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HAKAN ARLEBRAND

JOonkoping Gripenbergs
Jarnvag

Ar 1894 6ppnades den forsta etappen av Jonkdping—Gripenbergs Jarn-
vag (JGJ). Denna bana hade endast 600 mm spérvidd och var byggd
enligt det s k ” Kostasystemet”. P4 Parisutstallningen 1889 visade den
franske ingenjoren P. Décauville ett system for smalspéariga jarnvagar
med endast 600 mm sparvidd. Denna typ av jarnvag introducerades i
Sverige genom disponenten for Kosta Glasbruk, Axel Hummel. Han
modifierade Décauville-jarnvagarna sa att de anpassades efter
svenska forhdllanden. Axel Hummel 6ppnade en ”Jernvagsbyrd” i
Stockholm, som propagerade for Décauvilles jarnvégssystem. Ar 1891
invigdes landets forsta "Décauvillebana” mellan Kosta och Lessebo.
Efter denna bana bendmndes den hér typen av jarnvagar for " Kosta-
systemet”.

Jonkoping—Gripenbergs Jarnvag var den tredje i ordningen av lan-
dets 600 mm banor som Oppnade persontrafik. Jarnvagens anlagg-
ningsritningar utférdes av Hummels Jernvagsbyrd i Stockholm, och
de forsta loken var konstruerade av Décauville. Gripenbergsbanan
kom att bli en av vart lands folkkaraste jarnvagar. Den blev tyvarr
kortlivad och lades ned redan 1935 p& grund av att konkurrensen
frdn bilar och bussar blev for péafrestande.

Det ar inte svart att tdnka sig, att en jarnvag med 600 mm sparvidd
inte kunde ge nagon god komfort. De sma vagnarna gungade kraf-
tigt under farden. Det horde inte till det ovanliga, att tdgen fick ge
upp in for nagon stark stigning av banan. Branta backar fanns det
gott om pa linjen, och néar loken inte orkade med, fick de stanna och
"hamta anga”. Det finns historier som beréttar, att vid dessa tillfallen
fick passagerarna stiga ur vagnarna och hjalpa till med att skjuta pa



taget. Dessa historier far man dock anse som produkter av den déatida
skamtpressen, som gick hart & JGJ. Jarnvagens smala sparvidd, laga
hastighet och sma tag tilltalade denna press; i en tidning kallades
JGJ t o m for ”Gronkopingstaget”. Tack vare skamlpressen har ett
otal historier med anknytningar till Gripenbergsbanan uppkommit.
Detta har gjort, att manga manniskor an i dag tror, att thgen gick sa
sakta sa resenarerna kunde plocka blommor utmed banvallen.

Uttrycket ”kart barn har manga namn” passar i hog grad in pa JGJ.
De vanligaste smeknamnen péa jarnvagen var ” Lillatdget” och ”Trad-
rullatdget”. Den senare benamningen uppkom darfér att man tyckte
de smé lokhjulen liknade tradrullar. Trots att banan lades ned for nara
40 ar sedan, sa lever den fortfarande kvar i hjartat pA dem "som var
med pa den tiden”. Frdgan ar om det finns n&gon nedlagd jarnvag i
Sverige, vars minne annu bevaras i ett s& romantiskt skimmer.

JARNVAGENS TILLKOMST OCH UTVECKLING

Omkring 1890 bérjade man diskutera frdgan om anlaggandet av en
jarnvag mellan Jonkoping och dstra stambanan. Vista och Norra Ved-
bo héarader, nordost om J6nkdping, befann sig i starkt behov av for-
battrade kommunikationer. Dessutom behévde Huskvarna med dess
vaxande industrier en jarnvagsforbindelse. De omradden som den till-
tankta jarnvagen skulle g& igenom var bordiga och skogrika. Huvud-
delen av befolkningen var sysselsatt med jordbruk.

Forsta gangen jarnvagsfragan berordes var ar 1883, da greve James
Hamilton tog upp denna i Skarstads kommunalstamma. Greve Hamil-
ton foreslog, att man skulle ansld 200 kr till utredning om behov fore-
l&g for en blivande jarnvag. Stamman avslog grevens begaran med
motiveringen att nagot sddant behov inte foreldg. Ar 1890 &ndrade
kommunalstamman uppfattning i jarnvagsfrdgan, och den 15 augusti
samma ar forklarade stamman, att trakten behdévde en jarnvag som
gick "fran Jonkoping, genom Skarstad och vidare till Nobynas station
vid Ostra stambanan”. Man beslot dock att forlagga den tilltdnkta
jarnvagens slutpunkt till Gripenberg vid Ostra stambanan. Fran méanga
hall visades snart ett stort intresse for jarnvagsprojektet.

Den 30 juli 1891 utséndes inbjudningslistor for aktieteckning i det
planerade "J6nkdping—Gripenbergs Jernvagsaktiebolag”. Bland dem
som inbjods till aktieteckning marktes landshévding Robert Dickson,
greve James Hamilton, friherre Axel von Otter, bruksdisponent Wil-
helm Tham, riksdagsman P. M. Soderberg, bruksagare C. Ljungqvist,
apotekare Carl Falk, kdpman S. Lindman, S. Rydberg, Gustav Alm-
quist och ett flertal representanter for de kommuner, som skulle kom-



Tvd av jarnvagens initiativtagare, greve James Hamilton, Lyckas t. h. och
bruksdisponent Wilhelm Tham, Huskvarna t. v.

ma att beroras av jarnvagen. P& inbjudningslistan sod det, att en jarn-
vag som forenade Jonkoping med Ostra stambanan skulle medféra
stora fordelar for de orter, genom vilka jarnvagen skulle framdragas.
Enligt de ursprungliga planerna skulle jarnvagen vara normalsparig.
Nar det visade sig ogenomfdérbart att bygga en normalsparig bana,
planerade man istallet att anlagga en smalspérig med en spéarvidd av
891 mm. Men eftersom jarnvagen endast behdvde tillfredsstalla trakt-
ens lokala behov, stannade man till slut for sparvidden 600 mm som
hade den fordelen, att anlaggningskostnaderna blev lagre.

Den 2 oktober 1892 fick Gustav Almquist, Carl Falk, James Hamilton,
S. Lindman, Axel von Otter och Wilhelm Tham koncession fér an-
laggandet av en jarnvdg med 600 mm sparvidd. Den planerade jarn-
vagen skulle utgd frdn en station p& ostra stadsdelen i Jonkdping till
Gripenbergs station vid Ostra stambanan. Jarnvagen skulle fa en
langd av 65,7 km och g& genom socknarna Ljungarum, Hakarp, Skar-
stad, Olmstad, Grénna, Vireda, Lommaryd, Linderds och S&by. Det
belopp man behdvde anskaffa genom aktieteckning uppgick till
500 000 kr. Jarnvagsforetagets ivrigaste foresprékare var greve Hamil-
ton och bruksdisponenten pa Husgvarna Vapenfabriks AB Wilhelm
Tham.

I koncessionshandlingarna stod det, att byggnadsarbetena maste pa-
borjas foére den 31 december 1893. Jarnvagen skulle byggas enligt det



s. k Kostasystemet. Axel F. Hummels Jernvagsbyrd i Stockholm gjorde
kostnadsberdkningar samt plan- och profilritningar for jarnvagen. An-
laggningskostnaderna uppskattades till 1,3 milj. kr. Vinsten berakna-
des till 88 240 kr/ar, vilket var 7,35 % av anlaggningskostnaderna. Den
arliga bruttoinkomsten kalkylerades till omkring 168 000 kr. Jarnvagen
skulle betjana 43 000 personer, som bodde inom banans trafikomrade.
Den 20 december 1892 hdlls konstituerande bolagsstdmma i Jonko-
ping. Vid stamman bildades Jonk&ping—Gripenbergs Jernvagsaktie-
bolag som hade till &ndamal ”att anlagga en jarnvag af 60 cm. spar-
vidd frdn Jonkoping till Gripenberg samt & densamma mot avgift un-
derhdlla regelbunden fart for personers och varors fortskaffande”.

Koncessionen for jarnvagen Overlats at det nybildade bolaget. Enligt
den vid stamman antagna bolagsordningen skulle aktiekapitalet ut-
gora hdgst 900 000 kr och lagst 500 000 kr. Samtliga aktier skulle vara
stamaktier. Bolagsordningen faststélldes av K m:t den 31 december
1892. Den 24 februari 1893 godkande K. m:t koncessionens Gverlatande
till bolaget.

Vid stdmman valdes bolagets forsta styrelse som bestod av foljande
personer: landshévding Hjalmar Palmstierna, Jonkdping, greve James
Hamilton, Lyckasgéard, bruksdisponent Wilhelm Tham, Huskvarna, fri-
herre Axel von Otter, Stora Hultrum, apotekare Carl Falk, J6énk&ping,
képman S. Lindman, Jo6nkdping och godsdgare Emil Ekstrand. Till
styrelseordférande utsdgs Hjalmar Palmstierna och till V. D. valdes
greve Hamilton. Nar den konstituerande bolagsstamman hoélls hade
redan 5006 aktier & 100 kr tecknats. De storsta aktietecknarna var
Jonkopings stad, Husgvarna Vapenfabriks AB, Skarstads, olmstads
och Vireda kommuner, greve James Hamilton p& Lyck&s, hans syster
Stephanie samt friherrinnan Louise von Otter p& Ostand. Flera privat-
personer frdn Jonkoping tecknade tillsammans ungefar 500 aktier.

Fordelning av bolagsaktier 1894

JONKOPINGS  StA0 .o 1600 aktier
Husqvarna Vapenfabriks AB ......ccccoociiiiiiiie e 1030
James Hamilton ... 350
Skarstads KOmMmuUN ... 250
LOUISE VON Ol  .ooiiiiiiiieeee e 170
Vireda KOMMUN .ottt 100
Olmstads KOMMUN  ...oeeiiiiiiiee e 63
(oY T - USSP 1443

Summa 5006 aktier



Aret 1893 blev jarnvagsbolagets forsta egentliga verksamhetsar. Un-
der detta ar pabdrjades byggnationen av jarnvagen och med den till-
hérande byggnader.

Den 11 februari beslét bolagets styrelse, att man forst skulle bygga
strackan Jonképing—Huskvarna och samtidigt pabérja de forberedan-
de arbetena mellan Gisebo och Vistakulle. Anledningen till att man
forst anlade linjen Jonkdping—Huskvarna var, att man hoppades att
denna bandel skulle ge goda trafikinkomster och darigenom under-
latta de laneoperationer, som i fortsattningen skulle komma att bli
erforderliga for anskaffandet av anlaggningskapital.

For att vinna tid beslét styrelsen att bygga i egen regi. Man resonerade
som s&, att de erfarenheter man tillgodogjorde sig vid byggandet av
Huskvarnalinjen i egen regi, gjorde det lattare att i fortsattningen kon-
trollera entreprencrernas anbud pa Gvriga strackor av jarnvagen. Till
byggnads- och trafikchef vid jarnvagen utsdgs lojtnant J. G:son Cra-
foord. Det forsta spadtaget pd banan togs i februari 1893. Den 13 april
1894 besiktigades bandelen Jonk6ping-Huskvarna och den 19 april
Oppnades denna stracka for allmén trafik. Arbetet med banan fort-
satte fram till Lyckasgard. Den 13 augusti besiktigades linjestrackan
Rosendala—Lyckasgéard av chefen for Gstra vag- och vattenbyggnads-
distriktet, Major Morsing, bankdirektér Lindecrona och maskiningenjor

Rallare och personal vid Férnas grusgrop. Loket pd bilden &r ett av jarnvagens
Malett-lok.



Flemming. Vid besiktningen lar major Morsing uttalat sig ”synnerligen
fordelaktigt om linien och det & densamma nedlagda arbetet”. Den
22 augusti 6ppnades jarnvagslinjen fram till Lyckas for allméan trafik.
Bandelen Rosendala—Lyckasgard byggdes, liksom Huskvarnalinjen,
i egen regi.

De kalkyler som gjorts visade sig vara felaktiga, och bolaget borjade
lida brist p4 pengar. En av orsakerna till penningbristen var, att man
hade byggt allt for pakostade stationshus. Vid en jamférelse med
Gripenbergsjarnvagen och samtida privatjarnvagars stationshus blir
man forbluffad over, att en sa liten jarnvag som JGJ byggde s& stora
stationshus!

Pa grund av det svaga ekonomiska laget avstannade byggnadsarbetena.
Det stod ganska snart klart, att bolagets resurser inte var tillrdckliga
for att fullfélja byggnadsprojektet. Frdgan om en uppdelning av kon-
cessionen blev aktuell. Vid extra bolagsstamma den 19 februari 1895
utsdgs en kommitté som skulle utreda frdigan om koncessionens del-
ning. Man foreslog att sjon Bunn skulle utgdra dess delningspunkt.
Ar 1898 ingav bolaget en framstéllning till K. m:t om att bandelen
Fornas—Gripenberg skulle fa& utgd ur byggnadsplanen. Man begarde
aven att fa tiden for jarnvagens fullbordande framflyttad. Detta bevil-
jades och tiden harfor faststalldes till den 1 juni 1899. Framstéllningen
om att lata jarnvagen sluta i Fornas godkandes inte, darfor att det
erfordrades vissa andringar i bolagsordningen for att K m:t skulle
kunna bifalla detta.

Beslutet att I&ta Fornas bli jarnvagens slutpunkt gav upphov till en
hetsig strid. Aktieagarna bortom Fornas ansdg sig vara krankta ge-
nom beslutet. Bland dessa aktiedgare var Vireda kommun och friherre
von Otter samt ett flertal privatpersoner som hade tecknat aktier for
€] obetydliga belopp.

Efter flera underhandlingar beslét 1899 ars ordinarie bolagsstamma
aterta framstallningen om att lata jarnvagen sluta i Fornas. | stéllet be-
garde man att fa bygga jarnvagen fram till Vireda kyrka. Bolagsstam-
man gjorde en ansbkan hos K. m:t att bandelen Vireda—Gripenberg
skulle fa utgd ur byggnadsplanen. K m:t beviliade denna anstkan den
20 oktober 1899. Pa grund av de nya forhallandena for banan fick man
gora vissa andringar i bolagsordningen. Nar jarnvagen drogs fram till
Vireda, visade sig befolkningen i dessa trakter mycket tillmétesgdende
mot JGJ. Jarnvagen fick képa den mark som behovdes p& mycket for-
manliga villkor. Manga personer skankte slipers eller salde sadana
mot ersattning av aktier i bolaget.

Under sommaren 1899 fardigstalldes jarnvagen fram till Fornas. Man-
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dagen den 16 oktober 1899 avsynades linjen Lyckds—Fo6rnas av majo-
ren Westerberg i vag- och vattenbyggnadskaren. Lérdagen den 21 ok-
tober 6ppnades den nya bandelen for allman trafik. | slutet av 1899
bodrjade man bygga den sista delen av jarnvagen, bandelen Fornas—
Vireda. Den 19 september 1900 anlande det forsta grustaget till Vireda.
Den 10 december samma ar besiktigades den nya linjen av byrdingen-
joren A. L Uggla, majoren E Westerberg och ingenjoren Carlqvist.
Avsyningen av banan utféll val och den 18 december kunde bandelen
Fornas—Vireda upplatas for allman trafik.

Beslutet att lata Vireda bli jarnvagens andstation skulle komma att bli
ddesdigert. Fran att ursprungligen ha varit planerad som forbindelse-
bana blev nu jarnvagen degraderad till en bibana av synnerligen lokal
karaktar. Detta blev den bidragande orsaken till jarnvagens korta livs-
langd.

Ett svarlost problem for JGJ var hur man skulle ordna en spérforbin-
delse med Stambanorna. Ursprungligen var det tankt att Gripenbergs-
jarnvagen skulle g& anda fram till centralstationen i Jonkoping. Under
manga ar diskuterades denna frdga som visade sig vara mycket svar-
lost. Slutligen fick JGJ tillstdnd av Jonkopings stadsfullmaktige att
anlagga ett spar frdn Jonkoping Gstra over Vedtorget till Norra Strand-
gatan, dar man skulle uppféra en omlastningsstation. Villkoret for kon-
cession for denna anlaggning var, att jarnvagen forst skulle byggas
fram till sjon Bunn. Hosten 1899 paborjades byggandet av omiastnings-
stationen vid Norra Strandgatan och den 15 juni 1900 6ppnades den
for trafik. Kostnaden for denna anlaggning var 42 000 kr. Omlastnings-
stationen doptes till Jonkopings Strand.

Ar 1902 inleddes Gripenbergsjarnvagens egentliga blomstringstid som
med undantag av aren 1921—22 varade fram till 1929. Men i samma
takt bilismen bredde ut sig, bérjade jarnvagens inkomster att sjunka.
1921 6ppnades en busslinje mellan Jonk6éping och Huskvarna. For att
klara sig i konkurrensen med bussarna anlade JGJ ar 1923 ett sido-
spér till den centrala delen av Huskvarna. Vid Esplanaden byggdes
p& det nuvarande posthusets tomt en persontdgsstation. Den gamla
stationen i Huskvarna, som lag vid Vapenfabriken, anvandes i fortsatt-
ningen for godstrafik. 1926 inrattades en busslinje mellan Jonkdping
och Vireda. Restiden var 1 timma och 30 minuter men med jarnvag
tog samma stracka 3 timmar att resa! Som man forstar, var det inte
latt for JGJ att havda sig i konkurrensen med busstrafiken.

JGJ inrattade 1921 samtrafik med bussarna. Detta &r Gppnades en
busslinje fran Brojtmark till Granna och sedan vidare till 6deshdg.
Bussarnas och tagens tidtabeller var samordnade, s& att man kunde
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interiérer fran tvd av Gripenbergsjarnvagens personvagnar, t. h. en 3-klass-
vagn och t.v. en kombinerad 2- och 3-klassvagn.
Leveransfoto frAn Sodertelge Verkstader.

stiga av taget i Brotiemark och sedan fortsatta med buss till Granna.
Fran och med den 1 december 1927 blev det maojligt for resenarerna att
byta till buss redan vid Lyckads. Busstrafiken bedrevs av AB Vatter-
strandens biltrafik, som JGJ var delagare i. Jarnvagen hade &ven sam-
trafik med ett par batar som bedrev trafik pd sjoarna Bunn och 6ren.

Under tiden 20 juni—5 augusti 1928 holls den omtalade Jonkopings
Utstallningen. Denna var foérlagd pd gamla kasernomradet vid Ryhov
och var en industri-, konst- och hantverksutstallning. Tack vare ut-
stallningen fick jarnvagen ett tillfalligt uppsving av persontrafiken.
Detta gallde framst linjen mellan Jonkoping och Huskvarna. Nar ut-
stallningen stangdes atergick resandefrekvensen till den normala.
Bussarnas och lastbilarnas konkurrens visade sig vara 6vermaktig. |
slutet av 1920-talet borjade trafikinkomsterna bade pa gods- och per-
sontrafiken hastigt sjunka. Bolagets ekonomi férsvagades allt mer. For
att halla utgifterna nere maste man gora vissa rationaliserings- och
besparingsatgarder. Personalen vid jarnvagen sdg med bekymmer pa
framtiden.

| september 1932 tvingades JGJ lagga ned persontrafiken mellan J6n-
koping och Huskvarna. Bolagets ekonomiska stallning var vid denna
tid s& prekér, att man ansokte om konkurs. Detta skedde vid extra bo-
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lagsstamma den 8 oktober 1932. Jarnvagens skulder uppgick till cirka
400 000 kr. Dessutom hade man en skuld pa 103 000 kr till SJ for sam-
trafikmedel. Driften av jarnvagen fortsatte under konkursforvaltningens
ledning. Jarnvagens signatur JGJ bibeholls. Till konkursférvaltare ut-
sags jarnvagens verkstallande direktér W. Graneli och advokat H.
Sundstrom. For att fa ett nojaktigt driftsresultat tvingades man gora
ytterligare rationaliseringar och tolv man fristalldes. Den kvarvarande
personalen fick godtaga lénesankningar, trots att |6nerna vara mini-
mala redan fére konkursen. Efter att ha vidtagit dessa atgarder lycka-
des man faktiskt fa ett driftséverskott.

Det stod ganska snart klart, att det inte skulle vara mdjligt att driva
jarnvagen lange till. Befolkningen inom jarnvagens trafikomrade gjorde
ett sista forsok att radda Gripenbergsjarnvagen. Man undersokte moj-
ligheten att rekonstruera jarnvagsbolaget. Det visade sig dock, att
jarnvagens framtidsutsikter var mérka. Men de personer som ville rad-
da banan var mycket optimistiska och bildade ett nytt bolag. Den 3
mars 1934 holl Jonkdping—Vireda Jarnvags AB konstituerande stéam-
ma. Det nya bolagets aktiekapital, som skulle uppga till htgst 450 000
kr och lagst 150 000 kr var fulltecknat vid den konstituerande stam-
man. Det nya bolagets huvudintressenter var Husqvarna Vapenfabriks
AB och Jonkoépings stad. Vid den konstituerande stamman beslét man
att Gripenbergsjarnvagen skulle inkdpas for ett pris av hogst 420 000
kr. Den 18 maj 1934 faststdllde K m:t den nya bolagsordningen. Nu
hoppades man att banans framtid var sakrad! Till verkstéllande direktor
utsdgs Wilhelm Graneli, som &ren 1916—1932 var direktor i det gamla
bolaget. Styrelseordférande blev direktér Gustav Tham. Frdgan om re-
konstruktion av jarnvagen understktes redan efter det gamla bolagets
konkurs. Davarande trafikchefen vid NBJ (Nora Bergslags jarnvag) H
Malmqvist och baningenjéren vid NOJ (N&assjo—Oskarshamns jarn-
vag) Y. Hjortsberg gjorde 1933 en teknisk och ekonomisk undersok-
ning av en rekonstruktion. Dessa bada experter kom fram till, att det
skulle vara mdjligt driva jarnvagen om trafikinkomsterna var ungeféar
90 % av 1932 ars trafikinkomster, nar avdrag gjorts, for persontrafiken
mellan Jonkoping och Huskvarna. Ett annat villkor for att driva jarnva-
gen var, att Husqvarna Vapenfabrik anvande banan for sina transpor-
ter. Eftersom Vapenfabriken var en av det nya bolagets huvudintres-
senter, kunde man se ljust pa framtiden. Men denna optimism varade
inte lange, ty det uppstod snart nya problem for jarnvagen! Det gamla
bolaget motarbetade med alla krafter rekonstruktionsférsoket. Dar-
emot stod befolkningen som var bosatt mellan Rosendala och Vireda
helt pa det nya bolagets sida. Man gjorde allt for att radda jarnvagen.
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De anstallda vid Gripenbergsbanan var beredda att g4 med pé ytterli-
gare lénesankningar infor hotet att bli arbetslésa. Kommunerna utmed
linjen ville ocksa behalla jarnvagen.

Det nya bolagets delagare:

Husqgvarna Vapenfabriks AB ........ccccociveeiiiiie e 600 akiter
JONKOPINGS StAA  .vveiiiciiie e 514
Skarstads kommun 80 ,
Vireda KOMMUN e 70
OIMSLAAS  KOMIMUN ..ottt e e e e e 50 ,
Granna [andskommun ... 20
JONkopings 18NS 1andStiNg .....coceeeeiiiieee e 37,
Personalorganisationerna .......cc.ccceeeiiciiiesiiiee e see e 25,
5] (1 1=T = 15 ,
Privatpersoner (84 St) .....ccccovivieeiiiiie e 89 ,

Summa 1500 aktier

I juni 1934 forklarade Husqvarna Vapenfabrik, att foretaget inte langre
var villigt anvanda Gripenbergsbanan for sina transporter. Detta inne-
bar katastrof for det nya bolaget. Omlastningen till SJ foérdyrade fabri-
kens transporter. Vapenfabriken fick utover frakter betala minst 2:30 kr
for varje ton gods som transporterades pa jarnvagen. Varje ar frakta-
de Husqgvarna Vapenfabrik omkring 20 000 ton gods. Den framsta orsa-
ken till att Vapenfabriken hade beslutat att éverféra sina transporter
till lastbilar, var att K. Jarnvagsstyrelsen erbjudit fabriken en normal-
spérig forbindelse med SJ. For att kunna bygga denna normalspars-
linje maste Gripenbergsbanan forst réjas ur vagen. Husgvarna Vapen-
fabrik var Gripenbergsjarnvagens storsta kund. Utan fabrikens trans-
porter kunde jarnvagen inte fortsatta att existera.

Den 2 mars beslutade man att lagga ned Jonképing—Gripenbergs
jarnvag. Beslutet fattades vid ett moéte som hdiis infor landshdvdingen
i Jonkoping. Vid motet framfordes olika synpunkter fran de berérda
parternas sida. Jarnvagens framsta motstandare var direktér Gustav
Tham som foretradde Husqvarna Vapenfabriks AB. Landskommuner-
nas representanter talade ivrigt for en fortsatt drift av jarnvagen. Vid
motet kom man fram till, att detta med all sékerhet endast var att upp-
skjuta det forestdende slutet for banan. Av detta skal beslot man att
lagga ned jarnvagen. Det bestamdes att trafiken skulle upphéra i och
med augusti manads utgang 1935. Lérdagen den 31 augusti 1935 gick
det sista taget enligt tidtabellen frdn Jonkopings Ostra till Vireda. Till-
slutningen av manniskor, som onskade ta farval av den kéra jarnvagen,
var si stor, att man fick koppla till en extra vagn. Manga av tagets
passagerare var lantbor som ville anlita det sista "torgtdget”. Perso-
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nalen pa detta tdg bestod av foljande personer: lokférare O. Daniels-
son, lokeidare S. Karlsson, konduktér G. Frisk och vagnsmérjare Six-
tus Svensson.

Strax efter banans nedlaggning gjordes nya anstrdngningar att gora
en ytterligare rekonstruktion av jarnvagsbolaget. Den 25 september
1935 holls ett protestmdte mot nedlaggningen i Skarstads férsamlings-
hem. Omkring 150 personer fran bygderna kring jarnvagen stallde upp
pa protestmotet. Debatten vid moétet leddes av hovréattsradet Arnold
Lindman. Méotet tillsatte en kommitté p& fyra personer som skulle ar-
beta for ett aterupplivande av jarnvagen. Bland de invalda i kommit-
tén marktes borgmastare Oscar Dahlback och Arnold Lindman. | slu-
tet av september 1935 ingav borgmastare Dahlback till dratselkamma-
ren i Jonkbéping en promemoria, i vilkken fanns ett forslag till férenklad
drift av jarnvagen. Alla forsok att radda Gripenbergsjarnvagen var
dock forgaves. | maj 1936 var hela banan uppriven. Rélsen och den
rullande materielen saldes till olika industribanor och skrotfirmor.

BANA OCH BYGGNADER

Gripenbergsjarnvagens huvudstation var Jonkoping Ostra, som lag vid
Fredsgatan i stadens Ostra stadsdel. Vid stationen fanns jarnvagens
trafikledning, administration och verkstader. Trafikchefen tjanstgjorde
som stationsinspektor vid stationen. Den 9 april 1894 kunde man i
Jonkopings-Posten lasa foljande beskrivning av stationen: ”Séalunda
ar jarnvagens stationshus synnerligen vackert och val inrattadt. Egent-
ligen ett envaningshus, har det dock en stérre frontspis &t hvardera si-
dan, hvarigenom pa 6fre botten kunnat inredas tre ganska stora rum

9:an klar for avgang frdn 6stra Stationen i Jonkoping.
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med kok afsedda till bostad &t stationsforestandaren. Till denna finns
en sarskild uppgang pa Ostra gafveln. Frdn gatan kommer man genom
den enda doérren pa denna sida af huset in i 3:dje klassens vantsal,
som ar stor och rymlig, och frdn hvilken man genom en motsvarande
dorr i andra andan kommer ut pd perrongen. En annan doérr pa ena
sidan leder daremot in i 2:dra klassens — 1 klass finnes ej som be-
kant vid denna bana — vantsal, afven den ganska rymlig, under det
att vi pd andra sidan ha tvanne mindre rum, ett hysande af bagage
0. d. och som genom en sarskild dorr pa vastra gafveln star i forbindel-
se med plattformen, och ett for biljettférsaljning och expedition.”
Godsmagasinet lag pa stationshusets Ostra sida. Det var " markbart
mindre an vara storre jarnvagars, men dock andamalsenligt’. Bade
stationshuset och godsmagasinet var uppférda av bradfodrat timmer.
| den Ostra delen av bangarden |ag ett lokstall som var byggt av tegel.
Det hade tre stallplatser och inrymde &ven jarnvagens verkstad. Fram-
for lokstallet fanns en vandskiva och ett kolférrdd. 1924 uppférdes vid
stationen ett motorvagnsstall med plats fér tvd motorvagnar, vars bygg-
nadskostnad uppgick till 2900 kr. Foérutom redan namnda byggnader
fanns det en snickeriverkstad, forraddsbyggnader och en oljebod vid
stationen. Efter nedlaggningen av jarnvagen uthyrdes stationshuset for
bostadsandamal. Lokstallet revs i mitten av 1960-talet och stationshu-
set ar 1970.
Fran ostra stationen utgick ett stickspar till Norra Strandgatan, dar
omlastningsstationen Jonkodpings Strand, som tillhérde Statens Jarn-
vagar, var belagen. Gripenbergsbanans spar till denna gick éver Ved-
torget och Batmansbacken. SJ hade ocksa ett stickspdr till omlast-
ningsplatsen. Stationen visade sig vara ett stort problem bade for SJ
och JGJ. Man hade stora svarigheter att halla omlastningen flytande
och ibland kunde det handa att godset fick vanta upp till tre veckor
pa omlastning. Den 15 juni 1900 togs omlastningsstationen i bruk.
1936 lade man ned Jénkdpings Strand. Den stora magasinsbyggnaden
som |&g vid stationen stod kvar @anda in pad 1940-talet.
Fran Jonkopings Ostra fortsatte banan &t Huskvarna, och vid Artilleri-
gatan gick Gripenbergsjarnvagen under Sddra stambanan i en tunnel-
port. Uppe pa SJ-banvallen hade JGJ ett stallverk, varifrdn vagbom-
marna vid Odengatan och Artillerigatan mandvrerades. | narheten av
jarnvagskorsningen vid Artillerigatan 18g en av Gripenbergsbanans
banvaktsstugor. Efter att ha passerat under stambanan fortsatte Gri-
penbergsbanan at dster, och 2,5 km frAn Gstra stationen l&g hallplat-
sen Osterangen eller 6sterang, som den hette frdn borjan. Vid denna
hallplats fanns aven en banvaktsstuga. Hallplatsen Sandemar (senare
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omdaopt till Vattersnas) 1&g 1,5 km frdn 6sterangs hallplats. 1925 bygg-
des dar en storre vantrumsbyggnad, som inrymde en pressbyrakiosk.
Efter ytterligare 700 meters fard p& banan kom man till hallplatsen San-
na, och i dess narhet utgick ett stickspar till ett tegelbruk. De tre hall-
platserna fanns kvar anda till nedlaggningen 1935. Fére 1932 stannade
endast lokaltdgen mellan Jonkoping och Huskvarna vid dessa hall-
platser.

Vid Huskvarnadns utmynning i Vattern ldg Rosendala station, som var
en av jarnvagens mest betydelsefulla. Harifrin hade man lagt ett stick-
spér till Rosendala lastplats och den 90 m langa hamnpiren. Stations-
huset inrymde, férutom vantsal och expedition, dven en lagenhet for
stationsmastaren. Fran bérjan hade JGJ inget eget godsmagasin i Ro-
sendala, utan man hade tillgang till ett stérre magasin som &agdes av
Husgvarna Vapenfabrik. 1906 byggde jarnvagen ett eget godsmaga-
sin till en kostnad av 850 kr. Ursprungligen &g jarnvagens kolforrad i
Rosendala, men senare flyttades det till Jonképing. Efter nedlaggning-
en av JGJ Overtogs stationen av SJ, som andrade namnet till Huskvar-
na Norra. Stationshuset revs 1967.

Fran Rosendala utgick i ostlig riktning tre spar: till Vireda, Husqvar-
na Vapenfabrik och Huskvarna centrum. Huskvarna Ostra eller Hus-
kvarna Godsstation, som den senare brukade Kkallas, 18g strax intill
Vapenfabrikens omrade. Stationshuset, som var byggt i villastil, var
betydligt stérre an stationshusen i Jonkoping och Rosendala. Dar
fanns bade 2:a och 3:e klass vantsal, expeditionsrum, bagagerum och
en lagenhet ”bestaende af trenne stora rum”. Till stationen horde ett
godsmagasin som vid en utbyggnad 1907 fick sin yta férdubblad. Fran

Rosendala station som senare fick namnet Huskvarna Norra. Stationsbyggna-
den revs 1967.
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Huskvarna 6stra fortsatte jarnvagen till Vapenfabrikens omréde. Under
jarnvagens forsta ar fanns dar bade vandskiva och anordning for kol-
pafylining. Stationshuset revs ar 1950.

For att battre kunna moéta konkurrensen fran bussarna anlade JGJ ar
1923 ett spar fran Rosendala till Esplanaden i Huskvarna, dar en sta-
tion vid namn Huskvarna Stad forlades. Avstdndet mellan Rosendala
och Huskvarna Stad var 800 m. Vid denna station byggdes en vént-
rumsbyggnad, som férutom vantrum inrymde en tidningskiosk, bagage-
rum och ett vantrum for chaufférer, som hade sina bilar stationerade
pa planen vid norra Esplanaden. Byggnaden ritades av arkitekten O.
Oberg. Pa linjen till Huskvarna centrum oppnades 1925 en hallplats
vid Odengatan.

Fran Rosendala utgick, som tidigare har omnamnts, dven ett spar till
Vireda. Vid Rosendala gél tog detta spar av at norr och fortsatte i
kraftig stigning till Gisebo, som var en av jarnvagens mindre stationer.
Bangarden utgjordes endast av ett motesspar och ett sidospar till ett
godsmagasin. Ursprungligen lag stationshuset véaster om bangarden,
men vid sekelskiftet ersattes detta av ett nytt stationshus som upp-
byggdes pa andra sidan av bangarden. Det nya stationshuset var byggt
i sten och var storre @n det gamla. Kostnaden for det nya huset upp-
gick till 4300 kr. De bada stationshusen finns fortfarande kvar och an-
vands for bostadsandamal. 1,5 km fr&n Gisebo lag Vistakulle station.
Mellan de bada stationerna gick jarnvagen till stora delar insprangd i

Jarnvagens femte lok pa Gisebo station hosten 1935.
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berg. Denna del av banan var mycket vacker. P& grund av omfattande
sprangningsarbeten blev denna bandel bade svar och kostsam att
bygga. Vistakulle var en liten station och bangarden bestod endast av
ett forbigdngsspar. Sommartid var stationen ett populart utflyktsmal,
da den omgavs av mycket vacker natur. Fran stationen var det mojligt
att foretaga promenader till Vistakulles topp, dar man kunde beské&-
da den vackra utsikten. Vid stationen fanns ett turisthotell med plats
for atta gaster, vilket Agdes av jarnvagsbolaget. Fran bérjan var det
tankt att hotellet skulle bli stationshus. Bade stationshuset och turist-
hotellet finns kvar an i dag.

Fran Vistakulle fortsatte jarnvagen i riktning mot Landsjon. Dar anla-
des 1925 en hallplats, avsedd att anvandas av badresenarer — Land-
sjon var namligen ett omtyckt utflyktsmal under sommaren. Vid hall-
platsen fanns det ett café och en dansbana. Inte langt fran Landsjon
l&g hallplatsen Kaxholmen. 1919 byggdes dar ett kombinerat godsma-
gasin och vantrum.

Fran Kaxholmen fortsatte banan fram till Grannavagen. Banvallen gick
parallellt med landsvagen fran Hunneryd fram till Drattinge station som
l&g vid Drattinge herrgard. Ur trafiksynpunkt var stationen obetydlig. |
en rationaliseringsplan fran 1932 foreslogs att Drattinge station skulle
dragas in. Forslaget realiserades aldrig, utan stationen fanns kvar
anda tills nedlaggningen av banan. P& stationen fanns det ett kol-
forrdd och en s k vattenhast (kran for vattenpéfyllining till angloken).
For en resa mellan Jonkoping och Vireda gjordes pafylining av kol
och vatten i Jonkoping och pa aterresan i Drattinge. | narheten av
stationen 1ag ett sdgverk. De enda byggnader som fanns pa stationen
var ett mindre stationshus och ett godsmagasin. Dessa byggnader
finns fortfarande kvar.

Ett par km frAn Drattinge lag Lyckasgards station. Den var belagen
vid herrgarden Lyck&s, dar greve Hamilton bodde. Stationen ansags
av jarnvagspersonalen som banans fornamsta, darfér att "det var gre-
vens station”. Frdn borjan hade man tankt sig att den skulle heta
" Lyckas”, men Malmo—Tomelilla jarnvag (MToJ) ville ocks& dopa en
av sina stationer till ”Lyckas”. De bada jarnvagarna fick kompromissa.
JGJ-stationen fick heta Lyckasgard och stationen vid MToJ fick nam-
net Sodra Lyckas.

Lyckasgard ar med storsta sannolikhet den av Gripenbergsbanans
stationer som blivit mest kand. Detta beror kanske till stor del pa att
stationen har fatt sta forebild for en fiimfars med namnet ” Stinsen pa
Lyckas” samt att manga historier med anknytning till stationen har
uppkommit.
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Aren 1894—1899 var Lyckasgard jarnvagens andstation. | stationshuset
fanns det postkontor. Forutom stationshus och magasin hade man
ett lokstall med plats for ett lok. Framfor stallet var en vandskiva pla-
cerad, vilken avlagsnades vid forsta varldskrigets mitt. Natten till den
18 mars 1899 brann byggnaden ned. N&got nytt lokstall blev aldrig
uppfort. Fran stationen gick det stickspar till ett tegelbruk, en ang-
s&dg och ett spannmalsmagasin. Tegelbruket lades ned i bérjan av
1930-talet. Stationshuset och godsmagasinet star kvar an i dag. Gods-
magasinet ar ombyggt till sommarstuga och stationshuset anvands som
bostadshus. Inte langt frdn Lyckas lag hallplatsen Svangen som anla-
des 1925. Har 1&g ocksa en av jarnvagens banvaktsstugor. 1925 inrat-
tades 1 km frdn Svangen en hallplats vid Berghemsvagen. 1928 bygg-
de man ett litet vantrum dar och byggnadskostnaden for detta var
"hela” femtio kr! Efter denna hallplats l&g Siringe station. | Siringe
fanns sag och tegelbruk. Stationshuset tjanstgjorde dven som postkon-
tor. Bade stationshuset och godsmagasinet ar bevarade, och darfor
kan man i dag vid besok i Siringe med latthet se, att en jarnvagssta-
tion funnits dar! Nagra km frdn Siringe 1&g Brotjemarks station. | mars
1932 brann stationshuset ned. N&gon ny byggnad uppférdes al-
drig, utan godsmagasinet anvandes i fortsattningen sdsom stationshus.
Efter att ha passerat Brétiemark gick banan in i den naturskdna Inge-
rydsdalen. som var ett av de vackraste avsnitten pa banan. Strax in-
nan jarnvagen gick in i sjalva dalen passerade den hallplatsen Inge-
rydsvagen som anlades ar 1925. Nar man &kt forbi Ingerydsdalen kom
man till stationen Bunn. For att kunna bygga denna station fick man
fylla ut en vik i sjon Bunn. | narheten av stationen lag ett sdgverk som
tilhoérde Jonkodpings Snickerifabrik. Stationshuset, som &aven inrymde
postkontor, finns fortfarande kvar och anvénds i dag som boningshus.
En kilometer frAn Bunn lag stationen Fornas, som &ren 1899— 1900
var jarnvagens andpukt. Vid stationen hade jarnvagen en grusgrop,
och i dess narhet var ett mindre sagverk forlagt. Numera anvénds sta-
tionshuset som sommarhem.

Vid Fornas tog banan av éver sjon Bunn pa en utfylld grusbank. Efter
Fornas kom man till Stora Hultrum, som l&g utmed sj6n 6ren och var
den sista stationen innan Vireda. Vid stationen var aven ett sdgverk
belaget. Innan man nadde fram till Stora Hultrum passerade man hall-
platsen Dunnarpsvagen, vilken inrattades 1927. Samma ar anlades en
hallplats vid Kieryds kvarn (Kierydsvagen) mellan St. Hultrum och Vi-
reda. Vid Boarpsvagen installerades 1928 en "hallplats for av- och pa-
stigning 1,5 km fran Vireda”.

Gripenbergsjarnvagens slutpunkt var Vireda. Férutom stationshus och
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magasinsbyggnader fanns har ett lokstall med tre stallplatser och en
vandskiva. Dessutom hade man har anordningar fér kol- och vatten-
pafylining. Nagra traindustrier var de enda fabriker som fanns i Vireda.

De flesta av jarnvagens stationer var sma och bangérdarna utgjordes
i regel av ett rundspar och ett stickspar till godsmagasinen. Vid hall-
platserna fanns inga stickspar. Vid nagra tillfallen hade jarnvagen aven
nagra provisoriskt uppforda hallplatser. Salunda hade man exempelvis
under den stora utstallningen i Jonkoping 1928 forlagt en hallplats
till Artillerigatan i Jonkoping. Samma ar hade man &ven en hallplats
pa forsok vid Ostra Langgatan i Huskvarna. D& Jonkopings Epidemi-
sjukhus (nuvarande 6stra Klinikerna) byggdes anlades en hallplats
vid sjukhuset, for att byggnadsarbetarna skulle ha tillgang till taget.
Hallplatsen gallde dock endast for vissa tag, och villkoret for att ett
tag skulle stanna, var att minst tio personer vantade vid hallplatsen.
Som kuriosa kan namnas att jarnvagen hade en lastbrygga vid Bos-
gard mellan Vistakulle och Landsjon. Denna anvéndes bl. a. vid mjolk-
transporter. Nar mjolken skulle hamtas drog stationsvakten i Vista-
kulle for hand en vagn fran stationen till lastbryggan och ater.

BANTEKNISKA UPPGIFTER

Banans hojd Over havet 88,9—
2286 m

Banas langd i huvudspér 44,1 km
(&r 1894 201 km)

Banans langd i sidospar 4,4 km
(&r 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 krénbredd 3,1 m
Ballastens kronbredd 1,8 m
Ballastens djup 0,4 m
Jordskarningarnas bottenbredd
55 m
Syllavstand vid 17,5 kg rals 750 mm;
vid 6vrig rals 500 mm
Syllars langd 1,3 m
Storsta hjultryck 2,0 ton
Broar, viadukter, vagportar = 28 st
Korsning med gata i banans plan
= 10 st

Jarnvagen byggdes med 10 kg/m stalrals. Efter hand utbyttes en stor
del av denna mot réls i dimensionen 14,3 km/m och 17,5 km/m. Lin-
jen Jonkoéping—Huskvarna (6,1 km) belades senare med 17,5 kg réler.
1912 utbyttes 10 kg ralsen mot 14,3 kg rals pa strackan Rosendala—
Gisebo (5,3 km). Mellan Gisebo och Brétjemark (15,3 km) lades 1910
in 17,5 kg réls. Linjen Brotjiemark—Vireda (13,8 km) hade 10,0 kg réler.
Strackan mellan Rosendala och Huskvarna (0,8 km) byggdes med
10,0 kg rals. 1925 utbyttes denna mot 1,5 kg rals p& en stracka av 700
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BANPROFIL

m. P& banan lag det ca 91 000 slipers. Ralsen var forsedd med vinkel-
skarvjarn. Det fanns 28 st 17,5 kg vaxlar och 46 st 10 kg véxlar vid
nedlaggningen 1935.

Utmed jarnvagen lag det fjorton stationshus och i dessa inrymdes
sjutton lagenheter. Dessutom fanns en lagenhet i lokstallet i Vireda.
Vid jarnvagens oOppnande sattes den hdgsta tilldtna hastigheten till
20 km/h. Genom att man lade grovre rals kunde hastigheten okas till
25 km/h péa strackan Jonkoping—Brétiemark. Fran Brétiemark till Vi-
reda forblev den hdgsta tilldtna hastigheten 20 km/h. P& strackan Ro-
sendala—Huskvarna var den hdgsta tillatna hastigheten endast 15
km/h. For att kunna halla tidtabellen brukade tagen framféras i betyd-
ligt hogre hastigheter an den tilldtna och 40 km/h var ingen ovanlig
hastighet. Gripenbergsjarnvagens stérsta stigning l&g mellan Gisebo
och Vistakulle och var 25 %o0. Pa strackorna Jonkoping—Sanna, Ro-
sendala—Gisebo och Brotjemark—Bunn var den stdrsta stigningen
20 %o. Huvudlinjen var frdn borjan indelad i tretton olika bevaknings-
strackor. DA jarnvagens ekonomi forsvagades tvingades man minska
ned antalet till sju. Banvaktsstugor fanns i Jonkoping (Artillerigatan),
Osterangen och Svangen.
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Jarnvagen korsade allman vag eller gata pa tio stallen. Vid nedlagg-
ningen fanns det sju par fallbommar. Banan passerade inga tunnlar
men daremot tva broar, en 6ver Huskvarnadn och en vid sjon Bunn.

Gripenbergsbanan hade sammanlagt fyra vandskivor. Dessa var place-
rade pa stationerna Jonkoping O, Huskvarna 6, Lyckasgard och Vire-
da. Vandskivorna i Huskvarna och Lyckasgard borttogs ganska tidigt.
Jarnvagen hade tva vagnsvagar, en i Jonkoping och en i Rosendala.

ANGLOKOMOTIV OCH MOTORVAGNAR

JGJ hade sammanlagt nio anglok och tvd motorvagnar i sin tjanst.
Samtliga lok var tanklok, men tili de tre forsta loken kunde man anvan-
da tender. Dessa tre lok var av s k Mallet-typ, vilket innebar att varje
lok hade fyra cylindrar. De tva framre drivaxlarna var lagrade i en bog-
gie. Tva cylindrar var placerade vid de bakre och tva vid de framre
hjulparen. De bakre cylindrarna drevs med hogtrycksdnga och de
framre med anga av betydligt lagre tryck. Dessa lok var byggda efter
ritningar frAn den franska firman Décauville Ainé.

| borjan av 1893 kom det forsta loket till jarnvagen. Féljande notis
kunde man lasa i Smalands Allehanda den 10 april:

” Lokomotiv p& Jonkopings gator. Denna ovanliga foreteelse hade man
tillfalle bevittna i 6rdags, da Jonkoping—Gripenbergsbanans forsta
lokomotiv passerade genom Storgatan pd en for tillfallet utlagd flytt-
bar jarnvag under standig tillstromning av skadelystna. Lokomotivet,
som ar tillverkat vid Bolinderska verkstaden i Stockholm, hade pa
jarnvag kommit hit dagen forut och rullades under nattens lopp pa
utlagda, flyttbara spar fran jarnvagen ned & Jarnvagstorget.

Pa lordags morgon borjade farden genom staden. Fran en néarbela-
gen vattenpost togs vatten och lokomotivet eldades upp. Framfér det-
ta var utlagt ett 50 m langt flyttbart spar. D& lokomotivet fatt upp ang-
an, sattes det i gang och gled fram pa det utlagda sparet, framfor
vilket lades ett kortare dylikt. D& lokomotivet kommit in p& detta an-
dra spar, stannades det och 25 kraftiga man lyfte pd given order av
jarnvagens ingenjor léjtnant Crafoord det langre sparet och lade det
p& nytt framfor lokomotivet varpd farden anyo begyntes.

Vid Vindbron méste emellertid géras ett tre timmars langt uppehall for
forstarkande av bron, vars trabalkar aro ovanligt klena. Under ett allt-
jamt vaxande tillopp av manniskor, i synnerhet barn, som betydligt
forsinkade transporten av lokomotivet, tillryggalades av detta 6stra
Storgatan i hela dess langd och vid 3-tiden pa eftermiddagen naddes
bestammelseorten, ett sandtag pad andra sidan Liljeholmskarret, dar
ett tillfalligt lokomotivstall uppforts.”
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Lok nr 2 med tender pékopplad. Bilden tagen vid lokstallet i Jonképing.

LOK NR 1—3

Tillverkare JaCC Bolinders Mek Vikt: 12,9 ton med tender, 12,18
Verk. Stockholm ton utan tender

Tillverkningsar: 1893 Axelféljd: B'B

Tillverkningsnr 1—3

Lok nr 1 och 3 levererades med var sin tva-axlig tender som var for-
sedd med en vertikalt stdende angpanna avsedd for uppvarmning av
tdget. De bada tenderna anvandes gemensamt av alla tre loken. Den
ena tenderns panna nedtogs senare eftersom den var obehdovlig.

Lok nr 1 skrotades 1913, nr 2 1911 och det tredje loket 1915.

LOK NR 4

| maj 1899 beslot jarnvagsbolagets styrelse att anskaffa ett fjarde lok
till Gripenbergsjarnvagen och detta anlande samma ar till JGJ. Loket
var av helt annan konstruktion an de tre lok, som tidigare fanns vid
banan, och var utrustat med tva cylindrar. Fyran tillverkades 1899 i
Frankrike av firman Décauville med tillverkningsnummer 294 och axel-
foljd C'L Loket skrotades ar 1930.

Loken nr 5—9 var de s k Motalaloken. De fyra forsta av dessa var av
samma konstruktion och utseende.
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LOK NR 5 (TEKNISKA DATA REPRESENTATIVA FOR LOK 5—8)

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad
Tillverkningséar: 1902
Tillverkningsnummer: 298
Axelféljd: 1C1

Tjanstevikt: 15,5 ton
Adhesionsvikt: 12 ton

Materialvikt: 12,5 ton

Vattenforrad: 1,7 ton

Kolférrad: 0,45 ton

Angtryck: 12 até

LOK NR 6

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

LOK NR 7

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

LOK NR 8

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

LOK NR 9

Tillverkare: Motala Mek. Verkstad
Tillverkningsar: 1915
Tillverkningsnummer: 568

Eldyta: 31,2 m2

Rostyta: 0,49 m2

Dragkraft: 2100 kg
Drivhjulsdiameter: 600 mm
Cylinderdiameter: 240 mm
Slaglangd 280 mm

Total hjulbas: 3950 mm

Langd utan buffertar: 6000 mm
Loket skrotades efter nedlagg-
ningen av jarnvagen.

Axelféljd: 1C1
Skrotat efter banans nedlaggning

Axelféljd: 1Cl1
Skrotat efter banans nedlaggning

Axelféljd: 1C1
Skrotat efter banans nedlaggning

Angtryck: 12 atd
Bredd: 1850 mm
Langd over buffertar: 6 250 mm

Axelféljd: 1C1 JGJ nr 9 och NAAJ nr 4 K M. Nel-
Tjanstevikt: 16 650 kg son var de enda svenska 600 mm
Vattenforradd: 1700 kg loken som var forsedda med o6ver-

Kolforrad: 450 kg hettare.

Efter Gripenbergsbanans nedlaggning saldes Nian till Munksj6 AB,
som anvande loket pa en industribana vid Aspa Bruk, Olshammar. Lo-
ket var i tjanst fram till ar 1946, da det magasinerades. 1963 Gvertogs
loket av Skarstads Hembygdsforening, och i dag kan man beskada
det p& féreningens museum i Kaxholmen.
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MOTORVAGNAR

JGJ byggde &ren 1924—1925 om tva personvagnar till motorvagnar.
Dessa bestélldes for att anvandas i persontrafiken mellan Jonképing—
Huskvarna, Ombyggnaden fr&n personvagnar till motorvagnar gjordes
vid jarnvagens verkstad i Jonkoping. De tekniska arbetena utférdes
av personal frdn Tidaholms Bruk. Detta foretag levererade dven moto-
rerna och den tekniska utrustning som erfordrades fér ombyggnaden.
Snickeriarbetena utférdes av jarnvagens egen personal. Det berattas
att man aldrig anvande nagra ritningar nar man gjorde karosserna,
utan snickarna byggde efter sitt eget tycke! De bada motorvagnarna
var forsedda med 55 hk Tidaholmsmotorer. Ombyggnadskostnaden var
7800 kr per motorvagn. Motorvagn nr 1 blev fardigbyggd under for-
sta halvaret 1924. | juni samma ar besiktigades och godkandes den av
myndigheterna. Under hosten 1924 togs den férsta motorvagnen i
bruk. Motorn var byggd direkt pd ramverket vilket visade sig medféra
samre komfort. Motorvagn nr 1 vagde 10500 kg.

Motorvagn nr 2 insattes i trafik den 15 maj 1926. Den var férsedd med
rullager och hade vissa tekniska forbattringar jamfért med den forsta
motorvagnen. Motorvagn nr 2 vagde 11 500 kg.

Lok nr 8 framfér Union-byggnaden vid Esplanaden i Huskvarna.

26



De bada motorvagnarna anvandes i trafik till Férnas pa sommaren och
till Brotiemark pa vintern. De brukade aven trafikera strackan Jonkoé-
ping 6—Huskvarna Stad. 1927 infordes enmansbetjaning pa motor-
vagnarna. Den hogsta tilldtna hastigheten for de bdda motorvagnarna
var 25 km/h. | november och december 1935 saldes de till Skanska
Attiksfabriken i Perstorp.

PERSONVAGNAR

D& Gripenbergsjarnvagen oOppnades for allman trafik 1894 hade jarn-
vagen fyra personvagnar. Dessa vagnar bestillde JGJ ar 1893 fran
Vagnfabrikaktiebolaget i Stdertelge (Vabis). Under 1894 bestalldes yt-
terligare tvd personvagnar frAn samma fabrik. Vagnarna var exterior-
massigt lika och var platkladda samt hade atta sma fonster p& bada
sidor. Pa kortandarna fanns det sma Oppna plattformar. Vagnarna var
10 m langa. Vid jarnvagen fick vagnarna nr 1—6. Nr 1 och 3 var kom-
binerade andra- och tredjeklassvagnar (litt BC), de évriga hade enbart
tredje klass kupéer. Personvagnarna var mycket sparsamt inredda. |
3-klassvagnarna bestod sittplatserna av trabankar som var placerade
utmed vaggarna. | 2-klassvagnarna var satena stoppade. Endast kom-
binerade 2:a och 3:e klassvagnarna nr 3 och 9 var utrustade med toa-
lett. Tredjeklassvagnarna kostade 5200 kr/st, och de kombinerade an-
dra- och tredjeklassvagnarna kostade 5 750 kr/st. Ar 1899 anskaffade
JGJ tvd nya personvagnar frdn Sddertelge Verkstader, som var av
samma typ som de som byggts vid Vabis. JGJ littererade de bada vag-
narna BCo7 och Co8. Aret darpd kopte jarnvégen ytterligare tva per-
sonvagnar frAn samma firma, vagnarna BCo9 och Co10.

Fran HRRJ kopte JGJ ar 1907 en personvagn. Det var vagnen HRRIJ
Co3, vilken var byggd vid Kosta Mekaniska Verkstad ar 1902. Liksom
Gripenbergsbanans egna vagnar var denna platkladd men hade sex
fonster pa varje sida. Nar vagnen kom till JGJ forsdgs den med en
postkupé och erhdll beteckningen CDo16. Ar 1922 togs postkupén
bort, och vagnen byggdes om till en kombinerad andra- och tredje-
klassvagn. Vid denna ombyggnad forandrades vagnens exterior, sa att
man fick tre stycken tredelade fonster pa sidorna. JGJ kopte 1908
ytterligare tvd personvagnar frAn HRRJ, vagnarna HRRJ Col4 och
Co15, som var byggda vid Kosta Mekaniska Verkstad &r 1903. Frén
bérjan byggdes de som sommarvagnar utan fonster men var sa kon-
struerade, att sddana latt gick att satta in. Efter en tid forsdg HRRJ
dessa bada vagnar med fonster. Vagnarna var platkladda, men 1921
utbyttes denna kladsel mot teakpanel. Hos JGJ fick dessa vagnar nr
11 och 12
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Till personvagnarna far man ocksa rakna de sommarvagnar som fanns
vid JGJ. Hur stort antalet var ar osédkert, men man vet att det funnits
minst sex stycken samtidigt.

Sommarvagnarna var vanliga 6ppna godsvagnar, litt. No, som forsags
med ett tak vilket vilade pa stolpar, som traddes ner i de ordinarie
stolphallarna. Fran borjan hade vagnarna ett tak och ca 60 cm héga
vaggar. Efter en tid utrustade man vagnarna med gavlar och gardiner
av markisvav. P& sidorna fanns det inga ingangar, utan man var tvung-
en att ga via évergangsbryggor fér att komma in i vagnarna, och dar-
for kopplades dessa alltid mellan tvd personvagnar. Inne i sommar-
vagnarna fanns det langsgéende bankar, som saknade ryggstod. Fran
borjan var vagnarna gra-olivgréna, sedan mélades de roda.

Pa vintern anvande man dessa vagnar som godsvagnar. Genom att en
av fonsterbrostningarna var borttagbar, fick man ingang pa langsidan.
Vagnarna kallades allmént for ”symaskinsvagnar”, darfér att de vin-
tertid brukade transportera symaskiner fran Husqvarna Vapenfabrik.
P4 sommaren, da de ordinarie personvagnarna inte rackte till, sattes
sommarvagnarna in i trafiken. JGJ gav sina sommarvagnar beteck-
ningen CNo.

| mitten av 1920-talet byggdes tv& sommarvagnar om till ordinarie per-
sonvagnar. | styrelseprotokoll for &r 1924 star foljande: " Pa forslag
av T. C. (trafikchefen) beslot styrelsen vid jarnvagens egen verkstad
l&ta ombygga tvenne s. k. symaskinsvagnar till personvagnar.” Om-
byggnadsarbetet pabérjades under 1925. Samma ar igangsattes till-
verkningen av sex nya overreden till sommarvagnar. | &rsberéattelsen
for &r 1926 star det, att en godsvagn hade byggts om till personvagn
och att fyra sommarvagnar blivit fardigbyggda. Den andra person-
vagnen blev klar under ar 1927. Om de tva resterande sommarvag-
narna blev byggda ar ovisst.

Vid jarnvagens verkstad blev flera personvagnar ombyggda. Ar 1917
installerades s. k. Dalén-belysning i samtliga personvagnar. 1925 for-
s&g man en personvagn med rullager, for att den skulle anvandas som
slapvagn till motorvagnarna. | ett flertal vagnar byggdes 2-klasskupéer-
na om till 3:e klass.

Ar 1930 slopades en av de kombinerade andra- och tredjeklassvagnar-
na. DA JGJ lade ned trafiken hade man tolv personvagnar. Av dessa
vagnar var tvd kombinerade andra- och tredjeklassvagnar. De 6vriga
hade enbart tredjeklasskupéer.

Ar 1906 hade JGJ tio personvagnar med tillsammans 360 sittplatser
och ar 1927, da personvagnsparken omfattade tretton enheter, 494
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Personvagn nr 8 en kombinerad 2:a- och 3:e-klassvagn.

sittplatser. Fyra ar senare, da en personvagn togs ur trafik, minskades
antalet sittplatser till 464. | sittplatsantalet ar inte sommarvagnarna in-
berédknade.

GODSVAGNAR

1893 bestallde JGJ tjugotvd stycken godsvagnar hos Vabis i Soder-
talie. Godsvagnarna nr 21—26 var tackta godsfinkor och 8 m langa
samt forsedda med skruvbroms. Tre av dem hade skruvbromsar pa
bada boggierna. Dessa vagnar var vanliga boggiefinkor med Gppna
plattformar och med platbeslagna skjutdorrar pd mitten. De tackta
godsvagnarna kostade 2650 kr/st. Vagnarna med bromsar pa bada
boggierna kostade ytterligare 265 kr/st.

Vagnarna nr 21, 22 och 24 var utrustade med konduktorskupé. Tva av
dessa vagnar, bl a nr 22, hade klosett. Vagnarna som hade konduktérs-
kupéer littererades Fo och de 6vriga godsfinkorna fick beteckningen
Go. Fo-vagnarna kostade per vagn 137 kr mer &n vagnarna utan kon-
duktorskupé. Fran bérjan malades godsvagnarna i en grd-olivgron
farg, men senare Gvergick man till att mala vagnarna i den traditionella
godsvagnsrdda fargen.

| leveransen ingick ocksd sex stycken tvaaxliga vagnar, litt IKN nr 101
—106, som konstruerats s& att de kunde anvandas dels som ladvagnar
(litt ) med 60 cm hoga lammar, dels som flakvagnar (litt NN) och dels
som virkesvagnar (litt Ky med stangsel. For timmertransporterna var
vagnarna utrustade med en svangel. Nar man transporterade timmer
med dessa vagnar var det meningen att de skulle stangkopplas i par.
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Sommarvagnen, en vagn som pd sommaren anvandes for persontransport och
pa vintern som godsvagn.

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

1893 tillverkades ocksa de tio forsta No-vagnarna nr 51—60. Dessa
var av den vagntyp som blev mest typisk fér JGJ. No-vagnarna var
Oppna boggiegodsvagnar som var foérsedda med en 20 cm hog fast
lam. Ovanpa denna lam fanns ytterligare en planka som holls fast av
laga stolpar. Pa de av vagnarna som hade broms fanns det ett brom-
sarsate i ena vagnshdrnet. No-vagnarna var 8 m langa, 1,6 m breda och
golvytan var 11,85 m2 samt lastkapaciteten 8 ton. Priset for vagnarna
var 1450 kr/st utan broms och 1600 kr/st med broms. Minst sju av
de tio vagnarna levererades med broms.

Ar 1894 koptes en kombinerad post- och resgodsvagn frdn Vabis.
Vagnen var till utseendet lik godsfinkorna, som levererades foregaen-
de ar. Den enda skillnaden var att vagnen var forsedd med en post-
kupé. Vagnen fick beteckningen DGo nr 27. Den ena halvan av vagnen
som inrymde godsutrymme malades i jarnvagens graolivgréna farg.
Postkupédelen malades gul efter tidens sed. P& sidan hade vagnen
texten "Kongl. Post” och ett brevladeinkast. Denna vagn var inte for-
sedd med nagon bromsanordning.

Ar 1899 byggdes en serie No-vagnar, nr 61—66, vid Hjo Mek. Verkstad.
Dessa var forsedda med s k Hjoboggier, som avvek fran 600 mm-ba-
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nornas standard. Var denna boggietyp har konstruerats ar okant, moj-
ligen &r den av tyskt ursprung. Samma ar levererades dven No-vag-
narna nr 67—76 fran Vabis.

Fran Sodertelge Verkstader kopte JGJ 1902 No-vagnarna nr 77—86.
1904 koptes No-vagnarna nr 87—92 och 1907 No nr 51—50 frdn sam-
ma firma. Vagnarna var av samma utférande, som de som kopts fran
Vabis, och priset var ocksd nastan detsamma. Frdn Sddertelge Verk-
stader koptes 1904 en flakvagn som var foérsedd med léstagbara stol-
par. Vagnen littererades NNo och fick nummer 150.

Sodertelge Verkstader levererade ytterligare vagnar till JGJ. 1912 kom
tva tackta godsvagnar litt Go nr 28 och 29 till Gripenbergsjarnvagen.
De var av vanlig godsfinketyp utan fénster och plattformar och anses
av manga som de svenska 600 mm jarnvagarnas fulaste vagnar! Vag-
narna var 8 m langa. | samma leverans som de b&da godsfinkorna in-
gick atta No-vagnar, nr 93—100. Dessa vagnar var av kraftigare kon-
struktion ar de tidigare No-vagnarna och lastade hela 10 ton, vilket var
2 ton mer an tidigare vagnar av denna typ. Bredden p& vagnarna hade
Okats med en decimeter. Priset for godsfinkorna och No-vagnarna till-
sammans var 22 900 kr.

1914 gjorde JGJ sitt sista vagninkép, da man bestéllde en godsfinka
och nio No-vagnar frAn Sodertelge Verkstader. Godsfinkan fick nr 30
och var av samma utférande som vagnarna frdn 1912. Inkopspriset for
de tio vagnarna var 22 725 kr. Utbver de godsvagnar som har har
namnts, hade JGJ ett antal grusvagnar, som anvandes vid byggandet
av jarnvagen. Dessa var forsedda med ett grusskrov av trd och hade
Hjoboggier. Var grusvagnarna tillverkades &r okant. Aren 1899 och
1904 byggdes 6 resp 8 grusvagnar om till flakvagnar med sidostolpar.
Vagnarna liknade NNo-vagnen som JGJ koépte 1904. De ombyggda
grusvagnarna littererades Mo och fick nummer 151—164. Senare er-
holl Mo-vagnarna beteckningen NNo.

| april 1920 besl6t bolagsstyrelsen att som en férsta etapp bygga om
5 st grusvagnar till godsvagnar, som med "férdel skulle kunna anvan-
das for virkes- och andra transporter, som lampligen €j kunde foreta-
gas med anvandande av grushackarne”. S& sent som 1932 fanns det
kvar tre grusvagnar vid jarnvagen. JGJ hade ett stort antal godsvag-
nar eftersom jarnvagen inte hade direkt sparforbindelse med det 6vri-
ga jarnvagsnatet och darfér var man tvungen att ha ett antal vagnar
i reserv. Omkring ar 1932 var ca 30 godsvagnar Gverflodiga.

Under mitten och slutet av 1920-talet blev flera 6ppna boggiegodsvag-
nar skrotade. 1925 var antalet 6ppna boggievagnar 83 st och tva ar
senare var antalet 81. En vagn blev skrotad 1930, och det foljande aret
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skrotades ytterligare fem vagnar. Detta ar hade JGJ 75 st fyraxliga
Oppna godsvagnar. Samtliga tackta godsvagnar och IKN-vagnar fanns
kvar vid jarnvagen da den lades ned.

EKONOMI

Vid tidpunkten fér jarnvagens oppnande var bolagets ekonomiska lage
bekymmersamt. Jarnvagsbolaget hade skulder p& 185000 kr, varav
180 000 kr var skulder till greve Hamilton. Den framsta orsaken till de
stora skulderna var felaktiga ekonomiska kakyler. | slutet av 1894 upp-
gick anlaggningskostnaderna till 477 000 kr, ett belopp som 6verskred
kalkylerna med 129 000 kr. Den totala anlaggningskostnaden for linjen
fram till Lyck&sgéard var 519 000 kr, vilket innebar att denna bandel i
medeltal kostade 25500 kr/bankilometer. Det forsta aret som JGJ gick
med vinst var 1895. Lonsamheten varade dock endast fram till &r 1900,
da banan ater visade underskott.

Jarnvagsbolagets ekonomiska stallning ar 1900

Inbetalt aktiekapital ........ccccooeeiiiie e kr 499 620
Understdd av JonkOpings 1ans landsting ........cccceeccvveviiieeeciiee e, 22 295
LBIN  ooicte ettt ettt r et et et et b teaenennene s 759 849
BIIST oo 7842

Det ovannamnda stodet fran Jonkopings Lans Landsting kom fran en
jarnvagsfond som lamnade understéd med 700 kr for varje kilometer
jarnvag som byggdes inom lanet. 1902 fick JGJ ytterligare 8295 kr
fran denna fond, varefter vidare bidrag upphdrde.

Ar 1901 kunde jarnvagen notera 11 000 kr i forlust. Det féljande &ret
lamnade dock jarnvagen vinst. Med detta &r bérjade jarnvagens blom-
stringstid, som med undantag for aren 1921—1922, varade fram till
1929. Under denna tid var driftséverskottet som storst &r 1904 och
1914 da det var ungefar 67 000 kr.

Den 7 februari 1902 faststallde K M:t en andring i bolagsordningen.
Bolagets aktier hade dittills utgjorts av enbart stamaktier. Frdn och
med detta datum uppdelades aktiekapitalet i stam- och preferensak-
tier. Preferensaktierna skulle uppga till omkring 200 000 kr och stam-
aktierna till cirka 500 000 kr. Under ren 1902—1929 lamnades vid fle-
ra tillfallen 6 % utdelning pa preferensaktierna. Den enda gang som
stamaktierna lamnade utdelning var 1914 och denna var da 2 %.

Under forsta varldskriget lyckades man i stort sett hélla trafiken pa
normal nivd. Detta berodde till viss del pa att efterfrigan p& jordbruks-
produkter tkade tack vare kriget.
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Depressionen som foljde i varldskrigets fotspar kom aven att inverka
p& Gripenbergsjarnvagens ekonomi. 1921 sjénk trafikinkomsterna oro-
véckande. Aven det féljande aret fortsatte de att sjunka i samma snab-
ba takt. Aren 1921—1922 gick jarnvagen med forlust for forsta gangen
sedan 1901. Depressionen var inte den enda orsaken till nedgangen
i trafiken. 1921 6ppnades en busslinje mellan Jonképing och Huskvar-
na. For att klara sig i konkurrensen tvingades JGJ bl. a. satta in mo-
torvagnar i trafiken och sanka biljettpriserna. Genom dessa atgarder
lyckades jarnvagen gad med vinst aren 1923—1929. Under 1923—1924
marktes en uppgang i trafiken, men sedan bdrjade trafikinkomsterna
att minska. 1930 gick Gripenbergsjarnvagen med nara 2 600 kr i forlust.
Under de ar d& banan gick med vinst lyckades bolaget starka sin eko-
nomiska stallning. Man betalade igen skulderna, som t. o. m. var place-
rade i vaxlar hos enskilda personer. Dessutom betalade man igen ett
obligationslan p& 600 000 kr. 1930 var detta lan inbetalt, men ersatt av
ett sparbankslan pa 242 000 kr. Féljande ar okades lanet till 250 000 kr.
| augusti 1931 uttkades busstrafiken mellan Jonképing och Huskvar-

Trafikdiagram. Kallor: Allmén svensk jarnvagsstatistik och bidrag till svensk
allménstatistik serie L
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na. Detta medférde att trafikinkomsterna pa Huskvarnaiinjen sjonk fran
cirka 6000 till 2000 kr i manaden. 1931 lamnade jarnvagen ett under-
skott av 28 289 kr. Nar persontrafiken mellan J6nkdping och Huskvar-
na upphorde blev ekonomin ytterligare férsamrad. Man fann till slut,
att den enda utvagen for bolaget var att trdda i likvidation, vilket be-
slots vid en extra bolagsstamma den 8 oktober 1932. De framsta orsa-
kerna till konkursen var busskonkurrensen samt brist pa rorelsekapital.
Enligt konkursbouppteckningen var bolagets tillgdngar 658 270 kr och
skulderna uppgick till 541 968 kr. Bristen pa rorelsekapital gjorde, att
jarnvagen inte kunde vidtaga tillrackliga atgarder mot bussarna. Men
aven om JGJ tillfalligtvis hade statt emot denna konkurrens, hade
jarnvagen inte klarat sig ndgon langre tid. Under konkursforvaltning-
ens ledning, fortsattes driften av Gripenbergsbanan. Ar 1933 gick
jarnvagen med en forlust av 4529 kr, vilket jamfort med féregaende
ar var en klar forbattring. Tack vare olika rationaliserings- och bespa-
ringsatgarder lyckades man 1934 fa 1983 kr i vinst. Trafikinkomsterna
detta &r var 170 000 kr, varav 70 000 kr kom frdn Husgvarna Vapenfa-
briks transporter.

1934 tvertogs Gripenbergsbanan av det nybildade Jonkdping—Vireda
Jarnvagsaktiebolag. Genom att man detta ar lyckades fa banan att
lamna ett 6verskott, kunde man aterbetala rantorna pa det lanade ka-
pitalet. Enligt en lag om bokféringsskyldighet for jarnvagar av den 3
juli 1930, ar det foreskrivet att varje jarnvagsbolag maste avsatta me-
del till en férnyelsefond. JGJ hade inga resurser dartill. For Gripen-
bergsjarnvagens del skulle till fonden arligen avséattas cirka 21 700 kr.
Ett normalt underhall av jarnvagen berdknades kosta 10 000—15 000
kr om &ret. For att halla utgifterna nere blev underhdllet av jarnvagen
och den rullande materielen till det yttersta eftersatt. Tiden 1 oktober
1932 till 31 augusti 1935 lamnade rorelsen ett 6verskott av 235 kr.

TRAFIKEN

Gripenbergsjarnvagen var en typisk lokalbana med ett ytterst begran-
sat trafikomrade. | forhallande till sin storlek hade jarnvagen en gan-
ska betydande trafik. Speciellt persontrafiken var omfattande. 1919
var persontrafikens toppar, da JGJ kunde redovisa 419 000 resenérer.
Under sommarhalvaret var trafiken som stérst vid jarnvagen. Detta
berodde bl. a. pa att jarnvagen hade populara utflyktsmal. Bland stads-
borna var det vanligt, att man pa helgerna tog taget till Vistakulle eller
Landsjon.

P& huvudlinjen fram till Virade brukade det dagligen ga tva tag i var-
dera riktningen, med undantag av vissa lérdagar d& det gick tre tag.
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Trafiken pa linjen Jonkdping—Huskvarna var betydligt tatare, da den-
na bandel trafikerades av speciella lokaltdg. Tagen till Vireda var of-
tast blandade, och det var endast pa linjen Jénkoping O—Huskvarna
som man skiljde mellan gods- och persontdg. Varje lérdag &kte lant-
befolkningen med det s. k torgtaget till Jonkoping. Pa lérdagseftermid-
dagarna var tdgen frdn Jonkoping oftast fullsatta och drogs d& av
dubbla lok fram till Brotjemark. Aven pa séndagarna var tagen vélbe-
satta.

Godstrafiken var av betydligt blygsammare omfattning an persontrafi-
ken. Godsmangden holl sig mellan 35000 och 90 000 ton/ar. Merpar-
ten av godset kom fr&n Husqgvarna Vapenfabrik. En stor del av godset
pa jarnvagen var samtrafikgods som huvudsakligen kom fran SJ. De
vanligaste godsslagen var: timmer, travirke, jordbruksprodukter, gjut-
gods, maskiner, tackjarn, stenkol och koks.

Huskvarna dstra var den station, som hade den mest omfattande gods-
trafiken. D& det gallde persontrafiken hade Jonkopings oGstra det stor-
sta resandeantalet. Andra-, tredje- och fjardeplatserna i persontrafiken

Sodra Sveriges Fotohandlareférening pa utflykt till
Vistakulle ar 1927.
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intogs av Huskvarna, Rosendala och Vattersnds. Jarnvagens minst
ldnsamma station var Dréttinge. Vid samtliga stationer var den avga-
ende godsmangden cirka dubbelt sd stor som den ankommande
kvantiteten.

Ar 1896 reste 157 000 personer pd JGJ. Resandeantalet 6kade under
hela 1890-talet och 1902 hade JGJ 226 585 passagerare. Atta ar senare
hade antalet stigit till 328 000. Som tidigare omtalats nadde persontra-
fiken sin kulmen 1919, d& jarnvdgen hade 419000 resenarer. Aren
1920—1922 marktes emellertid en nedgang i persontrafiken, och den-
na minskning berodde som bekant pa busstrafiken. Genom vissa for-
battringar av persontrafiken lyckades man f& denna att 6ka under
1923. 352 000 personer reste ar 1924 med jarnvagen och féljande ar
noterades hela 360 000 resande. Under 1928 fardades néra 390 000
personer p& banan. Fran och med detta ar borjade dock persontrafi-
ken att minska.

Huskvarnabussarnas andstation flyttades 1931 frdn Rosenlund till
Jarnvagstorget i Jonkoping vilket innebar en katastrof for jarnvéagen.
Under 1931 sjonk persontrafiken med 65 procent.

En returbiljett Jonkoping—Lyckasgard kostade ar 1895 60 6re i 3:e-
klass- och 90 o6re i 2:a-klasskupé. Kostnaden fér en resa mellan Jon-
koping och Huskvarna uppgick 1921 till 50 ére om man ville aka i 3:e
klass, och en 2:a-klassbiljett var 25 6re dyrare. Priset for en resa mel-
lan de bada staderna var 1929 for 2:a och 3:e klass 30 respektive 25
ore. Orsaken till att biljettpriserna var lagre 1929 jamférda med 1921,
var, att konkurrensen med busstrafiken tvingade jarnvagen att sanka
priserna. Resandeantalet i 2:a klass var obetydligt i jamférelse med
3:e klass. Ar 1928 hade JGJ 388 746 resenérer i 3:e klass och endast
94 i 2:a klass.

POSTBEFORDRAN PA JGJ

| Sverige forekom posttransporter pa de flesta enskilda jarnvagarna.
Pa de sju 600 mm banorna med persontrafik transporterades post pa
alla utom HRRJ (Helsingborg—R&3&—Ramlésa Jarnvag). JGJ och
NAAJ (Nattraby—Alnaryd—Almeboda Jarnvag) var de enda av dessa
banor som bedrev posttrafik i storre omfattning. Dessa bada jarnvagar
var aven ensamma om att ha bemannade postkupéer.

Posttrafiken pd JGJ borjade redan under det forsta trafikaret 1894.
Under detta ar inrattades "fack” (Fk) och brevlidda. 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 medfolide tagen fram till Lyckas.
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Siringe station som ocksd hade postkontor. Till vanster stinsen Gustav
Ljungdahl.

Aren 1899—1901 utstracktes turerna till Brotiemarks station. Frén
Brotiemark fortsatte posten via landsvag till Granna. Till Bunn gick
det endast vagn med ”brefldda”. Under 1901 insattes Pik 245 i trafik
anda till Vireda. En andra postkupé installerades ar 1906 och fick nr
413 samt inrymdes i vagnen CDol6. Pik 413 gick pa vardagarna i ef-
termiddagstaget till Vireda. Ar 1912 inférdes benamningen Pkp ”p&
alla postanstalter & bantag”.

De bemannade postkupéerna togs bort &r 1922 och ersattes med fack
och brevlador. Facken var hanglasforsedda lador som sattes in i gods-
finkor. Brevladdorna var smala springor, genom vilka man kunde stop-
pa ner post. Facken och brevlddorna fanns kvar anda tills Gripen-
bergsbanans nedlaggning 1935. Efter nedlaggningen 6vertogs postbe-
fordran av bussarna.

| ett flertal av jarnvagens stationer fanns det postkontor. 1 september
1894 oppnades poststationer i Rosendala, Gisebo och Lyckds. Da
bandelen Lyckds—Fornas oppnades for trafik fick Siringe, Brotje-
mark, Bunn och Foérnds postkontor i stationshusen. | Stora Hultrum
och Vireda inrattades postkontor 1901. Pa de stationer som hade
postkontor tjanstgjorde stinsarna som poststationsférestandare.

JARNVAGENS PERSONAL OCH LEDNING

Till Gripenbergsjarnvagens forsta verkstallande direktor utsdgs greve
James Hamilton pa Lyckas. Det var greve Hamilton som kom pa tan-
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ken att Iata bygga en jarnvag fran Jonkoping till dstra stambanan,
och tack vare honom tillkom Gripenbergsbanan. Greven hade dock
frin borjan tankt sig en jarnvag med storre sparvidd an 600 mm. Vid
ett studiebesok i Kosta sag greve Hamilton den 600 mm breda Kosta-
jarnvagen. Efter detta besok lar han ha sakt: " Det var ingenting att ha,
men det ar battre nagot an ingenting.” Greven holl mycket av jarnva-
gen och han betraktade den nastan sdsom sin personliga egendom.
Han s&g alltid till, att jarnvagen skottes pa ratt satt. Det berattas, att
han brukade kontrollera, att det var ordentligt stadat bade pa tag och
stationer, och hade nagon slarvat med jarnvagens skotsel s& blev
det inte roligt! Greve Hamilton var &ven en av jarnvagens storsta del-
agare. Vid ett tillfalle, da jarnvagens ekonomi var dalig, kopte greven
sjalv vagnar till jarnvdgen och hyrde sedan ut dessa till jarnvagsbo-
laget. Greve Hamilton tjanstgjorde som verkstédllande direktdr under
tvd perioder fram till 1916. Detta ar blev han avsatt vid en bolags-
stamma. Till ny direktor utségs civilingenjor Wilhelm Graneli. Han be-
holl sin post fram till konkursen 1932. Aren 1932—34 var han konkurs-
forvaltare tillsammans med advokat H. Sundstrom fran Jonkoping.
Da Jonkoping—Vireda Jarnvags AB bildades i mars 1934 blev Graneli
det nya bolagets verkstallande direktér. Wilhelm Graneli avled i de-
cember 1934. Det kan vara av visst intresse att veta, hur stor 6n jarn-
vagens direktor erholl. Under aren 1924—30 fick direktoren 300 kr/
méan. Ar 1930 sénktes ménadslénen till 200 kr p. g. a bolagets férsam-
rade ekonomi.

Verkstallande direktorer

Hamilton JamesS, grEVE .....c..ccovcieieiiiiiiesiieeeesveeeseee e e e saaeeeennes 1892—1897
Fock A I C, friherre, civilingenjor .........ccccocvvviiiiieeeicieeseinnn, 1897—1899
Granstrom. Hjalmar, iNgeNjOr .......cccccvviieeiiiiee e see e 1899—1901
Hamilton, JamesS, QreVE .....cccccovceeeeiiiieesiieeeesiiee e s seeeeesnaeeesneeeeennes 1901—1916
Graneli, Wilhelm, cCiViliNgenjOr ......cccccveiiiieeiiiie e 1916—1932
1934
Styrelseordférande
Palmstierna, Hjalmar, friherre, landshévding ..........cccccceviiieennnns 1892—1894
Tham, Wilhelm, bruksdiSponent .............cccccceviiiieiiiiineeiiieee e, 1894— 1910
Hard af Segerstad, K. W. K., direktor 1910—1916
Lindman, Arvid, hardadshovding .........ccccoeeeiiiiieeiiieeeesiee e 1916—1932
Tham, Gustay, direKtOr ........ocoooiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee s 1934—1935

Ar 1917 omfattade jarnvagens personalstyrka 73 man. Under 20-talet,
da motortrafiken borjade gora sig gallande, tvingades man vid flera
tillfallen fristalla personal. 1931 var 46 personer fast anstéllda vid JGJ.
| samband med konkursen 1932 avskedades tolv man och strax efter
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konkursen fristélldes ytterligare sex man. Vid banans nedlaggning var
forutom trafikchefen 33 personer fast anstallda och atta personer an-
stallda pa deltid. Hela personalen var ansluten till sina respektive fack-
foreningar.

Fran och med den 1 maj 1931 blev stationsmastarna i Gisebo, Vista-
kulle, Dréttinge, Siringe, Bunn, Férnas och Stora Hultrum degraderade
till platsvakter och deltidsanstalldes med &rsarvoden mellan 330—
780 kr plus fri bostad. Ar 1917 fanns det en banméstare och tret-
ton banvakter vid JGJ. Under 1920-talet minskade antalet banvakter
och 1933 aterstod endast tre sddana tjanster vid jarnvagen. 1926 infor-
des en befattning med titeln stationsvakt. En stationsvakt tjanstgjorde
dels som stins vid en mindre station och dels som banvakt pa en 4
km linjestrackning.

De sociala klyftorna mellan de olika personalgrupperna var stora.
Klasskilnladen mellan t ex en lokférare och en eldare var enorm.
Personalens loner var sndlt tilltagna. D& JGJ borjade g& med forlust
tvingades personalen vid flera tillfallen att gad med pa lénesankningar.
Ar 1911 hade en konduktér 1200 kr i &rslén. Vid samma tid tjanade en
lokforare 1350 kr och en banvakt 900 kr om &ret. 1918 fick nyanstall-
da extra banarbetare 67 6re i timmen. Efter ett ars anstallning hojdes
timlonen till 70 ore!

Arsloner 1919 1932

[ T2 1= PN 4000 2229
Stationsinspektor 2160

Stationsmastare 1440 1740
Stationskarl ... s 1440 2073
KONAUKLIOT  .evvieeeeecceccciieeee s vireeee e e 1665 2385
Lokforare 1860 2 877—2 385
Lokeldare 1500 2385
BanmAStare ... s 2160 2 300
Banvakt .........ccceeiiiiiieie, 1440 2073—1920
Stationsforman  ..........c.ccooeeeiiiienne.n. 3610— 900
Platsvakt — ....cccooceeeieiiiieiieieeeeeee, - 780— 330

| februari 1916 strejkade fyra extra eldare som aven tjanstgjorde som
verkstadsarbetare. Orsaken till strejken var att en begaran om att fa
l6nen hojd fran 16 & 20 ore i timmen till 21 & 25 6re hade avslagits. De
fyra arbetarna, som inte var organiserade, fruktade inte att n&gon
skulle ateruppta det nedlagda arbetet, eftersom lonen var sa |ag!

Personalstyrkan vid stationerna 1917 1925 1933
N[00/ (o o oo [ SRR 9 n 5
Rosendala 2 3 1

Huskvarna 7 5 4
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Pa de Ovriga stationerna tjanstgjorde endast en stationsmastare. Vid
Jonkoping Strand brukade fem personer, som var anstallda av SJ, va-
ra sysselsatta.

| april 1919 bildade jarnvagsbolaget en pensionsfond. D3 traffades mel-
lan personalen och féretaget en dverenskommelse, som tillférsakrade
personalen pension enligt samma villkor som gallde fér delagarna i
Enskilda Jarnvagarnes Pensionskassa. 1935 var 19 pensionarer, 10 av
de fast anstéllda och 3 platsvakter anslutna till bolagets pensionsfond.
De ovriga 23 fast anstallda var medlemmar i Enskilda Jarnvagarnes
Pensionskassa. | slutet av 1935 uppgick pensionsfondens medel till
cirka 140 000 kr.

Bland de anstallda fanns ett flertal trotjanare. Konduktéren Herman
Lund borjade redan 1893. Fem &r senare utnamndes han till stations-
mastare i Gisebo och denna befattning hade han anda fram till ban-
nedlaggningen. | augusti 1894 anstélldes konduktéren Gustav Ljung-
dahl och &ren 1899—1935 tjanstgjorde han som stationsméstare i Si-
ringe. ”Stinsen pa Lyckas”, Anders Thulin, anstalldes i januari 1895.
Ar 1899 blev han stationsmastare i Lyckds och denna tjanst uppehéll
han &nda fram till nedlaggningen 1935. Lokfoérare J. L. Lindahl var vid
JGJ mellan &ren 1897—1935.

Trafikchefer

Crafoord J. G-son e 1894
Wikander H......ccocccoeeiiiiiiiiiiieeeeeeeceeeeeeeee 1895—1898
Sterner Eo.ooevecieeiieeeee 1899—1901
De Geer G....... 1901—1904
Hansen G.......... 1904—1910
ROOS R s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e ee e e e e e e e e e e e e eaaeeaaae 1910
Nilsson W. W 1910—1918
Holmquist G 1919—1921
Andersson J 1922—1923
FagerstrOm J. E......ooooioiiiiiiie et 1924—1931
JONANSSON  J..eiiiiiiiiiiii et 1931—1935

OLYCKSHANDELSER VID JARNVAGEN

Nar man byggde bandelen Férnas—Vireda intréaffade ett par dédsolyc-
kor. Vid arbete i Fornas grusgrop krossades en arbetare till déds un-
der ett fallande stenblock. Den andra dédsolyckan var en sprangolyc-
ka: vid sprangningsarbete brann inte ett skott av inom beraknad tid.
Nar en arbetare efter en l&ng stunds vantan gick fram for att se efter
varfor laddningen inte detonerade, brann denna av och mannen ska-
dades sa svart att han avled.
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Rosendalaolyckan den 9 juni 1918.

Nagra tdgolyckor med dodlig utgdng skedde lyckligtvis inte vid Gri-
penbergsjarnvagen.

Under banans byggnadstid intraffade en tagkollision pa linjen mellan
Bunn och Fornas. | den skarpa kurvan mellan de bada stationerna
sammanstétte tva grustdg. Som tur var kom inga manniskor till skada,
men de materiella skadorna blev stora. Den férsta olyckan av betydel-
se hande den 12 oktober 1910. Ett tdg som var pd utgdende fran Jon-
kopings Ostra sparade ur vid en véxel. Loket och en godsvagn kom
pa ratt spar. men personvagnarna som folijde efter gick in pa ett an-
nat spar. Nagra allvarligare personskador uppstod inte vid olyckan,
utan den inskrankte sig till en del lindrigare personskador.

Den mest omtalade av olyckorna p& JGJ ar 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 géard strejkade bromsarna
pa ett thg som var pa vag nerfor backen till Rosendala. Taget fick allt
storre fart i utférsbacken, och hastigheten blev till slut s& hog, att tget
valte i en kurva strax ¢ster om golen vid Rosendala. Som tur var blev
ingen allvarligt skadad utan passagerarna &drog sig endast lattare
skador. Taget drogs av lok nr 9. Materialskadorna uppgick till 4 964
kr. Fyra godsvagnar och tre personvagnar blev illa atgangna vid olyc-
kan.

Vid undersokning visade det sig att olyckan hade fororsakats "av
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bristfallig lokomotivbroms pa grund av férsumlighet fran lokpersona-
lens sida”. Lokets broms hade senast justerats den 5 juni, fyra dagar
fore olyckan. Lokférmannen stalldes som ansvarig for olyckan. Fran
sjutton personer inkom ersattningsansprak. For lakarvard och forstor-
da klader kravdes 717 kr i skadestand och for skadat och forstort res-
gods 694 kr.

Vid ett tillfalle da ett tAg passerade Vireda gard, blaste nagra vagnar
omkull. En pépasslig Viredabo forevigade handelsen med sin film-
kamera. Jarnvagens ledning férbjod publicering av fotografiet. Man
tyckte val att det var genant, att vagnarna kunde blasa av sparet! Till
Jarnvagens forsvar bor det tillaggas, att vid tillfallet ifraga radde full
orkan och flera trad blaste omkull. En f. d. anstalld vid JGJ anser att
stormen var av sddan styrka, att inte ens normalsparsvagnar skulle
klarat sig!

Utdver dessa namnda olyckor férekom en del mindre olyckshandelser
vid jarnvagen. | narheten av Vistakulle blev en hast pakord av taget.
Hasten avled omedelbart. Vid Kaxholmens hallplats blev en charkute-
ribil demolerad, d& den pakdrdes av tdget vid en vagovergang. | maj
1933 blev en lastbil pakérd vid Batmansgrand i Jonkoping.

Nagra allvarliga brander hemsokte jarnvagen. Natten till den 18 mars
1899 brann lokstallet i Lyckds ned till grunden. Ett av de tre mallet-

Gosta Ekman och Karin Molander vid inspelning av filmen "Bomben” 1919.
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loken skadades vid branden. Stationshuset i Brétjemark brann ned i
mars 1932. Gnistor fran loken fororsakade en del eldsvador utmed
jarnvagen. | forvaltnings- och revisionsberattelsen for ar 1906 kan
man lasa om, att man betalat ut "ersattning for eldsolyckor férorsaka-
de af tdg”. Den 13 oktober 1908 antandes ett magasin vid Rosendala.
Byggnaden, som tillhérde Husqgvarna Vapenfabrik, brann ned till grun-
den. Branden fick sadan omfattning att stationshuset hotades av el-
den. Vid branden forstérdes, forutom magasinsbyggnaden, ett hundra-
tal spisar samt 8 000 kottkvarnar. Troligtvis uppkom elden genom gnis-
stor fran ett av jarnvagens lokomotiv.

SPECIELLA HANDELSER

Vid ett par tillfallen reste kungligheter pa Gripenbergsbanan. Forsta
gangen detta hande var i augusti 1895, d& Oskar Il i samband med ett
besok hos greve Hamilton pa Lyckds passade pa att provaka jarnva-
gen. Kungen gjorde faktiskt tva resor pd banan. Den forsta resan gick
mellan Lyckas och Jonkoping. Vid Vistakulle gjorde taget ett uppe-
hall for ett besok pa bergets topp, dar Oskar Il skrev sitt namn. Ta-
get som forde kungen till Jonkoping bestod av lok nr 2, tvA person-
vagnar och en godsfinka. Som konduktor tjanstgjorde Herman Lund.
Foljande dag fardades kung Oskar med jarnvagen till Huskvarna.
1905 hade JGJ éaran att ha drottning Sofia som passagerare. Drott-
ningen akte frdn Jonkopings Strand till Sanna, dar hon besotkte det
berdbmda halsoinstitutet som drevs av sjukgymnasten Kellgren.

1919 forlade Svensk Filmindustri inspelningen av filmen ”"Bomben” till
JGJ. Bland de medverkande skadespelarna méarktes Gosta Ekman och
Karin Molander. | juli 1926 inspelades filmen ”Ebberéds bank” vid
jarnvagen. Inspelningen gjordes vid Lyckéastrakten. Huvudrollsinneha-
vare i filmen var de valkanda danska filmkomikerna " Fyrtornet” och
"Slapvagnen” dvs Carl Scherenstrom och Harald Madsen. Vid film-
inspelningen anvandes lok nr 4, ett par IKN-vagnar och en passagerar-
vagn, som for tillfallet lanats fran Stafsjo Jarnvag. En av skadespelarna
hade rollen som eldare, men den riktige eldaren pa taget var Fredrik
Lund, som utférde arbetet liggande pa lokets golv.

Under den sk Jonkdpingsutstallningen 1928 hade JGJ hdgkonjunktur
i persontrafiken. Utstéllningen var forlagd till Ryhov. Under tiden som
utstallningen varade hade Gripenbergsjarnvagen en tillfallig hallplats
vid Artillerigatan. P& kvallarna nar utstaliningen stangdes och alla hus-
kvarnabor som besokt massan skulle hem, satte jarnvagen in extra
tag, vilka alltid var fullsatta till bristningsgransen. Vid dessa tillfallen
kopplade man ihop alla tillgangliga personvagnar. Tagen drogs av tva
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lok och ett tredje lok kopplades sist i tagsattet. Dessa tag blev sa
l&nga, att sparen i Huskvarna inte tillat rundgang. Nar alla passagerar-
na stigit av i Huskvarna, fick loket som varit langst bak i tdget dra det
tillbaka till J6nkdping.

P& morgnarna brukade tdgen vanta vid stationerna, om nagon av de
dagliga passagerarna forsovit sig. Inte heller var det ndgon risk att ta-
get skulle g&, da folk koade vid biljettluckan, eftersom konduktéren
alltid sag till, att biljettkon var slut innan taget avgick.

Det var vanligt, att féreningar anvande Gripenbergsjarnvagen for sina
utflykter. D& férekom det, att man placerade tvarstallda sittbraden pa
No-vagnar och anvande dem som sommarvagnar. Fralsningsarmén
brukade foretaga s k "tdgmandvrar” pa jarnvagen och da var vagnar-
na kladda med bjorkris. D& det holls storre missions- eller lantbruks-
méten i Jonkoping forekom det att JGJ satte in extratdg.

PLANERADE UTBYGGNADER
Spér fram till Jonkoépings Centralstation

En spérforbindelse med statsbanorna var en nodvandighet for JGJ.
Ursprungligen planerade man att lata Gripenbergsbanan fortsatta fran
Jonkopings Ostra fram till Jonkopings Central. Detta spar var tankt
att g utmed Vatterstranden och ha en langd av 2 kilometer. De sten-
massor som behdvdes for utfyllnad skulle fraktas fran Vistakulle. Vid
Hamnkanalen i Jonkoping hade man for avsikt att uppféra en svang-

Jamvagsstatipnen, Wireda.

Vireda station som forblev banans andstation.
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bro med ett 15 meters rorligt spann. Gripenbergsjarnvagen drogs dock
aldrig fram till Centralstationen, utan istdllet byggdes omlastnings-
stationen Jonkodpings Strand.

Forlangning till 6stra stambanan

Det stod ganska tidigt klart, att jarnvagen inte skulle bara sig om den
inte forlangdes fram till Ostra stambanan. Ar 1906 lat bolagets styrel-
se verkstalla en utredning om forlangning till 6stra stambanan. D& det
gallde jarnvagens strackning, hade man tva alternativ att valja pa. Det
ena alternativet var, att bygga jarnvagen enligt den ursprungliga bygg-
nadsplanen med anslutning till Ostra stambanan vid Gripenberg. Det
andra alternativet var en ny strackning med anslutning vid Frinnaryd.
Den nya strackningen var bade kortare och billigare. Strackan Vireda
—Frinnaryd var 13 km lang och berdknades kosta 367 000 kr. Den kal-
kylerade kostnaden for den 18,5 km langa strackan Vireda—Gripen-
berg var 484 000 kr.

Vid undersokning av de bada linjerna visade sig terrangen hela vagen
lampad for banbyggnation. For att slippa bygga en bro éver Svartan,
gjordes en preliminar undersdkning att forlagga slutstationen i nar-
heten av Nobynas. Forslaget att bygga ut Gripenbergsjarnvagen fram
till Frinnaryd hade méanga ivriga foresprékare, men socknarna Lom-
maryd och Linderds, som berérdes av jarnvagsprojektet, var inte in-
tresserade att satsa pengar. De bada socknarna ansdg, att de inte
behovde nagon ny jarnvag, eftersom de hade tillgdng till 6stra stam-
banan. Forslaget om jarnvagens forlangning forfoll s sméaningom.

Breddning av linjen Jonkdping— Huskvarna

| april 1915 foreslog direktdren fér Husvarna Vapenfabrik, att man skul-
le bredda linjen Jonképing—Huskvarna till normalspér. Ett ar senare
paborjade bolagsstyrelsen en utredning om en normalsparslinje mel-
lan de bada staderna. Anledningen till att man gjorde denna utred-
ning var, att den standiga 6kningen av transporter frAn Huskvarna
medférde problem vid omlastningen till SJ. Omlastningarna var aven
kostsamma for Husqvarna Vapenfabrik. Man foreslog att lagga in en
tredje skena. Genom att bygga om linjen till treskenig, skulle det bli
moijligt att trafikera jarnvagen bade med smalspériga och normalspari-
ga tdg. | planerna ingick aven elektrifiering av Huskvarnalinjen. Vid
Drottninggatan i Huskvarna planerade man att bygga den elektrifierade
linjens slutstation. Sparforbindesle med SJ tanktes ske genom en vaxel
strax sdder om jarnvagsviadukten over Ostra Storgatan i Jonkoping.
| Jonkoping amnade man lata persontdgen ga &anda fram till Vedtor-
get, dar anslutningen med stadens sparvagar kunde ske. Kostnaden
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for ombyggnaden av jarnvagen beraknades ar 1917 till 615000 kr. |
februari 1920 gjordes en ny kalkyl, enligt vilken ombyggnadskostnader-
na kalkylerades till 1,3 miljoner kr och elektrifieringen av spéar fram
till Vedtorget 720 000 kr. | november 1921 gjordes annu ett kostnads-
forslag. Man beslot till slut att bredda den berérda bandelen till nor-
malspar. Den 13 april 1922 fick man koncession fér en normalsparig
linje mellan Jonkodping och Huskvarna. Jarnvégsbolaget anstkte om
tillstdnd att fa utfora bygget som nddhjalpsarbete, men denna begaran
avslogs den 2 juni 1921. Finansiella svarigheter uppkom och ombygg-
naden kom aldrig till stdnd. Ar 1927 blev det ater aktuellt att bygga om
linjen mellan de bada staderna. En ingenjor vid namn Reutersvard
gjorde da en utredning om persontrafiken pd den berérda bandelen.
| utredningen framlades tre olika alterativ: det forsta var att lata byg-
ga en sparvagslinje mellan Jonkoéping och Huskvarna, det andra var
att 6verlata persontrafiken till bussar och det tredje var att lata elektri-
fiera Gripenbergsbanan och bibehalla sparvidden 600 mm. Enligt den-
na plan var det tankt, att jarnvagen skulle utgd fran Hovrattstorget i
Jonkoping och sedan via Kanalgatan fortsatta till dstra Stationen. Det-
ta visade sig dock vara ogenomfdrbart, och istéllet flyttade man jarn-
vagens utgdngspunkt till Vedtorget. Harifrdn skulle jarnvagen ga till
Jonkopings ostra och sedan pad den gamla banvallen fortsatta fram
till stationen Huskvarna Stad. Man &mnade sedan lata banan fortsatta
utmed Drottninggatan fram till korsningen mellan Hakarpsvagen och
Sodra Storgatan. | utbyggnadsplanen ingick dven anlaggandet av en
motesstation, med ett 100 meter langt sidospar, vid Osterangen. Det
tredje alternativet utreddes vidare av ASEA, som foreslog att man
skulle lata tvd boggiemotorvagnar, utrustade med vardera tvd 50 hk
motorer, ombesdrja trafiken. Motorvagnarna skulle vara 10,6 m langa,
1,9 m breda och drivas av 750 volts likstrém. Anlaggningskostnaderna
beréknades till 330 000 kr.

Pa bolagsstyrelsens uppdrag gjorde byggnadschef Adrian O. Anders-
son en ny utredning angaende normalsparig forbindelse mellan Jonkoé-
pings Ostra och Huskvarna Ostra. Detta forslag godtogs dock ej, dar-
for att ombyggnaden beraknades kosta hela 700 000 kr.

Vid en extra bolagsstamma den 30 november 1927 antogs forslaget att
lata elektrifiera och forlanga Huskvarnalinjen. Vid stamman bemyndi-
gades styrelsen att soka koncession fér ombyggnaden, men p& grund
av jarnvagens svaga resurser kom inte heller detta utbyggnadsprojekt
till utférande.

NEDLAGGNINGEN
Strax efter det att trafiken upphorde pa JGJ bérjade arbetet med riv-
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Uporivningstadget narmar sig har Gisebo norrifrdn. Bilden tagen varen 1936
av Helge Nilsson.

ningen av banan. | maj 1936 var hela jarnvagen uppriven. P& en stor
del av den gamla linjestrackningen byggdes vagar. Mellan Jénkdping
och Huskvarna anlade SJ en normalsparslinje som ersattning for JGJ.
Fran Osterangen till Husgvarna Vapenfabrik gick denna linje pa Gri-
penbergsjarnvagens banvall. Statsbanorna évertog stationen Rosenda-
la och dopte om den till Huskvarna Norra.

Till ett flertal industribanor och skrotfirmor forsaldes rals, lok och vag-
nar. Nian, det enda av loken som undgick skrotning, saldes till Aspa
bruk i Olshammar. Denna firma kopte dven flera vagnar. Skénska At-
tiksfabriken i Perstorp kopte de b&da motorvagnarna samt ett antal
gods- och personvagnar. Jarnvagen forsalde &ven vagnar till Stafsjo
AB och ett flertal privatpersoner. Flera av Gripenbergsbanans finaste
vagnar finns fortfarande kvar. Museiféreningen Ostra Sddermanlands
Jarnvag (OSIJ) i Mariefred har bevarat personvagnen Co 11, sommar-
vagnen CNo 62 och ett flertal godsvagnar. Vagnskorgarna till Co 12
och BCo 16 star uppstéllda i Perstorp och korgen till Co2 anvands
som sommarstuga i Bunn.

Om man i dag bestker den trakt dar jarnvagen gick fram, kan man
utan svarigheter finna lamningar efter banan. Pa flera platser ar ban-
vallen kvar. De flesta stationshusen anvands i dag som bostadshus,
och vid en del stationer har man bevarat godsmagasinen. Vid Vedtor-
get i Jonkoping ligger fortfarande nagra meter rals som inte brutits upp.
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OLOF THULIN

Kring intervju med en
gammal lokférare

Det var den 12 maj 1902 som Carl F. Larsson bdrjade vid Gripenbergs-
banan, forst som eldare och sen blev han férare. Han var 94 &r nar
vi rdkades for nagot &r sedan och hade en hel del att beratta fran
sina 33 &r vid jarnvagen. Under sin tjanstetid korde han alla nio loken
och aven de bada motorvagnarna.

De tre forsta loken gav den gamle lokféraren inte nagot hogt betyg.
De var kompoundlok med dubbla cylinderpar samt ledade. Det var ur-
sprungligen fransmannen Anatole Mallets patent. Angan frdn pannan
verkade forst med 10 kilos tryck pa hdogtryckscylindrarna, som drev de
bakre hjulparen. Angans tryck var déarefter betydligt lagre men &nnu
fanns en del kraft kvar. Den samlades nu upp i den s k domen varifran
den sedan, nar sa behdvdes — da det var kraftiga stigningar och tunga
tdg — slapptes pa de bada lagtryckscylindrarna som var nagot storre
och som drev pa de framre hjulparen. | praktiken fungerade det dock
otillfredsstéllande. Enligt Larsson var det dessa lok som gav jarnvéagen
daligt rykte. "Pannan var underdimensionerad och nar vi slappte pa
aven lagtryckscylindrarna, tog angan snart slut. Och s& fick vi ofta
stanna mitt ute pa linjen, ta in vatten i pannan och elda pa for att fa
upp trycket. 'Varfor kor ni inte? Vilket jadrans tdg!’ Det var nagot man
standigt fick hora. Vi anvande darfor sallan det framre cylinderparet
utan lat loket segdra med anga enbart pa de bakre cylindrarna. Da gick
det mycket sakta och det var d& huskvarnapojkarna som gick pa laro-
verket i stan och dven andra hoppade av och gick vid sidan av sparet
eller skot pa. Det gjorde de for att retas med oss. Men en gang lurade
jag dem bra. Vi hade passerat stigningen och jag satte full fart pa en
gang och de blev efter. Det var kanske styggt men det var ratt at dem.”
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Lok nr 3. Tillverkat av Bolinders 1893. Foto fran jarnvagsmuseum.

Betraffande jarnvagens tre aldsta lokomotiv meddelade styrelsen till
bolagsstamman 1911 att lok nr 3 under féregdende ar reparerats for
cirka 3500 kr, "Nr 1 ar nodtorftings iordning, s att detsamma kan
anvandas till en del latta Huskvarna-tadg. Nr 2 daremot torde i nuva-
rande skick icke hava annat varde an skrot.”

Den franskbyggda tvacylindriga Fyran var enligt Larsson obekvam men
stark. "Den svangde och kastade”. Enligt Styrelsens berattelse 1911
var denna maskin inte vidare vardefull ” oaktat den flera ganger under-
gatt 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. Darmed sakrades loket mot de missdden med slangar, som de
ledade loken ofta drabbades av. Motalaloken var sexkopplade samt
hade " I6paxel” bade i féren och under hytten enligt schemat oOOOQo.
De hade maximal kurvtagningsfdrmaga och god dragkraft. Angtryc-
ket var 12 kilo. Larsson berattade att de kunde dra upp till 18—20
vagnar varav de allra flesta var boggievagnar. Boggiesystemet hade
sina fordelar pA 600 mm banorna. Dels férdelades vagnstyngden pa
fyra axlar i stallet for tva, och det var bra eftersom axeltrycket inte fick
vara mer an 4 ton. Dels kunde banan ha kurvor med liten radie — pa
JGJ ner till 150 meter — och darigenom blev banbygget enklare och
billigare i besvarlig terrang.
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Larson korde mest Sexan och pad den maskinen ”kande jag mig bast
hemma. Nar man kom pa ndgon av de andra kunde det vara litet ovant
forst. — Pa sommaren var det for varmt pa loket och pé vintern dragigt
och Kallt. Under kriget hade vi daliga polska kol, rena slaggen. D4 fick
vi ocksd elda med ved och torv och ett par IKN-vagnar fick da tjana
som tendrar. De engelska kolen var fina. Men det gallde att elda
p& ratt satt och for féraren att hushdlla med angan, att kunna koéra
med expansion.”

Den gamle foéraren erinrade sig hur Fyran en gang akte ur spéret uppe
vid Lyckas tegelbruk. Spéret var for daligt underhallet. ”Nar vi fick
henne pa spér igen, fick de dra fram vagnarna, vi skulle hamta till lo-
ket med hjalp av ett par tjurar.” — ”En nyarsafton var det valdsamt
snovader, vat sno, och taget mot Jonkdping fastnade i en driva vid Nor-
ra Missionshuset. Maskinen lackte och kolet tog slut. Nar vi tagit oss
loss och kommit fram till Lyckas, fick vi ett par sackar grankottar av
Thulin sa att vi kunde ta oss till Drattinge, dar vi hade kol och vatten.”
— "En gang kom en &lg upp p& banan i Ingerydsdalen. Jag tyckte forst
att det var en hast. Den sprang en bra bit fére tdget och forsvann sedan
in i skogen.” ”Larsson kom att tAnka pa hur han en smallkall vinter
med eftermiddagstdget mot Vireda blev stdende utanfor undergangen
vid Ostra kyrkogarden. Det var ett l&ngt tdg och mycket folk eftersom
det var en lordag. Det var ett axelbrott pd loket. Taget fick dras till-
baka in till dstra stationen. Och sen tog det tid, innan reservmaskinen
fatt kol och vatten och fatt upp angan och kunde spannas for. Det blev
en betydligt mer an timslang forsening.” — Det var forare Larsson
som en senhdstdag 1918 koérde ner vagnar fran Vapenfabriken med
symaskiner och spislar till Rosendala brygga, dar Per Brahe, som se-
dan p& natten blev i sjon, 1ag och lastade. Han korde manga utflykts-
tag till Vistakulle, badtag till Landsjon och Fralsningsarmén, som hade
"tdgmandver” till Stora Hultrum.

" Det fanns en lokforare, som kallades 'Nisse pa Roken’. Han skulle en
kvall kora ett tag till Lyckds men var sa full att en annan férare maste
rycka in. Jag vet, att de var hos 'greven’ och bad fér honom men det
hjalpte inte. Han fick sparken. Och pd samma satt gick det for eldare
Ahlberg och en smdrjare, som kom ihop pa Siringe station under en
vaxling. Det slutade med rena slagsmalet och resulterade i att bada
fick slut.”

Vi kom in pa jarnvagsolyckan sommarsondagen 1918, da nergaende
middagstaget fran Brotiemark skenade och valte i kurvan strax norr
om Rosendalagdien. D& min van tankte tillbaka pa den handelsen,
yttrade han: "Det var ingen som var skuld till vad som hande och det
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var fel att lokmastaren efterdt degraderades. En mutter kan lossna
och en bult g& ur under gangen och det var val det som skedde. Och
sen tog inte Nians angbroms. Foraren hade kunnat dra pd motanga
for att fa ner hastigheten men han sa, att han inte vagade, var radd att
cylinderblocken skulle spréangas. Det var den hogst lastade bradvag-
nen fran Siringe som i den hoga farten kom i svaj och valte och drog
personvagnarna med sig.”

Utéver sina nummer hade Gripenbergsbanans lok ej nagra séarskilda
namn, vilket eljest var ganska vanligt pa den tiden. Varken James
Hamilton eller ndgon annan av jarnvagens hdga tillskyndare fick ett
lok uppkallat efter sig. Loken var svartmdlade med rdda linjer och
framfor allt de tre Mallet-loken hade mycken blankt skinande massing.
En period hade varje lokforare sitt lok som han féretradesvis korde
och hade ansvar for. Otto Danielsson hade Femman, Brovall Sjuan,
Robert Svensson Attan och Axel Lindahl Nian. Det var en prestige att
ha sitt lok i god trim. Eldaren hade forutom ansvaret for fyren ocksa
att smorja loket. Pa verkstaden i Jonkoping fick maskinerna sin stan-
diga oversyn och dessutom fanns det en putsare i Vireda, som dar
tog hand om dem. Han bodde med sin familj i norra dndan av det lilla
lokstallet.

Tagens ankomst aviserades per lokaltelefon med "Tag ut” frn fore-
gaende station. Hade det varit tAgmote pa denna station, 16d med-
delandet: "T4g in — tag ut”. DA jarnvagen var under byggnad med-

Frin Rosendala brygga utlastades symaskiner och spisar frdn Husqvarna Va-
penfabrik. Pa bilden Borje Svensson med fastmo Dagny — nu pensionerat
rektorspar frAn Lararehdgskolan i Goteborg och sedan ménga &r med sommar-
hemmet Soldsen i Stickeldsa.
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delade arbetschefen I6jtnant Crafoord i sin rapport den 1 april 1894:
" Dubbeltrédig telefonledning ar uppsatt varjemte Morses telegraf bli-
vit anlagd mellan J6nk6ping och Huskvarna. Signalanordningarna aro
efter tyskt monster att mandvreras frdn plattformerna och att stillas
i forbindelse med vaxlarna.” Riktigt s storslaget blev det val inte i
praktiken. | varje fall fick val inte telegrafen ndgon stérre anvandning.
Varje station hade sin telefonsignal. For Lyckds var det en lang och
tre korta, — ... och for Siringe — ..— . For att ett tdg skulle fa ga in,
maste semaforen p& stationen vara falld och std pd ”Klart”, nar det
var morkt vara tand och visa gront lijus. Och sd angade expressen in
efter att forst ha givit en kort ankomstsignal vid signalpélen och stin-
sen ”stoppade” tdget med sin roda flagga efter det att halsning med
honnor utvaxlats mellan honom och tagpersonalen som tecken pa att
nu var det han som tog befdlet. Greve Hamilton iakttog att det ibland
slarvades med dessa halsningar och gav som verkstéallande direktor
ut en order att det skulle ga i "mera militarisk” stil. Nar det var morkt
hade stinsen sin handsignal, som stalldes pa rott ljus, da taget skulle
stoppas och pa gront, da det skulle ges signal for ”Avgang”. For ” Av-
gang” anvandes under dagen signal med visselpipa som senare er-
sattes det med att stinsen ”vinkade av tdget’. Pa stationen fanns en
liten malmklocka och pa den skulle det klamtas for att gora de re-
sande uppmarksamma pa att nu var det tid — "tag plats, stang dor-
rarna”.

Som pojke hjalpte jag min far inne pa stationen, men jag var ledsen
dver att jag aldrig fick g& ut och "stoppa” taget eller ”skicka av’ det.
Men min stund kom till slut. Min far fyllde 60 ar och jag reste hem
fran Lund. Pappa var ledig dagen till dra och Stig Modig vikarierade.
Pa kvallen skulle han &tervanda till Jonkoping med taget. Jag skulle
ta emot nycklarna och stanga. Det var motestdg. Taget mot stan var
i ratt tid och kunde ga. Men taget mot Vireda férsenat och hade en hel
del att lossa. Modig och jag kom Gverens om att han skulle ge avgang
for taget till Jonkoping och sen hoppa pa och jag skulle skicka av Vire-
da-tdget, nar lossningen var fardig. Och sa stod jag dar ensam vid
semaforen och invantade det psykologiska Ggonblicket, da konduk-
téren med sin handsignal gav mig tecken att allt var klart. Handsig-
nalen stalldes pa gront och svangdes runt ett par varv. Och det fun-
gerade! Det kom en kort vissling frdn loket, som betydde att nu skulle
bromsarna lossas och s& med nagra tuffande stétar och kraftig ang-
blandad rok ur lokets skorsten satte sig taget i rorelse pé sin fortsatta
fard mot Svangen och Siringe. Jag stod dar en stund och sdg hur det
forsvann och kande nagot av jarnvagsromantik och hur den lille poj-
kens drém blivit uppfylld.
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| vantsalen lag ett Nya Testamente. Det har jag nu i min &go. Det var
tryckt pa bekostnad av Brittiska och utlandska bibelséllskapet i Lon-
don. Sadana Testamenten skanktes till alla stationer. | vantsalen hang-
de tillsammans med KB:s kungorelser och tidtabeller ocksa en tavla,
som hette Avldningsdagen. Det var ett nykterhetssallskap som héangt
upp sadana tavlor i véantsalarna. Av texten att déma var den av en
fransk konstnar. Man sag en man berusad ligga i rannstenen med en
flaska i handen och vid hans sida stod en kvinna — hans hustru —
med ett barn pa armen och tvd bredvid som holl henne i kjolen. Det
var en avskrackande syn. Och trots den nyevangeliska rorelsens starka
grepp i var hembygd, fanns det dom som missbrukade sprit. Det sops
en hel del bakom vedlav och stockupplag, framfor allt pa l6rdagskval-
larna da taget kommit fran stan — att déma av de tombuteljer som
hittades dar foljande dag. Jag minns hur en drang fr&n nagon av sta-
tionerna uppét linjen var full och av konduktéren kastades av taget
p& Lyckas station en lérdagskvall. Han fick ligga over natten i vantsa-
len i den extra bromsarpalsen som hangde inne i bagagerummet. Pap-
pa gick ner och sdag till honom ett par ganger, och nar han pad mor-
gonen gjort rent efter sig pa golvet, bjod mamma honom pa kaffe in-
nan han fortsatte den avbrutna resan. Bakom syrenbuskaget l&g sta-
tionens bekvamlighetsinrattning for '‘Quinnor” och for "Men”. Det se-
nare fullklottrat med runda ord och bilder i samma stil. Det var den

KFUM-pojkar frAn Huskvarna pa utflykt 7—8 aug. 1920.
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tidens pornografi! Men stinsfamiljens privata dass var vackert tapetse-
rat och dar hangde en plansch med pansarbaten Sverige.

\i/

Bland alla barnen som var med och hade roligt, da JGJ:s forsta
lok en dag i boérjan av april 1893 tuffade genom stadens gator frén
SJ:s lastkaj och ut till det provisoriska lokstallet vid Liljeholms-
karret, fanns en 7—8 ars pojke vid namn Anders, pa fadernet bordig
frAn Skarstad. Han foljde det hela med stort intresse. Ja, var det da
hans intresse for dnglok grundlades? Manga ar efterdt berattade An-
ders Blomquist, nu kyrkoherde i Sofia forsamling, pa sitt speciella
fangslande sétt for oss pa pastorsexpeditionen om den unika handel-
sen och beskrev i detalj Gripenbergsbanans forsta lok, konstruktion
och satt att fungera. Och s& gjorde han hastigt en skiss av loket, vilken
han forarade sin komminister, som han visste ocksa var road av tag.

Den teckningen far avsluta den har lilla artikeln.
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GORAN MALMVALL

Frdn museets samlingar

Del IV

”Lillataget”

Den 21 maj 1963 pa morgonen svangde en lastbilstrailer in pa Vista-
kullevagen fran "riksettan” vid Gisebo. Lasten bestod av lokomotiv
nr 9 frdn den ar 1935 nedlagda Jonkoping—Gripenbergs Jarnvag. Ring-
en var darmed sluten — loket passerade &ter den gamla banvallen
genom de naturskéna Vistakullebergen efter 28 ars bortavaro. Malet
var det blivande hembygdsmuseet i Kaxholmen. Avlastningen skedde
med lyftkran och ”Nian” fick en tillfallig uppstaliningsplats pd musei-
tomten, den sk gropen, forovrigt grustag nar banvallarna byggdes i
slutet av 1800-talet.

Ringen ar sluten —
loket passerar ater
banvallen genom Vista-
kullebergen.
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Interior av Skarstads Hembygdsmuseum 1965. Arkitekt: Per Rudenstam.
Foto: STIG LIJUNG

P& sommaren 1964 togs forsta spadtaget och i september kunde loket
lyftas in och bevaras for eftervarlden i den museibyggnad som utfor-
mats for detta andamal. Hembygdsforeningen hade av Munksjo Aktie
Bolag fatt lokomotivet, som efter jarnvagens nedlaggelse varit i bruk
under 11 &r vid bolagets sulfitfabrik i Oishammar vid norra Vattern
och sedan statt magasinerat dar. Munksjo AB skriver i ett brev till
oss: ”Med gévan ar forknippat villkoret att lokomotivet skall omhander-
tagas av Skarstads Hembygdsférening sasom museiféremal i hem-
bygdsmuseet i Kaxholmen”. Darmed hade vi fatt ett stort, intressant
och publikdragande nummer, som i tysthet berattar och framkallar
otaliga minnen frdn den korta tid jarnvagen fanns till. Davarande lands-
antikvarie Allan Nilsson, Jonkoping, som med stort intresse deltog i
hembygdsforeningarnas arbete, gav oss sitt forord. Motivet for gévan
var att loket skulle finnas dar en gang banan gatt fram.
Hembygdsvanner i Skarstads socken hade redan fore féreningens
bildande, haft detta sista lok i tankarna samt annat materiel, saker
och ting som fanns kvar fran bygdens enda jarnvag. Detta for att kan-
ske bilda grundstomme till ett annorlunda hembygdsmuseum. dnske-
drommarna gick i uppfyllelse knappast tre ar efterat. Vi ar oerhort gla-
da och tacksamma for den frikostighet som visades oss av Munksjo
Aktie Bolag och de man, som bevarat lokomotivet frdn nedskrotning
och forstorelse. Intresset for hembygdsféreningen och dess arbete
fick i och med detta en god start.
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Manga har undrat varfor vi inte har ndgon JGJ-vagn. Svaret ar helt
enkelt, trots eftersokningar, det har ej funnits nagon vagn som gatt
att forvarva. | varje fall inte ndgon vagn som gatt att kanna igen. Mu-
seibanan — 0Ostra Sodermanlands Jarnvdg i Mariefred — som var
fore oss, har med mycket arbete och stora kostnader iordningstallt bl a
personvagn JGJ Co 11 Denna bana, som bestkes av en stor mangd
turister, ar i trafik under sommarhalvaret med lok och vagnar fran lan-
dets minsta jarnvagar. Man undrar forstas hur lange kan dessa musei-
foremal halla for pafrestningarna. Ett besok dar ar dock en attraktion
och kan livligt rekommenderas, gamla Mariefred och Gripsholms slott
vid Malaren inte att forglémma.

Beskrivning och data om ”Nian” aterfinnes under ”Jénkoping—Gri-
penbergs Jarnvag” i denna bok samt i Skarstadsboken 1968. Motala
Verkstads PR-avdelning har valvilligt gett oss ritningskopior och tek-
nisk beskrivning 6ver loket, som har tillverkningsnummer 568.

Forre lokeldare Carl Froberg, Jonkoping, nu 78 ar, berattar for under-
tecknad: " Lordagen fore midsommar 1915 blev jag och ndgra andra
beordrade att ta emot JGJ:s nya lokomotiv vid SJ:s omlastningssta-
tion i Jonkoping. Det var inga daliga grejor som kom, oj vad fin hon
va. Pa en provisorisk ralsbit backades loket av ett annat lok ned fran
SJ-vagnen in pa vart spar och si vidare till stallarna pa 6stra. Hon
vagde Over 14 ton och var byggd efter samma konstruktioner som
SJ:s bredspériga lok. Vi konstaterade ocksd att utrustningen var av
modernaste slag, bl a fanns dar angbroms. Men denna ble da dock
mankemang en gang. Efter en skenfard frAn Brunnstorpsbackarna ge-
nom Huskvarna annandag pingst 1918 valte tre personvagnar nere i

3 A Klass Ar 19

JONKOPING GRIPENBERGS
JARNVAG

HiIISHALLABLLJETT -

far /

Trafikchef

1 ruta klippes for varje enkel resa.

1 /& «? -

Hushallsbiljett fran 1931 F. lokeldare Carl Froberg,
Jonképing
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"Stang grinden, passera ej banan d& tdg hores eller synes”. Fritt fram har
tydligen mijolkkarran frdn Lund i Siringe.

kréken vid Rosendalagéla. Ingen blev allvarligen skadad trots hastig-
heten, kanske 100 km/tim. N&gon sa: 'Ingen har akt sa fort forut’. Re-
parationerna gick till 6375 kr. Hartill kom skador p& herrarnas halm-
hattar, som blaste sénder i den hiskliga farten. Lokomotivet, som fick
nr 9, kostade vad jag horde 28 500 riksdaler. En stor summa tyckte vi,
som hade en 16n pa 16 ore i timmen eller 1:76 pr dag nar vi jobbade
som vanligt pa den tiden — 11 timmar”.

Calle Froéberg har varit vanlig att till samlingarna lamna sin oanvanda
" Hushallsbiljett ar 1931, 3:e klass”. Av en annan givare fick vi for en
tid sedan en biliett ” Rosendala—Lyckasgard och ater’. Denna var
anvand bara at ena hallet. Undertecknad frdgade vad anledningen var
och fick till svar att han vagade inte aka med tdget hem for han hade
hamtat en halv gris. Aret var 1919 och flaskransoneringen hérd och
knapp s& det var bast att cykla hem i skymningen med lasset. Nar lo-
ket installerats i museet, och efter all publicitet daromkring, fick vi
mottaga manga saker fran jarnvagens tid. Det skulle ta for stort utrym-
me att upprakna alla dessa 64 generdsa JGJ-givare. Namnen finns
dock upptagna i var forteckning. Vi har fatt hundratals foto och vykort,
tidtabeller, biljetter to m biljettluckan frdn Vireda station — en mangd
arkivalier med protokoll- och kassabocker frdn 1893—1935. Intres-
sant ar ocksad inventarieforteckningarna fran olika stationer, verksta-
der och forrad. Ett par gangbiljetter har vi ocksa fatt. En gallande
"Jonkoping 6—Vireda. 30 april 1912—30 oktober 1913 med sallskap
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af hogst 3 personer”. Priset for allt detta var 3 kr. Pa biljettens bak-
sida star: "Till innehafvaren. Ga at sidan d& tdg synes eller hores.
Lyd banbetjeningens tillsdgelser. Nedtrampa e€j doseringarna utmed
linien. Biljetten bor alltid medhafvas. Ohérsamhet emot dessa fore-
skrifter har till atfoljd biljettens forlust, forutom laga ansvar. D& biljet-
tens giltighet ar slut bér den aflemnas vid narmaste station”. Detta se-
nare har tydligen annu ej verkstillts. | samlingarna har vi ocksa en
vacker uppséattning lyktor av olika slag, verktyg for ralslaggning, sta-
tionsbankar och trafiktelefonen fr&n Siringe. Bland saker som syns
och marks ar stationsskyltar fran stationerna Vistakulle, Lyckasgard,
Bunn och Vireda.

Lyckasskylten, som ar bast bevarad, patraffades av en handelse un-
der platen som "Bunn” var malad p& Sa dar fick vi alltsa tva pa en
gang. ”Vistakulle” fick vi s& sent som i mars 1974. "Vireda” saknar
annan text vilket den tydligen alltid gjort enligt bevis frdn gamla vykort.
Klockan som tickar over entrén &r fran Bunns station. Den sattes dit
1899 och fanns pa plats intill 1957. Fran samma station kommer ett
postsorteringsbord, 3 m langt, anvandes dar till 1/9 1967 d& posten
drogs in. Grindarna i entrén kommer frdn en annan jarnvag men lik-
nande fanns ju pa "vara”’ personvagnar. Vidare ser vi en grindskylt av

"Vistakulle” — senaste nyforvarvet — inforpassas till samlingarna.
Foto: LEVI JOHANSSON
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Banvakt Anders Almkuvist,
Bunn p& morgontidig
baninspektion.

jarn "Stang grinden passera ej banan da tdg hores eller synes” och
pa en vagg en fotoférstoring med banvakt Anders Almkvist som utfor
morgontidig baninspektion med trehjulstralla utmed den idylliska sjon
Bunn. En gava, som ar mycket intressant och kanske av stort varde
for framtida forskning, &r " Karta i 18 delar 6fver Jernvagen Jonkdping
—Gripenberg. Upprattad for expropriation aren 1893—1901".
Berattelsen skulle bli for l&ng att beskriva alla dessa saker och ting
som vi varje ar med storsta tacksamhet fatt mottaga.

Forre dverbanmastare Magnus Anders Ekman, Huskvarna — var re-
dan som 12-aring hantlangare vid utstakningen av jarnvagen — skriver
i Skarstadsboken 1964 bl a: ”Huru val minnes jag ej de sma loken fran
min barndom och huru markvéardiga och storslagna syntes de e av
barnadgonen. 'Hastar som at kol och vatten och som kunde rusa
fram med sa stor hastighet att ingen vanlig hast kunde félja dem samt
dartill dragande manga vagnar efter sig, det var fantastiskt.”

Att intresset for vart museum och sarskilt "tdgavdeiningen” ar stort
framgar ju av namnen i var besoksbok. Dar aterfinnes folk frdn manga
orter i vart land och aven manga frdn andra lander som kommit for
att beskada vad vi har fran Jonkoping—Gripenberg. Nedlagda banor
och igangvarande museijarnvagar ar tydligen "inne” hos jarnvags-
fantaster och annat gott folk.
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EINAR MAGNUSSON

Hedersvarda Gubbar och
arlige man

Bland bénder och backstugusittare i sédra Skarstad

Att ur mer eller mindre vaga barndomsminnen rattvist kunna teckna
en manniskas bild ar ingen latt sak. Man minns blott enstaka episo-
der eller blott en historia, som beréattats om den och den. Men &ven
en liten historia eller anekdot kan mangen gang giva det vasentliga i
en persons kynne. Och varfor kan ej hans minne fa leva i en s&dan?
Minnesbilderna i detta lilla arbete ar frdn tiden omkring sekelskiftet.
Nar jag tanker tillbaka pa den lyckliga barndomstiden, sd stadr manga
av de gamla Skarstadsborna fullt levande i mitt minne. Alla har de
haft nagot gott att giva, och jag ar fylld av tacksamhet mot dem och
av beundran for deras ofta fattiga och strdavsamma liv. Deras garning
var genomsyrad av allvar och en sann gudsfruktan men &ven av en
godartad och héalsosam humor. Jag har férsokt att friska upp min-
nesbilderna genom samtal med min nagot aldre bror Hugo i Botarp,
som har ett gott minne.

Minnesbilderna har oftast ndgot kompletterats med uppgifter ur kyrko-
bockerna framst husforhérslangderna (hfl).

62



Del |

Sondagsskollarare

Prosten Fritz Beskow i Skarstad lar enligt vad prosten Olof Thulin med-
delar ha kallat Skarstad "Var Herres egen socken”. Anledningen till
benamningen ar nog tvafaldig, skriver Thulin. Dels den storslagna na-
turen och dels nadens under eller Guds verk i manniskors hjartan.
Bada dessa forhallanden kan vara goda anledningar till den anspraks-
fulla benamningen. Det andliga livet har varit sarskilt anmarkningsvart
i Skarstad.

D& jag har vill férsoka nedteckna nagra av mina minnen om &ldre
Skarstadsbor i sodra delen av socknen, s borjar jag med négra per-
soner, vilka sdsom sondagsskollarare gjort sig sarskilt fortjanta av att
bli ihAgkomna. De var ganska ménga, men sarskilt ar det ett 10-tal som
var larare i Rude—Karsnas rote, som jag maste kanna mig sarskilt
tacksam emot. De gjorde sitt allra basta for att s& ut livets ord till
sporjande barnasinnen. Denna utsadd foll kanske ej alltid i den basta
jordmé&n. Atminstone kanner jag det s& fér min egen del. Dessa lérare
ar foljande: Lasse i Dongen, Gustaf i Hagnen, Magnus i Krabbeliden,
Nilsson i Missionshuset och hans dotter Ida, Frans Sandberg, Lars-
Peter i Karsnas, medlemmar av familjen Rydstrém och Henning Sivert.

LASSE | DONGEN

Lars Larsson i Ed Hallagard kallades vanligen Lasse i Dongen eller
Lasse i Mellegarn. Han agde och brukade sedan 1882 den mellersta
av de tre dd utskiftade Ed Hallagardarna. Aren 1882—88 var han &ven
vaktmastare i Missionshuset. Dessférinnan hade han varit arrendator
under Lyckds pad den mindre av Stora Edets tvenne gardar i byn, in-
nan dessa utskiftades. Han var ej blott jordbrukare utan aven bygg-
nadssnickare atminstone pa &ldre dagar. Fodd &r 1834 var han nu i
65-arsaldern. Kroppsligt var han ratt si kraftigt byggd med ett nagot
kantigt och valkigt ansikte, hade ett glest gratt har och polisonger, en
skarpt tecknad mun med ett blatt fodelsemarke pa underlappen samt
en stor vartliknande utvaxt pa tinningen invid ena dgat. Till sinnet var
han ungdomligt spanstig, glad och stundom mycket skdmtsam. Men
nar han var allvarlig, var han det med besked. Sa t. ex. nar han i son-
dagsskolan talade om de fortappade och vad som véantade dem. Men
s& sken han upp, nar han i nasta stund talade om den fralsta skaran
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och dess intdg i himmelriket. "Alla in, alla in” sade han med ett lyck-
ligt leende och forde sin darrande, utstrackta hand fran den ene till
den andre. "Och du lelle med” och s& pekade han gladjestrdlande pa
den minste av oss. Hans lycka spred sig vid ett sadant tillfalle ofelbart
till alla barnen. Foér att poangtera en sanning slog han héger pekfinger
i vanstra halhanden och slot denna hands fingrar darom.

| hans dagliga liv var det omvéaxlande skamt och allvar. Skalmaktighe-
ten lyste ofta fram i 6gonvran. Han var en gdng hemma i Botarp och
snickrade upp ett skydd med vaggar och tak 6ver den vattenkalla, i
vilken mjolk och gradde avkyldes under den varma arstiden. Under en
kaffepaus i det grona klagade far p& att allt var sa dyrt. Nu skulle re-
paration av mjolkkallaren ga till 50 kr. Lasse foll genast in med latsat
eftertryck. "D& &’ la inte dyrt att f ett helt bogge gjort for 50 kr.”
Lasse dog ar 1911

T. v. Lasse
i Dongen

T. h. Gustaf
i Hagnen

GUSTAF | HAGNEN

Vid sekelsfitet fanns det under de flesta gardar i Skarstad en hel del
torp och backstugor, som nu sa gott som undantagslést ar borta. Man
kan pa sin hojd se rester efter grundstenar och spiselmurar. Under
gardarna i Gestra by och under Dréattinge och dess utgardar fanns ett
flertal sddana stallen framfor allt i utmarkerna. Frdn Malenskulle, som
p& den tiden var skoglés och kal med en vidstrackt utsikt at alla hall,
kunde man se och rakna en hel mangd nu férsvunna stallen. Méalens-
kulle skogsplanterades 1903 av skolbarnen i sddra Skarstad under
ledning av skogvaktaren pa Lyckds. Nu star skogen dar avverknings-
bar.

P& stallet Hagnen (som annu finns kvar) under Brunkulla bodde en
Gustaf Johansson och hans syster Hedda. Gustaf var en ganska mark-
lig och originell person. Till sitt yttre var han ganska lang men av al-
der och arbete nagot bojd och stultig. Blicken var indtvand eller kan-
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ske rattare fjarrskddande och drommande. Haka och kinder var tackta
av en valvuxen skepparkrans. Hans ena hand var ofardig. Den sag
narmast ut som en stor kraftklo, sdledes blott ett kraftigt finger mot
tummen. Men han kunde gripa och taga med handen mycket val for
det. Av ett fotografi taget i Chicago framgar att Gustaf ndgon tid vis-
tats i Amerika.

Gustaf hade lart till korgmakare och tradgardsmastare. Inte var han
nagon sarskilt duktig arbetare. Tunga arbeten ville han inte vara med
om. Korgar och rottingsitsar till stolar flatade han dock bra. Som trad-
gardsmastare ville han ej sjalv grava i jorden. Han bara krattade lan-
den jamna och fina, sddde och planterade, ympade och klippte buskar
och hackar.

Gustaf var mycket religiost intresserad. Han tyckte om att sitta och
diskutera religidsa sporsmal och han hade nog last atskilligt i den
vagen. Bibeln var han naturligtvis mycket hemmastadd i och visade
det garna. Han trodde pa det godas seger men varnade med efter-
tryck for "ondskans makter i himlarymderna”.

I missionshuset vittnade han alltibland, och helt naturligt var han son-
dagsskollarare. Han var barnkar och snall och i rosten mild och for-
hoppningsfull.

Du skulle allt ha studerat och blivit prast Gustaf, sporde far en gang.
Ja, jag skulle garna velat studera i min ungdom, svarade Gustaf. Jag
tror jag skulle ha kunnat félja med ett langt, l1angt stycke. Men sa blev
jag aldre och ar nu alldeles féor gammal.

S& hande nagot i hans hem, som upprérde ej blott Gustaf utan hela
socknen. Det var ett grovt och ratt hemfridsbrott med Overfall och
misshandel. Gustaf kunde med vamjelse beratta om detta.

Det bodde strax intill pa stallet Ekhagen ett aldre par som hette Lund.
Han hade varit soldat. Nu hade gumman Lund, gemenligen kallad
"Lonnesa”, fatt for sig att gubben hennes var otrogen och att han
holl sig till Gustafs syster Hedda. Hur det nu var med detta &r i hégsta
grad tvivelaktigt. Emellertid sades det nog allmant att ”Lénnesa” var
roten till allt det onda som skedde. Ja, den svartsjukan kan stélla till.
Lunds hade ett par séner, som nog var riktiga vildbasare. Av moderns
berattelse om vad gubben Lund skulle ha gjort blev de sa uppbrakta
mot Gustafs syster att de skulle marka henne. En natt brot de sig i
fyllan och villan in hos Gustaf och hans syster. Henne brénde de for-
darvad genom att halla saltsyra i hennes underliv. Och Gustaf, som
naturligtvis ville forsdka freda sin syster, blev illa slagen. " De dunkade
mitt huvud i golvet flera ganger, sa jag kanner det an”, berattade Gus-
taf flera ar efterat.
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Sonerna Lund fick langvariga frihetsstraff. Och nar de kom ut, ut-
vandrade de till Amerika 1902. En av dem tog sig namnet Lundgren.
Gustaf i Hagnen var fédd 1840 och dog 1912, och Hedda féddes 1849
och levde till 1911. De var syskon till Johanna, gift med soldaten Gus-
tav Svensson-Falt under Karr.

MAGNUS | KRABBELIDEN

Lagenheten Krabbeliden under Bosgard hette sd redan i hfl 1861—65.
Hur namnet uppkommit ar ej ként. Magnus fick vanligen ga under ok-
namnet " Krabben", vilket namn enligt sagen han fatt darfér att han
skulle ha fiskat upp en krabba i Landsjon. Detta ar naturligtvis helt
uppdiktat och 6knamnet &r helt visst efter stdllet. Kanske namnet
Krabbeliden uppkommit darav att vagliden forbi stallet var si brant
att man nara nog fick krypa daruppfor.

Magnus Svensson i Krabbeliden férsorjde sig med lite av varje, kanske
dock mest pa fiske, som han arrenderade av Bosgardsbénderna. Han
var fodd i Svartarp &r 1831 och gift med Anna Jeansdotter, fodd i
Skarstad 1832. De hade manga barn, som snart kom ut i livet. | hu-
set bodde aven anklingen Jean Andersson, som mojligen var svarfar
till Magnus.

Magnus i Krabbeliden blev tidigt séndagsskollarare och var en myc-
ket originell s&ddan. Han var road av att beratta smahistorier for bar-
nen. En gang berattade han om en fattig fiskare, som, nar han drog
not i sjon fick med sig nagot i noten som blankte gult. Vad tror ni det
var for ndgot, sporde han. En liten gosse, som med intresse levde med
i historien, sade genast "gull”. Svaret kom sa Overraskande for Mag-
nus, att han kom av sig i fortsattningen. Han hade tydligen helst velat
omtala detta sjalv.

Magnus i Krabbeliden. Nilsson i Missionshuset.
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NILSSON | MISSIONSHUSET

Lars Nilsson i Missionshuset var fodd 1836 i Skarstad. | sin ungdom
bodde Nilsson hos sina foraldrar i en backstuga under Ringsberg som
kallades Nybygget beldgen ej langt frin Rude soldattorp. Enligt hfl
1861—65 bodde dér benbrutne Nils Nilsson och hans hustru Maria
Lartsdotter, bada fédda 1798. Sonen Lars Nilsson sages dar vara for-
sdrjningsskomakare och var 1862 inflyttad fran Hillinge. Langre fram
i tiden flyttades denna stuga av skomakare J Nylén till Rude och kal-
lades aven dar for Nybygget. Enligt vad Lars Nilsson sjalv berattade
hade han i sin barndom varit vallpojke i Botarp. Det var da att springa
i bergena och sjoa, d.v.s. skrika och ropa och féra ovasen for att
skramma bort vargarna, pastod han. Han hade sedan mast prova pa li-
te av varje, men nu var han skomakare. Han hade emellertid &ven varit
bonde. S& hade han arrenderat Lilla Karsnas av Fredrik Collin och
var dar till 1882, d& han tog Bosgards Norrgard (sedan Isakssons
gardsdel) pa arrende ett &r. Darefter flyttade han till lagenheten Susen-
lund under Mad. Det lag p& den lilla enklav av Mad som ligger vid
Kaxholmen.

Har bodde familjen till 1889, d& han kom till Missionshuset som vakt-
mastare. Har tjanstgjorde han till 1914, da de flyttade till Hagalund i
Kaxholmen och sedan 1917 till Solhem i Karr och sist till sonen Petrus
Larsson i Karr, dar han dog 1922.

Nilsson var 1871 gift med Kristina Gustafsdotter fran 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 Tradgards-Fingal.

| dagligt tal benamndes Lars Nilsson ovanligt nog blott med tillnamnet
med tillagg av ”i Missionshuset”. Nagon gang kanske man sade " Son-
dags-Nisse”. S&dan jag minns honom som sondagsskollarare var
han da i c:a 65-arsaldern. Till det yttre var han ordinart byggd med
nagot tunna kinder, kantade med ett morkt helskagg. Han var utan
tvivel mycket begdvad och hade ganska latt for att tala. Han hade
aven en god sangrost, vilket kom honom val till pass i sondagsskolan.
Vem minns honom inte, da han t. ex. sjong ”Sabatsdag hur skon du
ar, skankt av Gud jag har dig kar etc.” eller psalmen som slutar ” Lov,
pris tack och &ra, var Gud och vart lamm”. Han var livlig i sin utlagg-
ning av bibelordet. Barnen skulle varje séndag kunna ett bibelsprak ef-
ter eget val. Men det var langt ifrdn nyinlarda varje gang. Nilsson kom-
menterade och forklarade alltid dessa pa ett ledigt och lattfattligt sétt,
sarskilt d& han horde, att det var nyinlarda bibelverser. Han forefoll
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da vara mycket néjd och beladten. Men jag vill minnas att det fanns
barn som rabblade upp samma vers sondag efter séndag.

Nilssons dotter Ida var ibland medhjalpande lararinna. Hon hade stor
fallenhet for undervisning och hade i sin ungdom o6nskat f bli sma-
skollararinna. Men livet danade det ej sd. Hon var liten till vaxten med
en kort bl och mycket kutig rygg. Jag minns ej vad det var for olyc-
ka hon rakat ut for som liten. Undervisningen tog hon mera grundligt
och pedagogiskt an nagon av de manliga lararna.

FRANS SANDBERG

Garden Kaxholmen var ursprungligen ett regementskvartermastarebo-
stalle. Den siste militdren som bodde déar var nog f. d. fanjunkaren
Barencreutz, som tidigare hade bott i Ringsberg. Han hade dott pa
Kaxholmen 1870. Platsen, dar garden lag, hade tidigare varit liksom
en holme eller halvd i Landsjon. Men genom sjosankningar &g den
nu helt pa fasta landet, blott atskilt frdn detta genom ett karr. Det
var troligtvis detta karr, som givit de narliggande gardarna Karr deras
namn.

Redan tidigt fanns vid Kaxholmen nagra mindre lagenheter eller back-
stugor. Ett av dessa stallen hette Sjolanna. Det |&g langst ut pa ud-
den vid sjon. Dar bodde vid sekelskiftet skomakare Frans Andersson
Sandberg. Bostadshuset Iag till vanster vid bryggan och verkstaden
till héger. — Sandberg var foédd i 6lmstad 1852 och hade forst varit
gesell hos skomakare Johannes Nylén i Stickelosa. Nar han kom till
Kaxholmen bodde han pa flera olika stdllen sdsom Sandsjo, Sand-
holmen och Sjolanna. 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 férutom nagon av sénerna. Han var till
sattet livlig och kvick i rorelserna. Till vaxten var han liten och hade
ett svart eller brunt helskagg samt langa snodda mustascher. Men
pd huvudet var han nara nog alldeles kal. Han var sallskaplig och
pratsam och var full av skamt och bisarra infall. Pojkar gjorde han
ofta mycket forlagna och snopna pa olika satt. SA kunde han kleta
hela sin hogra hand full med klister och nar man kom in i verksta-
den, sa rackte han fram sin hand och sager ”"Se god dag, god dag pa
dig”, och s& klammer han &t sa Kklistret skvatt omkring. En annan
gang hade han fyllt handen med uppmjukat beck. Och d& kunde man
ej komma loss. Da fick han valdigt roligt. Hade man varit utsatt for sa-
dana skamt, s& aktade man sig for att ta honom i hand i verkstaden.
Till mig sade han en gang att han ej tyckte om mig, for jag skulle ha
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kort hem honom och hans arbetare en gang, d& de var i mitt hem och
gjorde skor. Det var s pa den tiden att saval skomakare och skrad-
dare och andra hantverkare hamtades hem till gardarna for att ut-
fora behovliga arbeten. Det kunde ibland vara for 14 dagar. Vid ett sa-
dant tillfalle, d& skomakarna var hemma, lar jag ha kommit till varl-
den. Och d& maste skomakarna huvudstupa bege sig hem till sitt, for
mor kunde ej laga mat m. m. till dem.

Men Sandberg kunde ocksa vara allvarlig. Han var djupt religios och
talade alltibland i missionshuset. Och han kunde t. 0. m. vara mycket
valtalig. S& minns jag en gang, da han talade om halsans gava och
hur otacksamma vi ofta ar for att fa vara friska. Jag vill foresla, sade
han, att ni ibland gar och halsar pd de sjuka pa lasarettet, &ven om ni
inte har ndgon dar som ni kanner. De sjuka blir glada, och sjalva
kommer ni att tacka Gud for att ni ar friska.

Sandberg tjanstgjorde ofta som séndagsskollarare och manga ganger
hade han da en larorik historia att beratta. Han sjong garna. Men han
hade ingen vacker rost. Hans sangrost var liksom hans talrést skrikig,
kéarv och strév.

Sandberg tyckte mycket om att se sig omkring. Hade han levt i var tid,
sd hade han helt visst blivit en intresserad och tacksam turist. Han
berattade en gang vid kvallslampan i mitt hem om en resa till Stock-
holm, som han féretagit kanalvdgen. Jag tror det var till Stockholms-
utstallningen 1897. Far jag leva och Gud vill, skall jag nog forséka go-
ra om en sadan kanalresa, tyckte han. Sandberg fick leva lange, men
jag horde aldrig att det blev ndgon mer kanalresa for honom.

T.v. Frans
Sandberg

T. h. Lars-Petter
i Karsnas

LARS-PETTER | KARSNAS

Lars-Petter Nilsson i Karsnas var f. 1859 och var nast yngst av de be-
gavade broderna i Nilsagarden i Karsnas. Han var en ovanligt from
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och saktmodig man. Och han var troligen den duktigaste stndags-
skollararen i Rude—Karsnas rote och helt visst den som satte de dju-
paste sparen. Han var s god och valmenande. | hans 6gon glanste
en karleksfull varme for uppgiften. Och hans saktmodiga, 6dmjuka
och veka tal tvingade till hérsamhet och eftertanke. Spraket var enkelt
och folkligt men dock klart och redigt. Nar man métte honom i var-
dagslivet hade han alltid nagra igenkannande vanliga ord till pass,
och den glansfulla blicken talade idel karlek och vanlighet. Han var
en av de godaste mé&nniskor man garna kan traffa.

SKRADDARE RYDSTROM i KARR OCH HANS SONER

| den nedre garden i Kéarr, den gard som sergant Beckman hade
haft, bodde sedan 1895 skraddare Johan August Rydstrom, inflyttad
frAn Jonkoping. Han hade sin verkstad i den s. k Vallastugan. Han
var f. 1845 i Ljungsarp i Kind och hade manga (8 st) duktiga barn.
Dottern Anna (f. 1876) gifte sig med tradgardsmastare Karl Nilsson
p& Bratta, den &ldste av de manga sonerna i Sjogarden. Av sénerna
Rydstrom minns jag Efraim (1878), Arvid (1882), Erik och Elfton. Efraim
och Arvid blev skraddare hos fadern, Erik blev stadstjanare i Jonko-
ping och Elfton blev prast och kyrkoherde i Oviken i Jamtland.

Fadern och Efraim och Arvid var sdndagsskollarare och tjanstgjorde
mest i Bosgard—Karr och i Gestra rotar. Sénerna sjong bra och spela-
de cittra m. fl. instrument, sarskilt Efraim. Han blev aven ledare i den
nybildade ynglingaféreningen. Det var oférglomligt nar han sjong "0,
hur stort att tro pa Jesus uti unga ar”. Han hade en sarskild formaga
att f& barnen och ungdomen med sig. Arvid Rydstrom flyttade snart

Johan August Rydstrom Arvid Rydstrom Efraim Rydstrom

70



till Svenljunga i Kind som egen skraddarmastare och verkade dar fram
till 1970 da han flyttade till J6nkoping. Har dog han 1972. Han har skri-
vit ndgra minnesord Gver séndagsskollarare i Skarstad, vilken skrift
lar forvaras i missionskyrkans arkiv.

T.v. Hedda i Haga

T. h. Johan Nilsson
i Haga

JOHAN OCH HEDDA NILSSON PA HAGA

Johan (f. 1847, d. 1885) och Hedda Nilsson (f. Larsdotter 1851) bodde
p& Haga under Karr i Kaxholmen. Johan var finsnickare och Hedda
var duktig p& hemsl6jd sdsom vavning m. m. De var mycket religiosa
och utévade ett gott inflytande pd sina grannar och p& hela bygden.
De var badda med i den nybildade sodra missionsférsamlingen anda
fran boérjan. Johan var med och gjorde inredningen i missionshuset
och blev en framstaende séndagsskollarare, kallad dartill redan 1877.
Hedda var férestandarinna for arbetsforeningen fran 1877 och anda
till 1921 d.v. s. i 44 &r. Makarna Nilsson hade flera barn, bland dem
Henning.

HENNING SIVERT | HAGA

Makarna Nilssons son Henning (1874) tog sig tillnamnet Sivert. Han
gifte sig 1903 med Johanna Augusta Johansdotter (f. 1878 i Aker). De
bodde i Haga. Han gick helt i sina foraldrars fotspar och blev som fa-
dern en duktig finsnickare och liksom han &ven en intresserad och av
barnen avhallen sondagsskollarare. Han undervisade mest i Bosgards
—Kairrs rote.
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Vad som hande 1972..

Ur hembygdsféreningens arsberéttelse

Styrelsen har under perioden varit samlad till 3 protokollférda sam-
mantraden, och har haft féljande sammanséttning: Goéran Malmvall,
ordférande, Bengt-Ingvar Adéll, v ordférande, Nils-Erik Wetterbratt,
sekreterare, Rut Stener, kassor, Kerstin Johansson, Karl-Ingvar Mag-
nusson, Herman Johansson och som suppleanter Astrid Johansson,
Evert Larsson och Knut Johansson.

Medlemsantalet har 6kat ndgot under aret, och var den 31 mars uppe
i 252.

Féreningens ekonomi &ar god. Vi har under aret fatt kommunalt bidrag
p& 2000 kr, och ett extra anslag p& 3000 kr fér bevarande av trosk-
vandringen som nu finns uppstalld vid muséet. Kassabehallningen var
vid periodens slut 5703 kr.

Arsmétet hade vi traditionsenligt den 6 juni i muséet, dar ett 60-tal
intresserade hade samlats. SMU:s ungdomskdr inledde med skén kor-
séng, varefter ord och bild gick till var landsantikvarie Gunnar Lind-
gvist. Han berattade om lansmuséets verksamhet genom att beskriva
nagra aktuella fornminnes- och kulturvardsobjekt inom lanet, alltifrdn
utgravningen av bronsaldersgraven i Sagaholm till restaureringar av
1800-talets trabebyggelse.

Sedan kaffe serverats och flaggan halats i den ljumma sommarkvallen
var det dags for de sedvanliga arsmétesforhandlingarna. Till sist de-
monstrerade Gosta Karlsson den tandkulemotor som han renoverat,
och som nu finns uppstélld i muséet.

Sommarfest hélls som vanligt tilsammans med Roda Korset i bérjan
av augusti, och gick denna géng i troskningens tecken. Ett tusental
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Sommarfesten 1972 hélls som vanligt i museiparken. Ett stort antal besokare
fick bl. a. lyssna till riksdagens forre talman, Erik Boheman.

besokare fick se hur troskningsmetoderna utvecklats fr&n slagtrosk-
ning, vilket visades av Frans Johansson 77 och David Eklund 84, fram
till vdra moderna maskiner.

Dagens talare var Eric Boheman, som berattade om sin tid som am-
bassador i USA och om méten med smalandska och andra emigran-
ter. Underhallning av hdg klass gavs av Granna Folkdanslag och av
visgruppen Fimmelstdngen som bl a framférde en specialskriven visa
om lillatdget. Hur en tuffande tandkulemotor later fick vi ocksd hora,
da Gosta Karlsson lyckades med den svara konsten att fa igdng var
nyforvarvade maskin fran 1913.

Filmafton hade vi i september, d& Rolf von Otter kom for att visa nagra
av sina hembygdsfilmer. Rodingfiske pa Vattern och ett bestk hos nai-
visten Axel Bengtsson i Réttle inledde kvéallen och darpa foljde en film
om Andrée och hans ballongfard mot nordpolen. Mest uppskattad var
kanske filmen frdn Adelévs marknad vilken visade en rad roliga por-
tratt av genuina smalanningar pa marknadsbesok. Hans Roman inra-
made med nagra fina visor till gitarrackompanjemang. Muséet var ab-
solut fullsatt vilket visar att arrangemanget blev en succé.

Julmarknaden veckan fore jul samlade ocksd i ar mycket folk som i

73



Granna Folkdanslag for ett uppskattat framtradande vid sommarfesten 1972.

muséet kunde forse sig med bada julgran, frukt, hemslojd och annat.
Kaffe serverades hela eftermiddagen och for de yngsta visade Bertil
Fingalsson tecknade filmer. Julmelodier bjéds av en ungdomsgrupp
frAn Pingstkyrkan, och pastor Hillas svarade for en kort betraktelse.

Skéarstadsboken 1972 utkom i bérjan av december, nu i ndgot ny skep-
nad. Men innehdllet &r detsamma som tidigare, och speglar var bygd
och dess historia.

Om forntid i Linnerhult skriver Harry Bergenblad, och Einar Magnus-
son och Olof Thulin berattar fangslande historia fran 1700- och 1800-
talen. Men ocksa nutidshistoria finns med. Goéran Selldén avslutar sin
artikel om Skarstads kommunalhistoria och Bo Beskow redogér for
sin utsmyckning i Skéarstads kyrka. Upplagan &ar 1100 exemplar.

Vykort med motiv frAin muséet har framstallts. Efter fargfoto av Herbert
Andersson, Huskvarna har foreningen Iatit trycka 2000 ex vilka nu
finns till salu i muséet.

Samlingarna har under aret utokats med en del foremal, av vilka kan
namnas en tandkulemotor frAn Hakarp som anvants for att dra trosk-
verk, stickhyvlar m m. Denna har inkdpts av &garen Filip Frojd for 500
kronor, och vagmastare Gosta Karlsson, Hiuskvarna har lagt ner
manga timmars arbete pa den nu fint renoverade motorn.
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Rummet foér lanthushdll har omdisponerats och utdkats liksom mon-
tern med elektriska foremal. Dessutom har vi fatt mottaga flera storre
lantbruksmaskiner och redskap.

Museet har aven i &r statt oppet for allmanheten pd sondagar under
maj—september, och besotkts av ett par tusen personer. Samtliga gas-
ter pd kyrkans sommarhem i Edeskvarna har bjudits pa skjuts och in-
trade till muséet, vilket varit mycket uppskattat.

Aven vinterhalvaret har lokalerna utnyttjats av kyrkans sondagsskola,
politiska och ideella sammankomster, pensionarstraffar, sammantra-
den mm.

En renovering av koket har gjorts. Det har delvis fatt en ny inredning
och fungerar nu battre for sitt andamal.

Forslag till utbyggnad av museet har upprattats med en berédknad
byggnadskostnad av ca 110.000 kr, och 75-procentigt bidrag har sokts
hos AMS, men avslagits. DA mdojligheterna &r sma att inom narmaste
tiden fa detta bidrag, far vi tillsvidare arbeta inom befintliga lokaler
med utstallningarna. Forrddsfrdgan har tillfalligt losts da vi av kom-
munen far disponera ladugardsbyggnaden i Tullebo for jordbruksma-
skiner och andra skrymmande féremal. De mindre féremal som tidi-
gare lagrats i Drattinge har nu flyttats till en mindre lokal ndra muséet.

Styrelsen har varit samlad till 5 protokollférda sammantraden under
aret, och har haft samma sammansattning som féregaende ar med un-
dantag for var kassor Rut Stener som avgatt och ersatts av Ulla Lars-
son.

Medlemsantalet var vid periodens slut 293, vilket ar en 6kning under
aret med ca 40. Detta ar framst ett resultat av var medlemsvarvnings-
kampanj dar vykort med inbjudan till medlemsskap utskickades till
bygdens folk.
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Ekonomin &r stabil med en kassabehéllning i mars 1974 pa ca 9000
kr. Storsta inkomstkalla ar var sommarfest och julmarknad.

Arsmoétet som holls i borjan av juni, inleddes ute i den skdona musei-
parken med en konsert arrangerad av kulturndmnden. Det var Im-
manuelskyrkans Ungdomskoér frdn Jonkdping som under ledning av
Olle Widestrand bjod pa ungdomlig och frisk korsang. Efter kaffeser-
vering och arsmotesforhandlingar gick ordet till var forre prost Josef
Rosby, som pa ett fangslande satt kdserade kring temat ”ljus”.

Sommarfesten holls i museiparken den 5 augusti, och efter forra arets
troskning var det nu dags att visa olika malningsmetoder. De unga
"mijdinarna” visade metoder frAn den enkla stendlderskvarnen fram
till 1800-talets hemkvarn.

De ca 500 som trots det mulna vadret samlats fick vidare lyssna till
hembygdstal av major Sten Edstrom, solosang av Gosta Johansson
och trumpetsolo av Stig Lindén. Som vanligt var det ponnyridning for
de yngre, och naturligtvis kaffeservering i gemytlig samvaro. Vidare
sjong Hakarps Hembygdskdr, och Huskvarna Folkdanslag gav en upp-
visning av olika folkdanser.

Julmarknad hdélls traditionsenligt en vecka fore jul. | vinterkélden utan-
for muséet saldes granar och karvar, medan bestkarna inne i muséet
kunde varma sig med kaffe och dopp eller handla hemslojd, frukt och
lotter. Ocksé& i &r var det filmvisning for barnen, och en ungdomsgrupp
bjod pa en stunds underhéalining genom att framféra nagra julmelo-
dier.

Hur vi malt mj6l under tidernas lopp visades pd sommarfesten 1973. Fr v:
Stefan och Christer Sundling samt Gullborg Gunnarsson.

76



Karl Svensson, Goran Malmvall och Birger Svensson vid “fyndplatsen" i
Gestra, for den stenkross som nu star uppstalld utanfér museet.

Muséet Oppnades for allmanheten forsta sondagen i maj, da Skar-
stads Bidsorkester holl konsert. Det har sedan varit 6ppet under son-
dagar to m september, och medlemmar har ocksa i ar valvilligt stallt
upp och svarat for vakthallningen. Som tidigare har museets lokaler
under hela aret dven statt 6ppna for olika sammankomster, méten och
sondagsskola m m.

Samlingarna har utokats med ett hundratal féremal, foton och hand-
lingar skankta av allmanheten, och fler gavor med anknytning till var
bygd och dess historia tas tacksamt emot. Av arets nyforvarv kan
namnas den stenkross vilken nu star uppstalld utanfor muséet, och
som skankts av de forra brukarna, ett 15-tal bonder i Gestra med om-
nejd.

En kasettbandspelare har inkdpts, och vi hoppas med denna kunna
fortsatta dokumentationen av var bygd genom att spela in skarstads-
bors beréattelser.

Nya fornlamningar har under aret kommit i dagen genom medlem-
mars uppmarksamhet. Flera tidigare okanda jarnaldersgravar har upp-
tackts i betesmark vid Malabraten ovanfor Drattinge. Pa Hunneryds
agor har ett omrade med svarta jordlager kommit fram vid pléjning,
och d& denna mark snart skall exploateras for bebyggelse méaste ar-
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keologisk undersokning forst goras. Dessa fynd har anmaélts till lands-
antikvarien.

Foreningen fungerar ocks& som remissinstans. Bl a har stadsingen-
jorskontoret begart yttrande och férslag pad nya gatunamn i Kaxhol-
men, och Lantméaterienheten har begart yttrande 6ver den nya fas-
tighetsbeteckningsreformen. Foreningen har i svarsskrivesle proteste-
rat mot reformen vilken far till foljd att flera av vara mycket gamla
gards- och bynamn kommer att férsvinna.

Vi har ocksa tillsammans med naturskyddsféreningen protesterat mot
vagverkets krav att allén utmed véagen till Skérstads kyrka skulle tas
bort. Genom en stark opinion mot vagteknikernas krav tycks nu allén
vara raddad.

Denna del av en hembygdsférenings verksamhet ar mycket viktig, och
vi 6nskar ocksa att i framtiden fa uttala var mening da samhallsutveck-
lingen kommer i konflikt med var bygds natur och kultur.

SKARSTADSBOCKER AV ALDRE ARGANGAR

Nedanstdende bocker kan rekvireras pr tel. 036/503 65 eller
skriv till:

Skarstads Hembygdsférening

c/o fru Ulla Larsson, Kallegatan 1, Kaxholmen

561 00 Huskvarna.

SKARSTADSBOKEN 1964 kr 4:—, 1966 kr 5:—, 1968 kr 5:—, 1970
kr 6:—, 1972 kr 8—, porto tillkommer.
Vi tillhnandahaller dven tvd bocker med anknytning till Skarstad.

ADELSFOLK, STATARE OCH KRITTER, en bok om Lyckds. Av
Olof Thulin. 125 sid. Pris kr 18— + porto.

ALFRED NILSSONS DAGBOCKER, en smalandsbonde beréttar
om sitt liv. Sammanstallt av Alf N:son Huus. 471 sid. Pris kr 50.—
+ porto.
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For ett par &r sedan var ”Lyckésallén” i farozonen, men genom naturskydds-
vanners uppmarksamhet och protester andrades beslutet om nedhuggningen.
Genom stadstradgardsmastarens forsorg foretogs en valbehovlig utgallring av
de hundradriga traden och den vackra allén pryder fortfarande skarstadsdalen.
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SKARSTADS HEMBYGDSFORENING

ar ansluten till lanets hembygdsférbund och arbetar inom Skarstads
socken for

de fasta fornlamningarnas vard

landskapsbildens och naturens vard och skydd

tillvaratagande och vard av aldre kulturféremal
upptecknande av andliga kulturminnen

Medlemsavgiften i féreningen ar 12 kr per &r, vari ingar Skarstads-
boken vartannat ar och fritt intrade till Skarstads Hembygdsmuseum.

adress: Skarstads Hembygdsférening
Kaxhoimen
561 00 HUSKVARNA

postgiro: 6112 41-1
Vi mottager tacksamt foton, handlingar och féremal med anknytning
till var bygd och dess historia, antingen som gava eller for avskrift

Kontakta Goéran Malmvall, Bjorngatan 10, Kaxhoimen,
561 00 Huskvarna, tel 036/504 85 eller nagon annan i styreslen.

VALKOMMEN TILL

Skarstads Hembygdsmuseum som halls 6ppet varje sondag kI 14—18
under maj till september.
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