnarna samt ett antal 
gods- och personvagnar. Järnvägen försålde även vagnar till Stafsjö 
AB och ett flertal privatpersoner. Flera av Gripenbergsbanans finaste 
vagnar finns fortfarande kvar. Museiföreningen Östra Södermanlands 
Järnväg (ÖSIJ) i Mariefred har bevarat personvagnen Co 11, sommar
vagnen CNo 62 och ett flertal godsvagnar. Vagnskorgarna till Co 12 
och BCo 16 står uppställda i Perstorp och korgen till Co2 används 
som sommarstuga i Bunn.
Om man i dag besöker den trakt där järnvägen gick fram, kan man 
utan svårigheter finna lämningar efter banan. På flera platser är ban
vallen kvar. De flesta stationshusen används i dag som bostadshus, 
och vid en del stationer har man bevarat godsmagasinen. Vid Vedtor
get i Jönköping ligger fortfarande några meter räls som inte brutits upp.
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OLOF THULIN

Kring intervju med en 
gammal lokförare

Det var den 12 maj 1902 som Carl F. Larsson började vid Gripenbergs
banan, först som eldare och sen blev han förare. Han var 94 år när 
vi råkades för något år sedan och hade en hel del att berätta från 
sina 33 år vid järnvägen. Under sin tjänstetid körde han alla nio loken 
och även de båda motorvagnarna.

De tre första loken gav den gamle lokföraren inte något högt betyg. 
De var kompoundlok med dubbla cylinderpar samt ledade. Det var ur
sprungligen fransmannen Anatole Mallets patent. Ångan från pannan 
verkade först med 10 kilos tryck på högtryckscylindrarna, som drev de 
bakre hjulparen. Ångans tryck var därefter betydligt lägre men ännu 
fanns en del kraft kvar. Den samlades nu upp i den s k domen varifrån 
den sedan, när så behövdes — då det var kraftiga stigningar och tunga 
tåg — släpptes på de båda lågtryckscylindrarna som var något större 
och som drev på de främre hjulparen. I praktiken fungerade det dock 
otillfredsställande. Enligt Larsson var det dessa lok som gav järnvägen 
dåligt rykte. ” Pannan var underdimensionerad och när vi släppte på 
även lågtryckscylindrarna, tog ångan snart slut. Och så fick vi ofta 
stanna mitt ute på linjen, ta in vatten i pannan och elda på för att få 
upp trycket. 'Varför kör ni inte? Vilket jädrans tåg!’ Det var något man 
ständigt fick höra. Vi använde därför sällan det främre cylinderparet 
utan lät loket segdra med ånga enbart på de bakre cylindrarna. Då gick 
det mycket sakta och det var då huskvarnapojkarna som gick på läro
verket i stan och även andra hoppade av och gick vid sidan av spåret 
eller sköt på. Det gjorde de för att retas med oss. Men en gång lurade 
jag dem bra. Vi hade passerat stigningen och jag satte full fart på en 
gång och de blev efter. Det var kanske styggt men det var rätt åt dem.”
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Lok nr 3. Tillverkat av Bolinders 1893. Foto från järnvägsmuseum.

Beträffande järnvägens tre äldsta lokomotiv meddelade styrelsen till 
bolagsstämman 1911 att lok nr 3 under föregående år reparerats för 
cirka 3 500 kr, ” Nr 1 är nödtorftings iordning, så att detsamma kan 
användas till en del lätta Huskvarna-tåg. Nr 2 däremot torde i nuva
rande skick icke hava annat värde än skrot.”
Den franskbyggda tvåcylindriga Fyran var enligt Larsson obekväm men 
stark. ” Den svängde och kastade” . Enligt Styrelsens berättelse 1911 
var denna maskin inte vidare värdefull ” oaktat den flera gånger under
gått stora och dyrbara reparationer” .
Men de fem sista loken gillade Larsson. Motala Verkstad hade utar
betat en egen konstruktion av 600 mm lok med ett cylinderpar fast i 
ramen. Därmed säkrades loket mot de missöden med slangar, som de 
ledade loken ofta drabbades av. Motalaloken var sexkopplade samt 
hade ” löpaxel” både i fören och under hytten enligt schemat oOOOo. 
De hade maximal kurvtagningsförmåga och god dragkraft. Ångtryc
ket var 12 kilo. Larsson berättade att de kunde dra upp till 18—20 
vagnar varav de allra flesta var boggievagnar. Boggiesystemet hade 
sina fördelar på 600 mm banorna. Dels fördelades vagnstyngden på 
fyra axlar i stället för två, och det var bra eftersom axeltrycket inte fick 
vara mer än 4 ton. Dels kunde banan ha kurvor med liten radie — på 
JGJ ner till 150 meter — och därigenom blev banbygget enklare och 
billigare i besvärlig terräng.
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Larson körde mest Sexan och på den maskinen ” kände jag mig bäst 
hemma. När man kom på någon av de andra kunde det vara litet ovant 
först. — På sommaren var det för varmt på loket och på vintern dragigt 
och kallt. Under kriget hade vi dåliga polska kol, rena slaggen. Då fick 
vi också elda med ved och torv och ett par IKN-vagnar fick då tjäna 
som tendrar. De engelska kolen var fina. Men det gällde att elda 
på rätt sätt och för föraren att hushålla med ångan, att kunna köra 
med expansion.”

Den gamle föraren erinrade sig hur Fyran en gång åkte ur spåret uppe 
vid Lyckås tegelbruk. Spåret var för dåligt underhållet. ” När vi fick 
henne på spår igen, fick de dra fram vagnarna, vi skulle hämta till lo
ket med hjälp av ett par tjurar.” — ” En nyårsafton var det våldsamt 
snöväder, våt snö, och tåget mot Jönköping fastnade i en driva vid Nor
ra Missionshuset. Maskinen läckte och kolet tog slut. När vi tagit oss 
loss och kommit fram till Lyckås, fick vi ett par säckar grankottar av 
Thulin så att vi kunde ta oss till Drättinge, där vi hade kol och vatten.” 
— ” En gång kom en älg upp på banan i Ingerydsdalen. Jag tyckte först 
att det var en häst. Den sprang en bra bit före tåget och försvann sedan 
in i skogen.”  ” Larsson kom att tänka på hur han en smällkall vinter 
med eftermiddagståget mot Vireda blev stående utanför undergången 
vid Östra kyrkogården. Det var ett långt tåg och mycket folk eftersom 
det var en lördag. Det var ett axelbrott på loket. Tåget fick dras till
baka in till östra stationen. Och sen tog det tid, innan reservmaskinen 
fått kol och vatten och fått upp ångan och kunde spännas för. Det blev 
en betydligt mer än timslång försening.” — Det var förare Larsson 
som en senhöstdag 1918 körde ner vagnar från Vapenfabriken med 
symaskiner och spislar till Rosendala brygga, där Per Brahe, som se
dan på natten blev i sjön, låg och lastade. Han körde många utflykts- 
tåg till Vistakulle, badtåg till Landsjön och Frälsningsarmén, som hade 
” tågmanöver” till Stora Hultrum.

” Det fanns en lokförare, som kallades 'Nisse på Röken’. Han skulle en 
kväll köra ett tåg till Lyckås men var så full att en annan förare måste 
rycka in. Jag vet, att de var hos 'greven' och bad för honom men det 
hjälpte inte. Han fick sparken. Och på samma sätt gick det för eldare 
Ahlberg och en smörjare, som kom ihop på Siringe station under en 
växling. Det slutade med rena slagsmålet och resulterade i att båda 
fick slut.”
Vi kom in på järnvägsolyckan sommarsöndagen 1918, då nergående 
middagståget från Brötjemark skenade och välte i kurvan strax norr 
om Rosendalagöien. Då min vän tänkte tillbaka på den händelsen, 
yttrade han: "Det var ingen som var skuld till vad som hände och det
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var fel att lokmästaren efteråt degraderades. En mutter kan lossna 
och en bult gå ur under gången och det var väl det som skedde. Och 
sen tog inte Nians ångbroms. Föraren hade kunnat dra på motånga 
för att få ner hastigheten men han sa, att han inte vågade, var rädd att 
cylinderblocken skulle sprängas. Det var den högst lastade brädvag- 
nen från Siringe som i den höga farten kom i svaj och välte och drog 
personvagnarna med sig.”

Utöver sina nummer hade Gripenbergsbanans lok ej några särskilda 
namn, vilket eljest var ganska vanligt på den tiden. Varken James 
Hamilton eller någon annan av järnvägens höga tillskyndare fick ett 
lok uppkallat efter sig. Loken var svartmålade med röda linjer och 
framför allt de tre Mallet-loken hade mycken blankt skinande mässing. 
En period hade varje lokförare sitt lok som han företrädesvis körde 
och hade ansvar för. Otto Danielsson hade Femman, Brovall Sjuan, 
Robert Svensson Åttan och Axel Lindahl Nian. Det var en prestige att 
ha sitt lok i god trim. Eldaren hade förutom ansvaret för fyren också 
att smörja loket. På verkstaden i Jönköping fick maskinerna sin stän
diga översyn och dessutom fanns det en putsare i Vireda, som där 
tog hand om dem. Han bodde med sin familj i norra ändan av det lilla 
lokstallet.
Tågens ankomst aviserades per lokaltelefon med ”Tåg ut” från före
gående station. Hade det varit tågmöte på denna station, löd med
delandet: ”Tåg in — tåg ut” . Då järnvägen var under byggnad med-

Från Rosendala brygga utlastades symaskiner och spisar från Husqvarna Va
penfabrik. På bilden Börje Svensson med fästmö Dagny — nu pensionerat 
rektorspar från Lärarehögskolan i Göteborg och sedan många år med sommar
hemmet Solåsen i Stickelösa.
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delade arbetschefen löjtnant Crafoord i sin rapport den 1 april 1894: 
” Dubbeltrådig telefonledning är uppsatt varjemte Morses telegraf bli
vit anlagd mellan Jönköping och Huskvarna. Signalanordningarna äro 
efter tyskt mönster att manövreras från plattformerna och att ställas 
i förbindelse med växlarna.” Riktigt så storslaget blev det väl inte i 
praktiken. I varje fall fick väl inte telegrafen någon större användning. 
Varje station hade sin telefonsignal. För Lyckås var det en lång och 
tre korta, — . . .  och för Siringe — ..— . För att ett tåg skulle få gå in, 
måste semaforen på stationen vara fälld och stå på ” Klart” , när det 
var mörkt vara tänd och visa grönt ljus. Och så ångade expressen in 
efter att först ha givit en kort ankomstsignal vid signalpålen och stin
sen ” stoppade” tåget med sin röda flagga efter det att hälsning med 
honnör utväxlats mellan honom och tågpersonalen som tecken på att 
nu var det han som tog befälet. Greve Hamilton iakttog att det ibland 
slarvades med dessa hälsningar och gav som verkställande direktör 
ut en order att det skulle gå i ” mera militärisk” stil. När det var mörkt 
hade stinsen sin handsignal, som ställdes på rött ljus, då tåget skulle 
stoppas och på grönt, då det skulle ges signal för ”Avgång” . För ”Av
gång” användes under dagen signal med visselpipa som senare er
sattes det med att stinsen ”vinkade av tåget” . På stationen fanns en 
liten malmklocka och på den skulle det klämtas för att göra de re
sande uppmärksamma på att nu var det tid — ” tag plats, stäng dör
rarna” .
Som pojke hjälpte jag min far inne på stationen, men jag var ledsen 
över att jag aldrig fick gå ut och ” stoppa” tåget eller ” skicka av” det. 
Men min stund kom till slut. Min far fyllde 60 år och jag reste hem 
från Lund. Pappa var ledig dagen till ära och Stig Modig vikarierade. 
På kvällen skulle han återvända till Jönköping med tåget. Jag skulle 
ta emot nycklarna och stänga. Det var möteståg. Tåget mot stan var 
i rätt tid och kunde gå. Men tåget mot Vireda försenat och hade en hel 
del att lossa. Modig och jag kom överens om att han skulle ge avgång 
för tåget till Jönköping och sen hoppa på och jag skulle skicka av Vire- 
da-tåget, när lossningen var färdig. Och så stod jag där ensam vid 
semaforen och inväntade det psykologiska ögonblicket, då konduk
tören med sin handsignal gav mig tecken att allt var klart. Handsig
nalen ställdes på grönt och svängdes runt ett par varv. Och det fun
gerade! Det kom en kort vissling från loket, som betydde att nu skulle 
bromsarna lossas och så med några tuffande stötar och kraftig ång- 
blandad rök ur lokets skorsten satte sig tåget i rörelse på sin fortsatta 
färd mot Svängen och Siringe. Jag stod där en stund och såg hur det 
försvann och kände något av järnvägsromantik och hur den lille poj
kens dröm blivit uppfylld.
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I väntsalen låg ett Nya Testamente. Det har jag nu i min ägo. Det var 
tryckt på bekostnad av Brittiska och utländska bibelsällskapet i Lon
don. Sådana Testamenten skänktes till alla stationer. I väntsalen häng
de tillsammans med KB:s kungörelser och tidtabeller också en tavla, 
som hette Avlöningsdagen. Det var ett nykterhetssällskap som hängt 
upp sådana tavlor i väntsalarna. Av texten att döma var den av en 
fransk konstnär. Man såg en man berusad ligga i rännstenen med en 
flaska i handen och vid hans sida stod en kvinna — hans hustru — 
med ett barn på armen och två bredvid som höll henne i kjolen. Det 
var en avskräckande syn. Och trots den nyevangeliska rörelsens starka 
grepp i vår hembygd, fanns det dom som missbrukade sprit. Det söps 
en hel del bakom vedlav och stockupplag, framför allt på lördagskväl
larna då tåget kommit från stan — att döma av de tombuteljer som 
hittades där följande dag. Jag minns hur en dräng från någon av sta
tionerna uppåt linjen var full och av konduktören kastades av tåget 
på Lyckås station en lördagskväll. Han fick ligga över natten i väntsa
len i den extra bromsarpälsen som hängde inne i bagagerummet. Pap
pa gick ner och såg till honom ett par gånger, och när han på mor
gonen gjort rent efter sig på golvet, bjöd mamma honom på kaffe in
nan han fortsatte den avbrutna resan. Bakom syrenbuskaget låg sta
tionens bekvämlighetsinrättning för 'Quinnor” och för ” Men” . Det se
nare fullklottrat med runda ord och bilder i samma stil. Det var den

KFUM-pojkar från Huskvarna på utflykt 7—8 aug. 1920.

54



tidens pornografi! Men stinsfamiljens privata dass var vackert tapetse
rat och där hängde en plansch med pansarbåten Sverige.

Bland alla barnen som var med och hade roligt, då JGJ:s första 
lok en dag i början av april 1893 tuffade genom stadens gator från 
SJ:s lastkaj och ut till det provisoriska lokstallet vid Liljeholms- 
kärret, fanns en 7—8 års pojke vid namn Anders, på fädernet bördig 
från Skärstad. Han följde det hela med stort intresse. Ja, var det då 
hans intresse för ånglok grundlädes? Många år efteråt berättade An
ders Blomquist, nu kyrkoherde i Sofia församling, på sitt speciella 
fängslande sätt för oss på pastorsexpeditionen om den unika händel
sen och beskrev i detalj Gripenbergsbanans första lok, konstruktion 
och sätt att fungera. Och så gjorde han hastigt en skiss av loket, vilken 
han förärade sin komminister, som han visste också var road av tåg.

Den teckningen får avsluta den här lilla artikeln.

\ i /
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GÖRAN MALMVALL

Från museets samlingar
Del IV 

”Lillatåget”

Den 21 maj 1963 på morgonen svängde en lastbilstrailer in på Vista- 
kullevägen från ” riksettan” vid Gisebo. Lasten bestod av lokomotiv 
nr 9 från den år 1935 nedlagda Jönköping—Gripenbergs Järnväg. Ring
en var därmed sluten — loket passerade åter den gamla banvallen 
genom de natursköna Vistakullebergen efter 28 års bortavaro. Målet 
var det blivande hembygdsmuseet i Kaxholmen. Avlastningen skedde 
med lyftkran och ” Nian” fick en tillfällig uppställningsplats på musei- 
tomten, den s k gropen, förövrigt grustag när banvallarna byggdes i 
slutet av 1800-talet.

Ringen är sluten — 
loket passerar åter 
banvallen genom Vista
kullebergen.
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Interiör av Skärstads Hembygdsmuseum 1965. Arkitekt: Per Rudenstam. 
Foto: STIG LJUNG

På sommaren 1964 togs första spadtaget och i september kunde loket 
lyftas in och bevaras för eftervärlden i den museibyggnad som utfor
mats för detta ändamål. Hembygdsföreningen hade av Munksjö Aktie 
Bolag fått lokomotivet, som efter järnvägens nedläggelse varit i bruk 
under 11 år vid bolagets sulfitfabrik i Oishammar vid norra Vättern 
och sedan stått magasinerat där. Munksjö AB skriver i ett brev till 
oss: ” Med gåvan är förknippat villkoret att lokomotivet skall omhänder
tagas av Skärstads Hembygdsförening såsom museiföremål i hem- 
bygdsmuseet i Kaxholmen” . Därmed hade vi fått ett stort, intressant 
och publikdragande nummer, som i tysthet berättar och framkallar 
otaliga minnen från den korta tid järnvägen fanns till. Dåvarande lands
antikvarie Allan Nilsson, Jönköping, som med stort intresse deltog i 
hembygdsföreningarnas arbete, gav oss sitt förord. Motivet för gåvan 
var att loket skulle finnas där en gång banan gått fram. 
Hembygdsvänner i Skärstads socken hade redan före föreningens 
bildande, haft detta sista lok i tankarna samt annat materiel, saker 
och ting som fanns kvar från bygdens enda järnväg. Detta för att kan
ske bilda grundstomme till ett annorlunda hembygdsmuseum. önske
drömmarna gick i uppfyllelse knappast tre år efteråt. Vi är oerhört gla
da och tacksamma för den frikostighet som visades oss av Munksjö 
Aktie Bolag och de män, som bevarat lokomotivet från nedskrotning 
och förstörelse. Intresset för hembygdsföreningen och dess arbete 
fick i och med detta en god start.
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Många har undrat varför vi inte har någon JGJ-vagn. Svaret är helt 
enkelt, trots eftersökningar, det har ej funnits någon vagn som gått 
att förvärva. I varje fall inte någon vagn som gått att känna igen. Mu- 
seibanan — östra Södermanlands Järnväg i Mariefred — som var 
före oss, har med mycket arbete och stora kostnader iordningställt bl a 
personvagn JGJ Co 11. Denna bana, som besökes av en stor mängd 
turister, är i trafik under sommarhalvåret med lok och vagnar från lan
dets minsta järnvägar. Man undrar förstås hur länge kan dessa musei- 
föremål hålla för påfrestningarna. Ett besök där är dock en attraktion 
och kan livligt rekommenderas, gamla Mariefred och Gripsholms slott 
vid Mälaren inte att förglömma.
Beskrivning och data om ” Nian” återfinnes under ”Jönköping—Gri
penbergs Järnväg” i denna bok samt i Skärstadsboken 1968. Motala 
Verkstads PR-avdelning har välvilligt gett oss ritningskopior och tek
nisk beskrivning över loket, som har tillverkningsnummer 568.
Förre lokeldare Carl Fröberg, Jönköping, nu 78 år, berättar för under
tecknad: ” Lördagen före midsommar 1915 blev jag och några andra 
beordrade att ta emot JGJ:s nya lokomotiv vid SJ:s omlastningssta- 
tion i Jönköping. Det var inga dåliga grejor som kom, oj vad fin hon 
va. På en provisorisk rälsbit backades loket av ett annat lok ned från 
SJ-vagnen in på vårt spår och så vidare till stallarna på östra. Hon 
vägde över 14 ton och var byggd efter samma konstruktioner som 
SJ:s bredspåriga lok. Vi konstaterade också att utrustningen var av 
modernaste slag, bl a fanns där ångbroms. Men denna ble dä dock 
mankemang en gång. Efter en skenfärd från Brunnstorpsbackarna ge
nom Huskvarna annandag pingst 1918 välte tre personvagnar nere i
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”Stäng grinden, passera ej banan då tåg höres eller synes” . Fritt fram har 
tydligen mjölkkärran från Lund i Siringe.

kröken vid Rosendalagöla. Ingen blev allvarligen skadad trots hastig
heten, kanske 100 km/tim. Någon sa: 'Ingen har åkt så fort förut’. Re
parationerna gick till 6 375 kr. Härtill kom skador på herrarnas halm
hattar, som blåste sönder i den hiskliga farten. Lokomotivet, som fick 
nr 9, kostade vad jag hörde 28 500 riksdaler. En stor summa tyckte vi, 
som hade en lön på 16 öre i timmen eller 1:76 pr dag när vi jobbade 
som vanligt på den tiden — 11 timmar” .
Calle Fröberg har varit vänlig att till samlingarna lämna sin oanvända 
” HushålIsbiljett år 1931, 3:e klass” . Av en annan givare fick vi för en 
tid sedan en biljett ” Rosendala—Lyckåsgård och åter” . Denna var 
använd bara åt ena hållet. Undertecknad frågade vad anledningen var 
och fick till svar att han vågade inte åka med tåget hem för han hade 
hämtat en halv gris. Året var 1919 och fläskransoneringen hård och 
knapp så det var bäst att cykla hem i skymningen med lasset. När lo
ket installerats i museet, och efter all publicitet däromkring, fick vi 
mottaga många saker från järnvägens tid. Det skulle ta för stort utrym
me att uppräkna alla dessa 64 generösa JGJ-givare. Namnen finns 
dock upptagna i vår förteckning. Vi har fått hundratals foto och vykort, 
tidtabeller, biljetter to  m biljettluckan från Vireda station — en mängd 
arkivalier med protokoll- och kassaböcker från 1893—1935. Intres
sant är också inventarieförteckningarna från olika stationer, verkstä
der och förråd. Ett par gångbiljetter har vi också fått. En gällande 
"Jönköping ö —'Vireda. 30 april 1912—30 oktober 1913 med sällskap
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af högst 3 personer” . Priset för allt detta var 3 kr. På biljettens bak
sida står: ” Till innehafvaren. Gå åt sidan då tåg synes eller höres. 
Lyd banbetjeningens tillsägelser. Nedtrampa ej doseringarna utmed 
linien. Biljetten bör alltid medhafvas. Ohörsamhet emot dessa före
skrifter har till åtföljd biljettens förlust, förutom laga ansvar. Då biljet
tens giltighet är slut bör den aflemnas vid närmaste station” . Detta se
nare har tydligen ännu ej verkställts. I samlingarna har vi också en 
vacker uppsättning lyktor av olika slag, verktyg för rälsläggning, sta- 
tionsbänkar och trafiktelefonen från Siringe. Bland saker som syns 
och märks är stationsskyltar från stationerna Vistakulle, Lyckåsgård, 
Bunn och Vireda.
Lyckåsskylten, som är bäst bevarad, påträffades av en händelse un
der plåten som ” Bunn” var målad på. Så där fick vi alltså två på en 
gång. ” Vistakulle” fick vi så sent som i mars 1974. ” Vireda” saknar 
annan text vilket den tydligen alltid gjort enligt bevis från gamla vykort. 
Klockan som tickar över entrén är från Bunns station. Den sattes dit 
1899 och fanns på plats intill 1957. Från samma station kommer ett 
postsorteringsbord, 3 m långt, användes där till 1/9 1967 då posten 
drogs in. Grindarna i entrén kommer från en annan järnväg men lik
nande fanns ju på ”våra” personvagnar. Vidare ser vi en grindskylt av

”Vistakulle” — senaste nyförvärvet — införpassas till samlingarna. 
Foto: LEVI JOHANSSON
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Banvakt Anders Almkvist, 
Bunn på morgontidig 
baninspektion.

järn ”Stäng grinden passera ej banan då tåg höres eller synes” och 
på en vägg en fotoförstoring med banvakt Anders Almkvist som utför 
morgontidig baninspektion med trehjulstralla utmed den idylliska sjön 
Bunn. En gåva, som är mycket intressant och kanske av stort värde 
för framtida forskning, är ” Karta i 18 delar öfver Jernvägen Jönköping 
—Gripenberg. Upprättad för expropriation åren 1893—1901” . 
Berättelsen skulle bli för lång att beskriva alla dessa saker och ting 
som vi varje år med största tacksamhet fått mottaga.
Förre överbanmästare Magnus Anders Ekman, Huskvarna — var re
dan som 12-åring hantlangare vid utstakningen av järnvägen — skriver 
i Skärstadsboken 1964 bl a: ” Huru väl minnes jag ej de små loken från 
min barndom och huru märkvärdiga och storslagna syntes de ej av 
barnaögonen. 'Hästar’ som åt kol och vatten och som kunde rusa 
fram med så stor hastighet att ingen vanlig häst kunde följa dem samt 
därtill dragande många vagnar efter sig, det var fantastiskt.”
Att intresset för vårt museum och särskilt "tågavdeiningen” är stort 
framgår ju av namnen i vår besöksbok. Där återfinnes folk från många 
orter i vårt land och även många från andra länder som kommit för 
att beskåda vad vi har från Jönköping—Gripenberg. Nedlagda banor 
och igångvarande museijärnvägar är tydligen "inne” hos järnvägs- 
fantaster och annat gott folk.
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EINAR MAGNUSSON

Hedersvärda Gubbar och 
ärlige män
Bland bönder och backstugusittare i södra Skärstad

Att ur mer eller mindre vaga barndomsminnen rättvist kunna teckna 
en människas bild är ingen lätt sak. Man minns blott enstaka episo
der eller blott en historia, som berättats om den och den. Men även 
en liten historia eller anekdot kan mången gång giva det väsentliga i 
en persons kynne. Och varför kan ej hans minne få leva i en sådan? 
Minnesbilderna i detta lilla arbete är från tiden omkring sekelskiftet. 

När jag tänker tillbaka på den lyckliga barndomstiden, så står många 
av de gamla Skärstadsborna fullt levande i mitt minne. Alla har de 
haft något gott att giva, och jag är fylld av tacksamhet mot dem och 
av beundran för deras ofta fattiga och strävsamma liv. Deras gärning 
var genomsyrad av allvar och en sann gudsfruktan men även av en 
godartad och hälsosam humor. Jag har försökt att friska upp min
nesbilderna genom samtal med min något äldre bror Hugo i Botarp, 
som har ett gott minne.
Minnesbilderna har oftast något kompletterats med uppgifter ur kyrko
böckerna främst husförhörslängderna (hfl).
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Del I

Söndagsskollärare

Prosten Fritz Beskow i Skärstad lär enligt vad prosten Olof Thulin med
delar ha kallat Skärstad ” Vår Herres egen socken” . Anledningen till 
benämningen är nog tvåfaldig, skriver Thulin. Dels den storslagna na
turen och dels nådens under eller Guds verk i människors hjärtan. 
Båda dessa förhållanden kan vara goda anledningar till den anspråks
fulla benämningen. Det andliga livet har varit särskilt anmärkningsvärt 
i Skärstad.
Då jag här vill försöka nedteckna några av mina minnen om äldre 
Skärstadsbor i södra delen av socknen, så börjar jag med några per
soner, vilka såsom söndagsskollärare gjort sig särskilt förtjänta av att 
bli ihågkomna. De var ganska många, men särskilt är det ett 10-tal som 
var lärare i Rude—Karsnäs rote, som jag måste känna mig särskilt 
tacksam emot. De gjorde sitt allra bästa för att så ut livets ord till 
spörjande barnasinnen. Denna utsådd föll kanske ej alltid i den bästa 
jordmån. Åtminstone känner jag det så för min egen del. Dessa lärare 
är följande: Lasse i Dongen, Gustaf i Hägnen, Magnus i Krabbeliden, 
Nilsson i Missionshuset och hans dotter Ida, Frans Sandberg, Lars- 
Peter i Karsnäs, medlemmar av familjen Rydström och Henning Sivert.

LASSE I DONGEN

Lars Larsson i Ed Hallagård kallades vanligen Lasse i Dongen eller 
Lasse i Mellegårn. Han ägde och brukade sedan 1882 den mellersta 
av de tre då utskiftade Ed Hallagårdarna. Åren 1882—88 var han även 
vaktmästare i Missionshuset. Dessförinnan hade han varit arrendator 
under Lyckås på den mindre av Stora Edets tvenne gårdar i byn, in
nan dessa utskiftades. Han var ej blott jordbrukare utan även bygg
nadssnickare åtminstone på äldre dagar. Född år 1834 var han nu i 
65-årsåldern. Kroppsligt var han rätt så kraftigt byggd med ett något 
kantigt och valkigt ansikte, hade ett glest grått hår och polisonger, en 
skarpt tecknad mun med ett blått födelsemärke på underläppen samt 
en stor vårtliknande utväxt på tinningen invid ena ögat. Till sinnet var 
han ungdomligt spänstig, glad och stundom mycket skämtsam. Men 
när han var allvarlig, var han det med besked. Så t. ex. när han i sön
dagsskolan talade om de förtappade och vad som väntade dem. Men 
så sken han upp, när han i nästa stund talade om den frälsta skaran
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och dess intåg i himmelriket. ”Alla in, alla in” sade han med ett lyck
ligt leende och förde sin darrande, utsträckta hand från den ene till 
den andre. ” Och du lelle med” och så pekade han glädjestrålande på 
den minste av oss. Hans lycka spred sig vid ett sådant tillfälle ofelbart 
till alla barnen. För att poängtera en sanning slog han höger pekfinger 
i vänstra hålhanden och slöt denna hands fingrar därom.
I hans dagliga liv var det omväxlande skämt och allvar. Skälmaktighe- 
ten lyste ofta fram i ögonvrån. Han var en gång hemma i Botarp och 
snickrade upp ett skydd med väggar och tak över den vattenkälla, i 
vilken mjölk och grädde avkyldes under den varma årstiden. Under en 
kaffepaus i det gröna klagade far på att allt var så dyrt. Nu skulle re
paration av mjölkkällaren gå till 50 kr. Lasse föll genast in med låtsat 
eftertryck. ” Dä’ ä’ la inte dyrt att få ett helt bögge gjort för 50 kr.” 
Lasse dog år 1911.

T. v. Lasse 
i Dongen

T. h. Gustaf 
i Hägnen

GUSTAF I HÄGNEN

Vid sekelsfitet fanns det under de flesta gårdar i Skärstad en hel del 
torp och backstugor, som nu så gott som undantagslöst är borta. Man 
kan på sin höjd se rester efter grundstenar och spiselmurar. Under 
gårdarna i Gestra by och under Drättinge och dess utgårdar fanns ett 
flertal sådana ställen framför allt i utmarkerna. Från Målenskulle, som 
på den tiden var skoglös och kal med en vidsträckt utsikt åt alla håll, 
kunde man se och räkna en hel mängd nu försvunna ställen. Målens
kulle skogsplanterades 1903 av skolbarnen i södra Skärstad under 
ledning av skogvaktaren på Lyckås. Nu står skogen där avverknings
bar.
På stället Hägnen (som ännu finns kvar) under Brunkulla bodde en 
Gustaf Johansson och hans syster Hedda. Gustaf var en ganska märk
lig och originell person. Till sitt yttre var han ganska lång men av ål
der och arbete något böjd och stultig. Blicken var inåtvänd eller kan
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ske rättare fjärrskådande och drömmande. Haka och kinder var täckta 
av en välvuxen skepparkrans. Hans ena hand var ofärdig. Den såg 
närmast ut som en stor kräftklo, således blott ett kraftigt finger mot 
tummen. Men han kunde gripa och taga med handen mycket väl för 
det. Av ett fotografi taget i Chicago framgår att Gustaf någon tid vis
tats i Amerika.
Gustaf hade lärt till korgmakare och trädgårdsmästare. Inte var han 
någon särskilt duktig arbetare. Tunga arbeten ville han inte vara med 
om. Korgar och rottingsitsar till stolar flätade han dock bra. Som träd
gårdsmästare ville han ej själv gräva i jorden. Han bara krattade lan
den jämna och fina, sådde och planterade, ympade och klippte buskar 
och häckar.
Gustaf var mycket religiöst intresserad. Han tyckte om att sitta och 
diskutera religiösa spörsmål och han hade nog läst åtskilligt i den 
vägen. Bibeln var han naturligtvis mycket hemmastadd i och visade 
det gärna. Han trodde på det godas seger men varnade med efter
tryck för ” ondskans makter i himlarymderna” .
I missionshuset vittnade han alltibland, och helt naturligt var han sön
dagsskollärare. Han var barnkär och snäll och i rösten mild och för
hoppningsfull.
Du skulle allt ha studerat och blivit präst Gustaf, sporde far en gång. 
Ja, jag skulle gärna velat studera i min ungdom, svarade Gustaf. Jag 
tror jag skulle ha kunnat följa med ett långt, långt stycke. Men så blev 
jag äldre och är nu alldeles för gammal.
Så hände något i hans hem, som upprörde ej blott Gustaf utan hela 
socknen. Det var ett grovt och rått hemfridsbrott med överfall och 
misshandel. Gustaf kunde med vämjelse berätta om detta.
Det bodde strax intill på stället Ekhagen ett äldre par som hette Lund. 
Han hade varit soldat. Nu hade gumman Lund, gemenligen kallad 
” Lönnesa” , fått för sig att gubben hennes var otrogen och att han 
höll sig till Gustafs syster Hedda. Hur det nu var med detta är i högsta 
grad tvivelaktigt. Emellertid sades det nog allmänt att ” Lönnesa” var 
roten till allt det onda som skedde. Ja, den svartsjukan kan ställa till. 
Lunds hade ett par söner, som nog var riktiga vildbasare. Av moderns 
berättelse om vad gubben Lund skulle ha gjort blev de så uppbrakta 
mot Gustafs syster att de skulle märka henne. En natt bröt de sig i 
fyllan och villan in hos Gustaf och hans syster. Henne brände de för
därvad genom att hälla saltsyra i hennes underliv. Och Gustaf, som 
naturligtvis ville försöka freda sin syster, blev illa slagen. ” De dunkade 
mitt huvud i golvet flera gånger, så jag känner det än” , berättade Gus
taf flera år efteråt.
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Sönerna Lund fick långvariga frihetsstraff. Och när de kom ut, ut
vandrade de till Amerika 1902. En av dem tog sig namnet Lundgren. 
Gustaf i Hägnen var född 1840 och dog 1912, och Hedda föddes 1849 
och levde till 1911. De var syskon till Johanna, gift med soldaten Gus
tav Svensson-Fält under Kärr.

MAGNUS I KRABBELIDEN

Lägenheten Krabbeliden under Bosgård hette så redan i hfl 1861—65. 
Hur namnet uppkommit är ej känt. Magnus fick vanligen gå under ök
namnet ” Krabben", vilket namn enligt sägen han fått därför att han 
skulle ha fiskat upp en krabba i Landsjön. Detta är naturligtvis helt 
uppdiktat och öknamnet är helt visst efter stället. Kanske namnet 
Krabbeliden uppkommit därav att vägliden förbi stället var så brant 
att man nära nog fick krypa däruppför.
Magnus Svensson i Krabbeliden försörjde sig med lite av varje, kanske 
dock mest på fiske, som han arrenderade av Bosgårdsbönderna. Han 
var född i Svartarp år 1831 och gift med Anna Jeansdotter, född i 
Skärstad 1832. De hade många barn, som snart kom ut i livet. I hu
set bodde även änklingen Jean Andersson, som möjligen var svärfar 
till Magnus.
Magnus i Krabbeliden blev tidigt söndagsskollärare och var en myc
ket originell sådan. Han var road av att berätta småhistorier för bar
nen. En gång berättade han om en fattig fiskare, som, när han drog 
not i sjön fick med sig något i noten som blänkte gult. Vad tror ni det 
var för något, sporde han. En liten gosse, som med intresse levde med 
i historien, sade genast ” gull” . Svaret kom så överraskande för Mag
nus, att han kom av sig i fortsättningen. Han hade tydligen helst velat 
omtala detta själv.

Nilsson i Missionshuset.Magnus i Krabbeliden.
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NILSSON I MISSIONSHUSET

Lars Nilsson i Missionshuset var född 1836 i Skärstad. I sin ungdom 
bodde Nilsson hos sina föräldrar i en backstuga under Ringsberg som 
kallades Nybygget belägen ej långt från Rude soldattorp. Enligt hfl 
1861—65 bodde där benbrutne Nils Nilsson och hans hustru Maria 
Lartsdotter, båda födda 1798. Sonen Lars Nilsson säges där vara för- 
sörjningsskomakare och var 1862 inflyttad från Hillinge. Längre fram 
i tiden flyttades denna stuga av skomakare J Nylén till Rude och kal
lades även där för Nybygget. Enligt vad Lars Nilsson själv berättade 
hade han i sin barndom varit vallpojke i Botarp. Det var då att springa 
i bergena och sjoa, d.v. s. skrika och ropa och föra oväsen för att 
skrämma bort vargarna, påstod han. Han hade sedan måst pröva på li
te av varje, men nu var han skomakare. Han hade emellertid även varit 
bonde. Så hade han arrenderat Lilla Karsnäs av Fredrik Collin och 
var där till 1882, då han tog Bosgårds Norrgård (sedan Isakssons 
gårdsdel) på arrende ett år. Därefter flyttade han till lägenheten Susen- 
lund under Mad. Det låg på den lilla enklav av Mad som ligger vid 
Kaxholmen.

Här bodde familjen till 1889, då han kom till Missionshuset som vakt
mästare. Här tjänstgjorde han till 1914, då de flyttade till Hagalund i 
Kaxholmen och sedan 1917 till Solhem i Kärr och sist till sonen Petrus 
Larsson i Kärr, där han dog 1922.

Nilsson var 1871 gift med Kristina Gustafsdotter från Hakarp och de 
hade 5 barn. Ida (1872), Johannes Henning (1873), Maria (1875) gift 
med skomakare Karl Sandberg, Petrus (1877) och Ester (1881) gift 
med Trädgårds-Fingal.

I dagligt tal benämndes Lars Nilsson ovanligt nog blott med tillnamnet 
med tillägg av ” i Missionshuset” . Någon gång kanske man sade ” Sön- 
dags-Nisse” . Sådan jag minns honom som söndagsskollärare var 
han då i c:a 65-årsåldern. Till det yttre var han ordinärt byggd med 
något tunna kinder, kantade med ett mörkt helskägg. Han var utan 
tvivel mycket begåvad och hade ganska lätt för att tala. Han hade 
även en god sångröst, vilket kom honom väl till pass i söndagsskolan. 
Vem minns honom inte, då han t. ex. sjöng ” Sabatsdag hur skön du 
är, skänkt av Gud jag har dig kär etc.” eller psalmen som slutar ” Lov, 
pris tack och ära, vår Gud och vårt lamm” . Han var livlig i sin utlägg
ning av bibelordet. Barnen skulle varje söndag kunna ett bibelspråk ef
ter eget val. Men det var långt ifrån nyinlärda varje gång. Nilsson kom
menterade och förklarade alltid dessa på ett ledigt och lättfattligt sätt, 
särskilt då han hörde, att det var nyinlärda bibelverser. Han föreföll
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då vara mycket nöjd och belåten. Men jag vill minnas att det fanns 
barn som rabblade upp samma vers söndag efter söndag.
Nilssons dotter Ida var ibland medhjälpande lärarinna. Hon hade stor 
fallenhet för undervisning och hade i sin ungdom önskat få bli små
skollärarinna. Men livet danade det ej så. Hon var liten till växten med 
en kort bål och mycket kutig rygg. Jag minns ej vad det var för olyc
ka hon råkat ut för som liten. Undervisningen tog hon mera grundligt 
och pedagogiskt än någon av de manliga lärarna.

FRANS SANDBERG

Gården Kaxholmen var ursprungligen ett regementskvartermästarebo- 
ställe. Den siste militären som bodde där var nog f. d. fanjunkaren 
Bärencreutz, som tidigare hade bott i Ringsberg. Han hade dött på 
Kaxholmen 1870. Platsen, där gården låg, hade tidigare varit liksom 
en holme eller halvö i Landsjön. Men genom sjösänkningar låg den 
nu helt på fasta landet, blott åtskilt från detta genom ett kärr. Det 
var troligtvis detta kärr, som givit de närliggande gårdarna Kärr deras 
namn.
Redan tidigt fanns vid Kaxholmen några mindre lägenheter eller back
stugor. Ett av dessa ställen hette Sjölanna. Det låg längst ut på ud
den vid sjön. Där bodde vid sekelskiftet skomakare Frans Andersson 
Sandberg. Bostadshuset låg till vänster vid bryggan och verkstaden 
till höger. — Sandberg var född i ölmstad 1852 och hade först varit 
gesell hos skomakare Johannes Nylén i Stickelösa. När han kom till 
Kaxholmen bodde han på flera olika ställen såsom Sandsjö, Sand
holmen och Sjölanna. Han gifte sig 1875 med Charl. Hellgren och de 
hade flera barn, yngst av dem var min skolkamrat Aron.
Sandberg var en god yrkesman och var mycket anlitad och hade of
tast en eller ett par geseller förutom någon av sönerna. Han var till 
sättet livlig och kvick i rörelserna. Till växten var han liten och hade 
ett svart eller brunt helskägg samt långa snodda mustascher. Men 
på huvudet var han nära nog alldeles kal. Han var sällskaplig och 
pratsam och var full av skämt och bisarra infall. Pojkar gjorde han 
ofta mycket förlägna och snopna på olika sätt. Så kunde han kleta 
hela sin högra hand full med klister och när man kom in i verksta
den, så räckte han fram sin hand och säger ”Se god dag, god dag på 
dig” , och så klämmer han åt så klistret skvatt omkring. En annan 
gång hade han fyllt handen med uppmjukat beck. Och då kunde man 
ej komma loss. Då fick han väldigt roligt. Hade man varit utsatt för så
dana skämt, så aktade man sig för att ta honom i hand i verkstaden. 
Till mig sade han en gång att han ej tyckte om mig, för jag skulle ha

68



kört hem honom och hans arbetare en gång, då de var i mitt hem och 
gjorde skor. Det var så på den tiden att såväl skomakare och skräd
dare och andra hantverkare hämtades hem till gårdarna för att ut
föra behövliga arbeten. Det kunde ibland vara för 14 dagar. Vid ett så
dant tillfälle, då skomakarna var hemma, lär jag ha kommit till värl
den. Och då måste skomakarna huvudstupa bege sig hem till sitt, för 
mor kunde ej laga mat m. m. till dem.
Men Sandberg kunde också vara allvarlig. Han var djupt religiös och 
talade alltibland i missionshuset. Och han kunde t. o. m. vara mycket 
vältalig. Så minns jag en gång, då han talade om hälsans gåva och 
hur otacksamma vi ofta är för att få vara friska. Jag vill föreslå, sade 
han, att ni ibland går och hälsar på de sjuka på lasarettet, även om ni 
inte har någon där som ni känner. De sjuka blir glada, och själva 
kommer ni att tacka Gud för att ni är friska.
Sandberg tjänstgjorde ofta som söndagsskollärare och många gånger 
hade han då en lärorik historia att berätta. Han sjöng gärna. Men han 
hade ingen vacker röst. Hans sångröst var liksom hans talröst skrikig, 
kärv och sträv.
Sandberg tyckte mycket om att se sig omkring. Hade han levt i vår tid, 
så hade han helt visst blivit en intresserad och tacksam turist. Han 
berättade en gång vid kvällslampan i mitt hem om en resa till Stock
holm, som han företagit kanalvägen. Jag tror det var till Stockholms
utställningen 1897. Får jag leva och Gud vill, skall jag nog försöka gö
ra om en sådan kanalresa, tyckte han. Sandberg fick leva länge, men 
jag hörde aldrig att det blev någon mer kanalresa för honom.

T. v. Frans 
Sandberg

T. h. Lars-Petter 
i Karsnäs

LARS-PETTER I KARSNÄS

Lars-Petter Nilsson i Karsnäs var f. 1859 och var näst yngst av de be
gåvade bröderna i Nilsagården i Karsnäs. Han var en ovanligt from
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och saktmodig man. Och han var troligen den duktigaste söndags- 
skolläraren i Rude—Karsnäs rote och helt visst den som satte de dju
paste spåren. Han var så god och välmenande. I hans ögon glänste 
en kärleksfull värme för uppgiften. Och hans saktmodiga, ödmjuka 
och veka tal tvingade till hörsamhet och eftertanke. Språket var enkelt 
och folkligt men dock klart och redigt. När man mötte honom i var
dagslivet hade han alltid några igenkännande vänliga ord till pass, 
och den glansfulla blicken talade idel kärlek och vänlighet. Han var 
en av de godaste människor man gärna kan träffa.

SKRÄDDARE RYDSTRÖM i KÄRR OCH HANS SÖNER

I den nedre gården i Kärr, den gård som sergant Beckman hade 
haft, bodde sedan 1895 skräddare Johan August Rydström, inflyttad 
från Jönköping. Han hade sin verkstad i den s. k. Vallastugan. Han 
var f. 1845 i Ljungsarp i Kind och hade många (8 st) duktiga barn. 
Dottern Anna (f. 1876) gifte sig med trädgårdsmästare Karl Nilsson 
på Bratta, den äldste av de många sönerna i Sjögården. Av sönerna 
Rydström minns jag Efraim (1878), Arvid (1882), Erik och Elfton. Efraim 
och Arvid blev skräddare hos fadern, Erik blev stadstjänare i Jönkö
ping och Elfton blev präst och kyrkoherde i Oviken i Jämtland. 
Fadern och Efraim och Arvid var söndagsskollärare och tjänstgjorde 
mest i Bosgård—Kärr och i Gestra rotar. Sönerna sjöng bra och spela
de cittra m. fl. instrument, särskilt Efraim. Han blev även ledare i den 
nybildade ynglingaföreningen. Det var oförglömligt när han sjöng ” 0, 
hur stort att tro på Jesus uti unga år” . Han hade en särskild förmåga 
att få barnen och ungdomen med sig. Arvid Rydström flyttade snart

Johan August Rydström Arvid Rydström Efraim Rydström
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till Svenljunga i Kind som egen skräddarmästare och verkade där fram 
till 1970 då han flyttade till Jönköping. Här dog han 1972. Han har skri
vit några minnesord över söndagsskollärare i Skärstad, vilken skrift 
lär förvaras i missionskyrkans arkiv.

T. v. Hedda i Haga

T. h. Johan Nilsson 
i Haga

JOHAN OCH HEDDA NILSSON PÅ HAGA

Johan (f. 1847, d. 1885) och Hedda Nilsson (f. Larsdotter 1851) bodde 
på Haga under Kärr i Kaxholmen. Johan var finsnickare och Hedda 
var duktig på hemslöjd såsom vävning m. m. De var mycket religiösa 
och utövade ett gott inflytande på sina grannar och på hela bygden. 
De var båda med i den nybildade södra missionsförsamlingen ända 
från början. Johan var med och gjorde inredningen i missionshuset 
och blev en framstående söndagsskollärare, kallad därtill redan 1877. 
Hedda var föreståndarinna för arbetsföreningen från 1877 och ända 
till 1921 d.v. s. i 44 år. Makarna Nilsson hade flera barn, bland dem 
Henning.

HENNING SIVERT I HAGA

Makarna Nilssons son Henning (1874) tog sig tillnamnet Sivert. Han 
gifte sig 1903 med Johanna Augusta Johansdotter (f. 1878 i Åker). De 
bodde i Haga. Han gick helt i sina föräldrars fotspår och blev som fa
dern en duktig finsnickare och liksom han även en intresserad och av 
barnen avhållen söndagsskollärare. Han undervisade mest i Bosgårds 
—Kärrs rote.
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Vad som hände 1972..
Ur hembygdsföreningens årsberättelse

Styrelsen har under perioden varit samlad till 3 protokollförda sam
manträden, och har haft följande sammansättning: Göran Malmvall, 
ordförande, Bengt-lngvar Adéll, v ordförande, Nils-Erik Wetterbratt, 
sekreterare, Rut Stener, kassör, Kerstin Johansson, Karl-lngvar Mag
nusson, Herman Johansson och som suppleanter Astrid Johansson, 
Evert Larsson och Knut Johansson.

Medlemsantalet har ökat något under året, och var den 31 mars uppe 
i 252.

Föreningens ekonomi är god. Vi har under året fått kommunalt bidrag 
på 2 000 kr, och ett extra anslag på 3 000 kr för bevarande av trösk- 
vandringen som nu finns uppställd vid muséet. Kassabehållningen var 
vid periodens slut 5 703 kr.

Årsmötet hade vi traditionsenligt den 6 juni i muséet, där ett 60-tal 
intresserade hade samlats. SMU:s ungdomskör inledde med skön kör
sång, varefter ord och bild gick till vår landsantikvarie Gunnar Lind
qvist. Han berättade om länsmuséets verksamhet genom att beskriva 
några aktuella fornminnes- och kulturvårdsobjekt inom länet, alltifrån 
utgrävningen av bronsåldersgraven i Sagaholm till restaureringar av 
1800-talets träbebyggelse.
Sedan kaffe serverats och flaggan halats i den ljumma sommarkvällen 
var det dags för de sedvanliga årsmötesförhandlingarna. Till sist de
monstrerade Gösta Karlsson den tändkulemotor som han renoverat, 
och som nu finns uppställd i muséet.

Sommarfest hölls som vanligt tillsammans med Röda Korset i början 
av augusti, och gick denna gång i tröskningens tecken. Ett tusental
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Sommarfesten 1972 hölls som vanligt i museiparken. Ett stort antal besökare 
fick bl. a. lyssna till riksdagens förre talman, Erik Boheman.

besökare fick se hur tröskningsmetoderna utvecklats från slagtrösk
ning, vilket visades av Frans Johansson 77 och David Eklund 84, fram 
till våra moderna maskiner.
Dagens talare var Eric Boheman, som berättade om sin tid som am
bassadör i USA och om möten med småländska och andra emigran
ter. Underhållning av hög klass gavs av Gränna Folkdanslag och av 
visgruppen Fimmelstången som bl a framförde en specialskriven visa 
om lillatåget. Hur en tuffande tändkulemotor låter fick vi också höra, 
då Gösta Karlsson lyckades med den svåra konsten att få igång vår 
nyförvärvade maskin från 1913.

Filmafton hade vi i september, då Rolf von Otter kom för att visa några 
av sina hembygdsfilmer. Rödingfiske på Vättern och ett besök hos nai- 
visten Axel Bengtsson i Röttle inledde kvällen och därpå följde en film 
om Andrée och hans ballongfärd mot nordpolen. Mest uppskattad var 
kanske filmen från Adelövs marknad vilken visade en rad roliga por
trätt av genuina smålänningar på marknadsbesök. Hans Roman inra
made med några fina visor till gitarrackompanjemang. Muséet var ab
solut fullsatt vilket visar att arrangemanget blev en succé.

Julmarknaden veckan före jul samlade också i år mycket folk som i
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Gränna Folkdanslag för ett uppskattat framträdande vid sommarfesten 1972.

muséet kunde förse sig med båda julgran, frukt, hemslöjd och annat. 
Kaffe serverades hela eftermiddagen och för de yngsta visade Bertil 
Fingalsson tecknade filmer. Julmelodier bjöds av en ungdomsgrupp 
från Pingstkyrkan, och pastor Hillås svarade för en kort betraktelse.

Skärstadsboken 1972 utkom i början av december, nu i något ny skep
nad. Men innehållet är detsamma som tidigare, och speglar vår bygd 
och dess historia.
Om forntid i Linnerhult skriver Harry Bergenblad, och Einar Magnus
son och Olof Thulin berättar fängslande historia från 1700- och 1800- 
talen. Men också nutidshistoria finns med. Göran Selldén avslutar sin 
artikel om Skärstads kommunalhistoria och Bo Beskow redogör för 
sin utsmyckning i Skärstads kyrka. Upplagan är 1100 exemplar.

Vykort med motiv från muséet har framställts. Efter färgfoto av Herbert 
Andersson, Huskvarna har föreningen låtit trycka 2 000 ex vilka nu 
finns till salu i muséet.
Samlingarna har under året utökats med en del föremål, av vilka kan 
nämnas en tändkulemotor från Hakarp som använts för att dra trösk
verk, stickhyvlar m m. Denna har inköpts av ägaren Filip Fröjd för 500 
kronor, och vågmästare Gösta Karlsson, Hiuskvarna har lagt ner 
många timmars arbete på den nu fint renoverade motorn.
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Rummet för lanthushåll har omdisponerats och utökats liksom mon
tern med elektriska föremål. Dessutom har vi fått mottaga flera större 
lantbruksmaskiner och redskap.

Museet har även i år stått öppet för allmänheten på söndagar under 
maj—september, och besökts av ett par tusen personer. Samtliga gäs
ter på kyrkans sommarhem i Edeskvarna har bjudits på skjuts och in
träde till muséet, vilket varit mycket uppskattat.
Även vinterhalvåret har lokalerna utnyttjats av kyrkans söndagsskola, 
politiska och ideella sammankomster, pensionärsträffar, sammanträ
den m m.
En renovering av köket har gjorts. Det har delvis fått en ny inredning 
och fungerar nu bättre för sitt ändamål.
Förslag till utbyggnad av museet har upprättats med en beräknad 
byggnadskostnad av ca 110.000 kr, och 75-procentigt bidrag har sökts 
hos AMS, men avslagits. Då möjligheterna är små att inom närmaste 
tiden få detta bidrag, får vi tillsvidare arbeta inom befintliga lokaler 
med utställningarna. Förrådsfrågan har tillfälligt lösts då vi av kom
munen får disponera ladugårdsbyggnaden i Tullebo för jordbruksma
skiner och andra skrymmande föremål. De mindre föremål som tidi
gare lagrats i Drättinge har nu flyttats till en mindre lokal nära muséet.

Styrelsen har varit samlad till 5 protokollförda sammanträden under 
året, och har haft samma sammansättning som föregående år med un
dantag för vår kassör Rut Stener som avgått och ersatts av Ulla Lars
son.

Medlemsantalet var vid periodens slut 293, vilket är en ökning under 
året med ca 40. Detta är främst ett resultat av vår medlemsvärvnings- 
kampanj där vykort med inbjudan till medlemsskap utskickades till 
bygdens folk.
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Ekonomin är stabil med en kassabehållning i mars 1974 på ca 9 000 
kr. Största inkomstkälla är vår sommarfest och julmarknad.

Årsmötet som hölls i början av juni, inleddes ute i den sköna musei- 
parken med en konsert arrangerad av kulturnämnden. Det var Im- 
manuelskyrkans Ungdomskör från Jönköping som under ledning av 
Olle Widestrand bjöd på ungdomlig och frisk körsång. Efter kaffeser
vering och årsmötesförhandlingar gick ordet till vår förre prost Josef 
Rösby, som på ett fängslande sätt kåserade kring temat ” ljus’’.

Sommarfesten hölls i museiparken den 5 augusti, och efter förra årets 
tröskning var det nu dags att visa olika malningsmetoder. De unga 
” mjöinarna” visade metoder från den enkla stenålderskvarnen fram 
till 1800-talets hemkvarn.
De ca 500 som trots det mulna vädret samlats fick vidare lyssna till 
hembygdstal av major Sten Edström, solosång av Gösta Johansson 
och trumpetsolo av Stig Lindén. Som vanligt var det ponnyridning för 
de yngre, och naturligtvis kaffeservering i gemytlig samvaro. Vidare 
sjöng Hakarps Hembygdskör, och Huskvarna Folkdanslag gav en upp
visning av olika folkdanser.

Julmarknad hölls traditionsenligt en vecka före jul. I vinterkölden utan
för muséet såldes granar och kärvar, medan besökarna inne i muséet 
kunde värma sig med kaffe och dopp eller handla hemslöjd, frukt och 
lotter. Också i år var det filmvisning för barnen, och en ungdomsgrupp 
bjöd på en stunds underhållning genom att framföra några julmelo
dier.

Hur vi malt mjöl under tidernas lopp visades på sommarfesten 1973. Fr v: 
Stefan och Christer Sundling samt Gullborg Gunnarsson.
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Karl Svensson, Göran Malmvall och Birger Svensson vid ” fyndplatsen" i 
Gestra, för den stenkross som nu står uppställd utanför museet.

Muséet öppnades för allmänheten första söndagen i maj, då Skär
stads Biåsorkester höll konsert. Det har sedan varit öppet under sön
dagar to  m september, och medlemmar har också i år välvilligt ställt 
upp och svarat för vakthållningen. Som tidigare har museets lokaler 
under hela året även stått öppna för olika sammankomster, möten och 
söndagsskola m m.

Samlingarna har utökats med ett hundratal föremål, foton och hand
lingar skänkta av allmänheten, och fler gåvor med anknytning till vår 
bygd och dess historia tas tacksamt emot. Av årets nyförvärv kan 
nämnas den stenkross vilken nu står uppställd utanför muséet, och 
som skänkts av de förra brukarna, ett 15-tal bönder i Gestra med om
nejd.
En kasettbandspelare har inköpts, och vi hoppas med denna kunna 
fortsätta dokumentationen av vår bygd genom att spela in skärstads
bors berättelser.
Nya fornlämningar har under året kommit i dagen genom medlem
mars uppmärksamhet. Flera tidigare okända järnåldersgravar har upp
täckts i betesmark vid Målabråten ovanför Drättinge. På Hunneryds 
ägor har ett område med svarta jordlager kommit fram vid plöjning, 
och då denna mark snart skall exploateras för bebyggelse måste ar
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keologisk undersökning först göras. Dessa fynd har anmälts till lands
antikvarien.

Föreningen fungerar också som remissinstans. Bl a har stadsingen- 
jörskontoret begärt yttrande och förslag på nya gatunamn i Kaxhol
men, och Lantmäterienheten har begärt yttrande över den nya fas- 
tighetsbeteckningsreformen. Föreningen har i svarsskrivesle proteste
rat mot reformen vilken får till följd att flera av våra mycket gamla 
gårds- och bynamn kommer att försvinna.
Vi har också tillsammans med naturskyddsföreningen protesterat mot 
vägverkets krav att allén utmed vägen till Skärstads kyrka skulle tas 
bort. Genom en stark opinion mot vägteknikernas krav tycks nu allén 
vara räddad.
Denna del av en hembygdsförenings verksamhet är mycket viktig, och 
vi önskar också att i framtiden få uttala vår mening då samhällsutveck
lingen kommer i konflikt med vår bygds natur och kultur.

SKÄRSTADSBÖCKER AV ÄLDRE ÅRGÅNGAR

Nedanstående böcker kan rekvireras pr tel. 036/503 65 eller 
skriv till:
Skärstads Hembygdsförening
c/o fru Ulla Larsson, Källegatan 1, Kaxholmen
561 00 Huskvarna.

S K Ä R STA D SB O K EN  1964 kr 4:—, 1966 kr 5:—, 1968 kr 5:—, 1970 
kr 6:—, 1972 kr 8:—, porto tillkommer.
Vi tillhandahåller även två böcker med anknytning till Skärstad.

A D ELSFO LK , STA TA R E OCH K R ITTER , en bok om Lyckås. Av 
Olof Thulin. 125 sid. Pris kr 18:— + porto.

A LFR ED  N ILS S O N S  D A G B Ö C K ER , en smålandsbonde berättar 
om sitt liv. Sammanställt av Alf N:son Huus. 471 sid. Pris kr 50:— 
+  porto.
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För ett par år sedan var ” Lyckåsallén” i farozonen, men genom naturskydds- 
vänners uppmärksamhet och protester ändrades beslutet om nedhuggningen. 
Genom stadsträdgårdsmästarens försorg företogs en välbehövlig utgallring av 
de hundraåriga träden och den vackra allén pryder fortfarande skärstadsdalen.
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SKÄRSTADS HEMBYGDSFÖRENING

är ansluten till länets hembygdsförbund och arbetar inom Skärstads 
socken för

de fasta fornlämningarnas vård 
landskapsbildens och naturens vård och skydd 
tillvaratagande och vård av äldre kulturföremål 
upptecknande av andliga kulturminnen

Medlemsavgiften i föreningen är 12 kr per år, vari ingår Skärstads- 
boken vartannat år och fritt inträde till Skärstads Hembygdsmuseum.

adress: Skärstads Hembygdsförening

Kaxhoimen 

561 00 HUSKVARNA

postgiro: 6112 41-1

Vi mottager tacksamt foton, handlingar och föremål med anknytning 
till vår bygd och dess historia, antingen som gåva eller för avskrift 
Kontakta Göran Malmvall, Björngatan 10, Kaxhoimen,
561 00 Huskvarna, tel 036/504 85 eller någon annan i styreslen.

VÄLKOMMEN TILL

Skärstads Hembygdsmuseum som hålls öppet varje söndag kl 14—18 
under maj till september.
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