
NÅGRA UPPGIFTER OM JÖNKÖPINGS STAUS

SPÅRVÄGAR OCH RUSSAR,

Föredrag av Civilingenjören R. Linse,

Jönköpings Spårvägar.

Jönköpings läge utmed Vättern samt de båda på endast några hundra
meters avstånd från dennas strandlinje belägna sjöarna Munksjön och
Rocksjön ha medfört en relativt långsträckt bebyggelse för den cen-
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tralare delen av staden. Genom de på grund härav ofrånkomliga längre
avstånden gjorde sig behovet av lokala kommunikationer tidigt gäl
lande. Sporadiska försök till busstrafik redan på 1850-talet finnas an
tecknade i Jönköpings stads historia. Någon regelbunden lokaltrafik
kom dock icke till stånd förrän 1907, då de nuvarande elektriska spår
vägarna öppnades för trafik.



Redan från början uppdelades trafiken på två enkelspåriga linjer.
Dessa ha under de gångna åren utvidgats i olika etapper, men någon
ny linje har icke tillkommit. Den trafikerade banlängden, som ur
sprungligen uppgick till 3,82 km utgör numera 9,8G km, varav 1,54 km
äro gemensamma för de båda linjerna och under senare år utbyggda

som dubbelspår. Den sammanlagda enkla spårlängden inkl. spår till
vagnhallen och rangerspår, men exkl. spår inuti denna uppgick vid
årets början till 13,98 km, varav 1,30 km vignolspår.

Spårvägens utveckling i Jönköping.

Sträckning Linjelängd

Är

Gröna linjen Röda linjen

Gröna

linjen
km.

Röda

linjen
km. '

längd
km.

1908 Stadsparken—Vinter

gatan
Kungsgatan—Vin

tergalan

2,95 2.47 3,82

1913 Stadsparken—Vinter
gatan

Torpagatan—Vinter-
galan

2,95 3,19 4,55

1915 Stadsparken—ö.
Kyrkogården

Torpagalan—Tegel-
bruksgatan

3,47 4,12 6,07

1916 Stadsparken—Kaser
nerna

Torpagatän—Tegel
bruksgalan

3,71 4,06 6,27

1919 Stadsparken—Kaser
nerna

Torpagatan—Tegel
bruksgatan

3,71 4,22 7,42

1926 Bymarken—Kaser
nerna

Torpagatan—Tegel-
bniksgatan

5,27 4,22 7,94

1930 Bymarken—Kaser
nerna

Torpagatan—Rosen
lund

5,27 5,10 8,92

1933 Bymarken—^Kaser-
ncrna

Tabergsgatan—
Rosenlund

5,27 5,45 9,18

1934 Bymarken—Ryhov Tabergsgatan—
Rosenlund

5,75 5.45 9,66

1936 Bymarken—Ryhov Jordbron—Rosen—

lund

5,75 5.65 9,86

Den ursprungliga spåranläggningens skenor voro av profil n:o 25 B
vägande 42 kg per meter och förlagda på stenbädd i strängar. Under
de sista 12 åren ha till .större delen i samband med omläggning av

gatorna samtliga spår blivit helt omlagda samt placerade symmetriskt
i förhållande till gatans mittlinje. Därvid har dels för de båda ske
norna sammanhängande stenbädd och dels hetongsträngar kommit till

användning. Vid växlar och starka kurvor ha i stället för strängar en

sammanhängande betongbädd gjutits under spårets båda skenor. Be
tongbädden har försetts med rännor under skenorna, som utfyllts med
asfalt sedan skenorna upplagts på sin plats. (Fig. 2.)



Konstruktionen har ställts till förfogande av Stockholm. Vignolrälsen

är upplagda på slipers. På en kortare sträcka i för trafik icke öppnad
gata har även rännskenor lagts på slipers. Spårbyggnadens utförande
på de olika sträckorna framgår ur följande sammanställning:

Tabell över spårets under- ocli överbyggnad den 1 september 1939.

BansträcUa

Tliev-

Längd Hel H^l Sli- T^•-l mit svets-
enjcel- sten- pers "P/' ^vets- j,Ing Skarv

längd snör Ijädd long- strån- snår- Prolil profil rals ning. n^tal järn
m. m bädd gar 25 102 spår- Antal "kar-

m. m. m. skar- y^j.
var

Ny- Om
lagd lagd
år år

Rosenlund—Tegel-
bruksgatan ....

Tcgelbruksgat.—Ö.
skolan

Ö. skolan—Ved-

torget

Vedtorget—Allm.
Brand

Allm. Brand - Hov

rättstorget

Hovrättstorget—
Bredgränd

Bredgränd—Apot.
Kronan

Sträckan i Barn-

arpsg.o. Brunnsg.
Brunnsg. —Kungsg.
Kungsg. —Sjögatan
Sjögatan—Torpag.
Torpag.— Tabergsg.
Tabergsg.-Jordbron
Björnebergsvägen—

Stadsparken ....
Stadsparken—Tala-

vid

Talavld—Stads

biblioteket

Stadsbibi.—Träd

gårdsgatan
Trädgårdsg.—Barn-

arpsgatan

Ö. Storgatan—A 6
A e—Ryhof

960 1070 1070 — —

809 866 — 766 lOC

250 500 500 — —

255 510 510 — —

435 870 340 — 53(

330 660 — — 66(

400 800 — — 80(

507 507 — — 501

355 450 — — 45(

245 245 — — 24{

495 495 — 495 —

437 514 — 237 271

200 200 — — —

— 3001 566 —
Blandad räls

— 25B,]02o.4 —

— 510 — —

— 340 530 —

162 1 — I 1930 I —

— 1 124 — — I 1932

— 1928

69*) — — 1935

— — 660 — — — — 1934

_ _ 186 — — 1933

— — 507

— — 450

— — 245

— 495 —

— 200 314

200 200 —

68 —

80 —

32 —

22*) —

1550120001 988 — I — 10121 988 — 10121 162

490 490 — —

330 445 — —

405 405 — —

100 100 100 —

850 1400 — 15C

460 460 — —

Diverse.

Barnarpsg., V. Järn-
vägsg., Parkgat.,
Järnvägsg. samt
HoteUplaii — 949 759

9863 13936 4267

— — 490 — —

_ _ 445 _ _

— 405 — —

— 100 — — —

— — 1400 — —

460 115 ~ 350 20

759 190 — —

— 1934

— 1937

— 1936

— 1933

1932 —

1936 —

1925 —

— 1 — 1932

1907 —

— 37-38

1928 —

55 91 1907 —

1648 1 6349 I 1672 I 5077 1 7002 I 1362 I 409 | 1502 | 355 — |

*) Vid omläggning av gator och flyttning av spåret ba rälssträngarna kapats vid var tredje skarv,
vilka skarvar vid återläggning hopsvetsats med elektrisk svetsning.





Innan svetsskarvning infördes, förekom rälsbrott endast i ringa ut
sträckning och då i huvudsak vid skarvbultsliålen och utanför skarv-
järnen.

Svetsskarvnlngen har medfört, alt rälsbrottcn ökat i antal särskilt
under första vintern efter svetsningen. Sedan dylika brott följande vår
reparerats, ha i regel inga nya brott förekommit. Ett undantag från
denna regel utgör den 1932 elektriskt svetsade sträckan i Ö. Storgatan
mellan Rosenbergsgatan och Tegelbruksgatan, där rälsbrott uppstodo
även under sistförflutna vinter på icke mindre än 3 ställen.

Fig. 3.

Efter skarvsvetsningens införande ha följande rälsbrott Inträffat:

Å termifsvetsad sträcka.

Vintern 1925/26 2 brott invid skarvar i Stadsparkskurvan samt 3 st.
invid växeln vid Skänkebergs hållplats.

Vintern 1926/27 2 brott invid skarvar i ö. Storgatan vid Allmänna
Brand.

Vintern 1927/28 1 brott på samma ställe.
Sammanlagt 8 st. brott på termitsvetsad sträcka.

Å elektriskt svetsad sträcka.

Vintern 1930/31 3 st. rälsbrott å Rosenlimdslinjen mellan Lindallévägen
och Ringvägen.

Vintern 1932/33 3 rälsbrott, ett vid skarv och 2 vid vattenavloppslådor
å sträckan Ö. Skolan—Kilallén (gammal räls). I V. Storgatan vid
Trädgårdsgatan inträffade 2 brott vid skarvar.





Resehastigheten har stegrats och uppgår numera på gröna linjen till
t4,8 km i timmen på den centrala delen av sträckan och till 14,4 km
i timmen på den röda linjen.

Samtliga vagnar ha innevarande år utrustats med saxbj^glar för
sedda med kontaktskenor enligt Å-bygelsystemet för nedbringande av
radiostörningarna. Systemet består av en huvudkontaktskena flanke
rad av tvenne lättare skenor, som av fjädrar hållas tryckta mot kon

taktledningen. På grund av sidoskenornas ringa vikt räknar man med,
att det skall bliva möjligt för tillhörande fjädrar att hålla skenorna i
kontalct med ledningen, även då huvudkontaktskenan icke förmår följa
Icontaktledningen på grund av den större tyngden av denna och de
med densamma utan mellanliggande fjädring förbundna tunga länk
stängerna. Radiostörningarna genom Å-bygeln ha varit föremål för
mätningar genom Kungl. Telegrafstyrelsen.
Sedan undersökningarna med Å-bygeln .slutförts, kommer den att

utbytas mot kolkontakter på samtliga vagnar för utrönande av dylika
kontakters störande inverkan på radiomottagning.

Det i spårvägen investerade kapitalet samt inkomster och driftsöver
skott fr. o. m. 1908 t. o. m. 1938 framgår av följande sammanställning

såsom medeltal av l-årsperioder:

Jönköpings Spårvägar

Investerat kapital och driftsresiiltat IJJOÖ—1938.

Vagnkm.

I verket nedlagt
kapital

Inköps- Bokat
värdet värde

kr. kr.

InkomsLcr
Drlftsöverskott, ränta
avskr. o. nettovinst

% av I % av
kr. örc/vkm. kr. inköps- bokat

värdet värde

1908—1911 457 205 479 953 450 356 123 858 27,1 29 868 6,2 6,6

1912—1915 502 730 542 434 451 678 143 527 28,5 43 406 8,0 9,6

1916—1919 725 527 669 369 458 063 322 800 44,5 83 927 12,5 18,3

1920—1923 731 223 678 868 377 865 462 935 63,3 94 889 14,0 25,1

1924—1927 776 835 792 489 551496 418 700 53,9 106 837 13,5 19,4

1928—1931 896 151 924 452 673 940 444 724 49,Ö 90 942 9,8 13 5

1932—1935 1 046 637 1 023 434 730 115 416 696 39,8 55 270 5,4 7,6

1936—1938 I 145 330 1 089 195 730 446 482 751 42,1 76 510 7,0 10,5

Det investerade kapitalet har mer än fördubblats och antalet körda
vagnkm 2^/2-dubblats under de gångna åren. Inkomsterna ha 4-dubb-
lats. Inkom.sterna per vagnkm uppgick under första 4-årsperioden till
27,1 öre, nådde sitt maximum 1920—1923 med 63,3 öre samt är nu
efter en nedgång 1932—35 till lägst 39,8 öre åter i stigande och nådde
1938 värdet 42,6 öre per vagnkm.

På ginind av tendenser till ökat intrång på spårvägens trafikområde
från privata lokalbusslinjers sida beslöt staden 1936 att inköpa 4 styc-
3—94B183





vägsbolaget och fr. o. m. den 2 augusti 1937 övertogs den privata tra
fiken, varefter städerna ensamma ombesörja trafiken Jönköping—Hus

kvarna samt lokaltrafiken inom sistnämnda stad. (Fig. 5.)
Trafiken upprälthålles normalt med 2 turer i timmen i vardera rikt

ningen mellan Järnvägstorget i Jönköping och Södra Huskvarna, 9,6

kin, samt lika många turer på norra Huskvarna, 8,9 km, varför bus-
.sarna på den för de båda linjerna gemensamma huvuddelen av sträc
kan gå var 15:de minut. På lör-, sön- och helgdagseftermiddagar tre-

Fig. 4.

dubblas antalet turer på södra Huskvarna, varigenom huvudsträckan
får 8 turer i timmen i vardera riktningen. Lokallinjen i Huskvarna har
en längd av 4,2 km och trafikeras 2 gånger i timmen.

Det låg nära till hands att på grund av den efter inlösningen av det
privata företaget möjliggjorda 15-minuterstrafiken undersöka, huru
vida det icke skulle vara ekonomiskt att övergå till trådbussar och i
så fall göra detta omedelbart, enär inlösningen krävde ett omedelbart

anskaffande av 3 nya vagnar vid tidpunkten ifråga och ett år därefter
ytterligare en. Med 4 trådbussar skulle 15-minuters trafik mellan stä

derna kunna upprätthållas och den äldre vagnparken kunna användas

för den utökade lör- och söndagstrafiken, för lokaltrafiken samt för

Den preliminära utredningen gav emellertid intet starkt ekonomiskt
utslag för trådbuss-systemet, vidare försvårades ett omedelbart beslut










