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Hjo-SteNSTORPS Järnväg
Signatur: H. S. J. — Spårvidd: 0,891 m.

Ägare: Hjo—Stenstorps järnvägsaktiebolag, Hjo.

Sedan västra stambanan under i85otalet dragits genom Skara
borgs län utan att beröra hamnstäderna vid Vänern eller Vättern,
var det givet, att dessa städer måste söka att närmaste väg

komma i förbindelse med det moderna trafikmedel, som järnvägen ut
gjorde. Hjo, som i trafikhänseende fästat stora förhoppningar vid sin
i början av i850talet nybyggda och tidsenliga hamn, den bästa vid
Vättern, insåg, att sjöfarten ej tillnärmelsevis kunde inrymma sådana
trafikmöjligheter som järnvägen.
I slutet av år 1859 hade stambanan nått Skövde, vars transitofrak-

ter av ålder gått över Hjo. Skövde blev nu oberoende av denna hamn
och började blomstra på bekostnad av Hjo, som dittills tävlat med lä
nets städer såväl i handel som invånareantal. Under 1860-talet syssel
satte man sig därför i Hjo ganska mycket med planer på en järnvägs
förbindelse till stambanan. Närmaste plats vid denna var Skövde,
men då man ansåg att detta bleve en omväg till Göteborg, där man i
främsta rummet hade att söka storkommersen och handelsförbindel

serna, gingo planerna ut på en anslutning till stambanan längre i
söder. Man började även räkna med, att en eventuell järnväg från
Lidköping över Skara gott kunde uppsöka stambanan söder om Skövde
på en pimkt, dit även Hjobanan kunde dragas. I första hand tänkte
man härvid på Stenstorp, dit det från Hjo var omkring 4 mil.
I trakten av Hjo funnos några representativa män, som med fram

gång kunde föra den påtänkta järnvägens talan, nämligen ägarna till
de stora godsen, greve G. Sparre, Almnäs, greve G. Posse, Vreten,
22. Järnvågsföreningen.
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och frih. Fr. von Essen, Kavlås. Dessa godsägare jämte intresserade
personer i Hjo och i orten bragte saken så långt, att i slutet av 1860-
talet närmare undersökningar av terrängen och de ekonomiska möj
ligheterna företogos.
Under år 1870 uppgjorde majoren Cl. Adelsköld plan och profil

för en smalspårig järnväg Hjo—Stenstorp. Förslaget underställdes
kaptenen i Väg- och vattenbyggnadskåren A. Djursson, vilken rekom
menderade vissa förändringar. Kostnadsförslag ingavs av järnvägs-
byggaren A. Th. Wallenius i Tidavad å själva banbyggnaden samt
fem stationshus, belöpande sig till 320000 rdr. Kostnaden för hela
anläggningen, inkl. rullande materiell, beräknades till 575 000 rdr.
Sedan intresserade utlovat bidrag av över 200 000 rdr, sammankal

lades ett möte i Hjo den 12 jan. 1871. Härvid enades man om att järn
vägsförslaget skulle framdrivas med all iver, ett interimsbolag konsti
tuerades och inbjudan till teckning av aktier utfärdades. I nämnda in
bjudan jämfördes den påtänkta Hjobanan med Borås—Herrljunga
järnväg. »Det förefinnes», hette det, »all sannolikhet, att banan Hjo
—Stenstorp, långt ifrån att understiga, tvärtom skall överstiga in
komsten på Boråsbanan, emedan den kommer dels att löpa genom en
trakt, som är vida bördigare än den, genom vilken Boråsbanan går,
dels ock utgöra en naturlig utfartsväg för den del av Östergötlands
rika sädesprovins åt västerhavet, jämväl under vintermånader, då, som

nu, Vättern är isfri och segelbar, under det Öresund befares med häst
och släde. Särskilt torde böra anmärkas, att Hjobanan dels genom

löper, dels begränsar Skaraborgs läns förnämsta skogar, av vilka en

stor del skötes i ordnad cirkulation med skogens framtida bestånd.»
I den första aktieteckningen tecknades 3 600 3/4 aktier eller 360 675

rdr. Bland tecknarna märkteg Hjo stad med 50000 rdr och bolaget
Vulcan i Tidaholm med 15 000 rdr.

Den 28 juni 1871 konstituerades Hjo—Stenstorps järnvägsaktie
bolag. Härvid utsågos till styrelseledamöter: greve G. Posse, ord

förande, greve G. Sparre, frih. Fr. von Essen, borgmästaren G. Rho-
DiN, handlanden G. Sjöstedt, hr C. J. Fogelin, överstelöjtnanten

N. G. SiLFVERSwÄRD, hr J. C. VON Strokirk, jägmästaren C. W.
Muhr och hr JoH. Andersson i Karthagen.

Enligt bolagsordningen, som fastställdes den 5 april 1871, var aktie
kapitalet bestämt till lägst 200 000 och högst 600 000 rdr. Koncession
erhölls den 19 jan. 1872. Sedan ett statslån av 240000 rdr beviljats
att utgå från Handels- och sjöfartsfonden, antogs den nämnde Wal-
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LENius att mot en summa av 270 (xx> rdr och 30 000 rdr i aktier, vilka

skulle inlösas när banan var färdig, utföra banbyggnaden. Till kon
trollant vid järnvägsbygget antogs kaptenen Djursson.
Man hade först beräknat en spårvidd av 2 fot 7 decimaltum men

ändrade denna till 3 fot eller 0,891 m. Banan skulle enligt kontraktet
vara färdig till den 10 okt. 1873. Enligt förbehåll av frih. Fr. von
Essen å Kavlås och bolaget Vulcan, som utlovat större aktieteckningar
för en eventuell bibana till Ekedalen och Tidaholm, skulle arbetet börjas
från Stenstorp, vilket ock skedde. Terrängen var ej av någon svårare
beskaffenhet.

Medan järnvägsbygget pågick, gjordes ansträngningar att åstad
komma medel till en ångbåt på Vättern, vilken var avsedd att tillföra
järnvägen frakter från Östergötland. Detta första försök rönte ej
framgång, men en egen ångare vid namn »Hjo» hade dock bolaget
under senare delen av 1870-talet. Den betalade sig dock ej utan måste
säljas. För den närmaste tiden träffade man i stället avtal med vissa

ångbåtsägare att samverka med järnvägen. Över hamnen i Hjo hade
bolaget redan 1872 fått kontrollen, och från 1874 blev hamnen över
låten till bolaget på en tid av 50 år.

Järnvägsbygget forcerades men blev ej färdigt till den överenskomna
tiden. Först den 12 nov. 1873 erhölls trafiktillståndet, och dagen därpå,
den 13 nov., försiggick den högtidliga invigningen. Banan hade då
kostat 570 675 kr.
Härmed var den första länken i det nät av smalspåriga banor, som

sedan tillkommit i Skaraborgs län och Västergötland, realiserad. Lid
köping—Skara—Stenstorps järnväg, vanligen Skarabanan kallad och
med vilken överenskommelse träffades om gemensamma stationsanord
ningar vid Stenstorp, blev först ett år senare färdig för trafik.
Planen på en bibana till Ekedalen, vilken i första hand skulle till

godose transportbehovet vid de kalkbrott, som sorterade under Kavlås
och andra gods, fullföljdes omedelbart. Aktieteckningen resulterade i
en nyteckning i bolaget av 83 450 kr. Koncession å denna bandel be
viljades den 6 febr. 1874. Arbetet utfördes ej genom entreprenad utan
under ledning av Hjobanans trafikchef, A. W. Frick, med kaptenen
Djursson som kontrollant. Sträckan var 8 km. och arbetet snart full

bordat. Trafiktillstånd beviljades den 20 nov. s. å. Gemenligen kallades
denna bandel »kalkbanan». Nästa steg blev att från Ekedalen draga
fram banan till det 7 km. härifrån belägna Tidaholm. Ny aktieteck
ning företogs, vilken gav ett rundligare resultat än den näst föregående.
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Koncession beviljades för denna bandel den 22 juli 1875, och med kap
tenen i Väg- och vattenbyggnadskåren H. Kullberg som entreprenör
för terrasserings- och brobyggnadsarbetet mot en summa av 37 500 kr,
fullbordades banan, så att trafiktillstånd beviljades den 30 juni 1876.
Kostnaderna för hela banbygget från Svensbro till Tidaholm belöpte
sig till 210 000 kr.

Trots de ljusa förhoppningarna att järnvägen skulle bära sig, visade
det sig snart, att inkomster och utgifter ej ville gå ihop. Redan 1877
på en bolagsstämma, då den svävande skulden var uppe i 440 000 kr.,
fördes konkurs på tal, men man föreslog teckning av preferensaktier
som hjälpmedel. Lån upptogos fortfarande och omsattes. År 1882

föreslogs ett obligationslån, förslagsvis å 360 cxxd kr. Man hade också
talat om försäljning av järnvägen eller delar av den, om rekonstruk
tion av bolaget o. s. v. Ortsbefolkningen insåg väl fördelen av järn
vägen, varjämte industrien och godsägarna voro måna om järnvägens
bestånd, men att ekonomiskt komma till undsättning var en annan sak.
Några väsentliga förbättringar av spår och rullande materiell hade bo
laget ej råd att göra. Huru klent man första tiden var rustad även mot

naturhinder, åskådliggöres av följande beslut på styrelsemöte i jan.
1875: »Då ihållande svårt snöfall med yrväder inträffar, så att järn
vägen icke utan alltför stora uppoffringar kan hållas klar, så må tågen
för någon dag inställas, men posten skall vid dylika tillfällen med
skjuts fortskaffas.»

Bland ansträngningarna att hålla banans ekonomi uppe må nämnas, att
man även sökte minska personal och löner. Ingenting syntes emellertid
vilja hjälpa. Aktierna stodo lågt i kurs och betraktades av många inne
havare som en börda, emedan man befarade, att de endast kunde leda
till nya utgifter. De många olika intressena i den av skulder hårt be
lastade järnvägen voro ej heller ägnade att ställa den på bättre under
lag, varken vad skötseln eller ekonomien beträffade.

Ordförandeskapet i bolaget hade hittills innehafts av den gamle
greve Gösta Posse. Greve Gust. Sparre hade omväxlat med frih.
Fr. von Essen å Kavlås som bolagets verkst. direktör. Det var dessa
förmögna män, som givetvis fingo stå i bräschen vid lånebehoven, men
de två sistnämnda kunde ej odelat ägna sin tid åt järnvägsföretaget.
Greve Sparre var designerad till politiker och blev sedermera Första

kammarens talman. Frih. Fr. von Essen var diplomat och hovman
och blev i sinom tid riksmarskalk. Men greve Gösta Posse å Vreten

hade en son, Nils Posse, som var av synnerligen praktisk läggning.
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inrikta sig på snabbare trafik. Av de nu i vardera riktningen gå
ende fyra tågen kan sträckan av persontågen tillryggaläggas på i t.
10 min.

År 1904 insattes de två första boggievagnarna i persontågen. Seder
mera ha flera dylika vagnar inköpts, varför persontrafiken numera

kan ombesörjas på ett fullt tillfredsställande sätt.
Den tilltagande tyngre godstrafiken har också krävt mera bärkraf

tiga vagnar, såväl täckta som öppna. En avsevärd virkestransport har
pågått för Vulcans tändsticksfabrik i Tidaholm, bl. a. stora trans

porter av aspvirke från Hjo hamn till Tidaholm. Kalktransporten från
de stora kalkbrotten vid Ekedalen, Kavlås och Dala är också avsevärd
och fordra en stor uppsättning ändamålsenliga, täckta kalkvagnar.
Som en jämförelse mellan äldre och nyare godsvagnar kan nämnas, att

medan dessa att börja med ej hade mera än omkr. 3 tons bärighet, ha
de nu vuxit till en bärighet av 12 ton.

Lokomotiven ha under järnvägens tillvaro vuxit från en storlek
av 8 ton till 35 ton. Flera av de första lokomotiven ha för länge
sedan utbytts, sålts till kalkbruk eller dylika anläggningar, och de
senare inköpta ha ombyggts, medan de nyinköpta äro av modernaste
konstruktion.

Järnvägen har i Hjo verkstäder, som nybyggdes 1922—1923.

Transitotrafiken. Under järnvägens tillvaro har helt natur

ligt samtrafik med övriga järnvägar efter hand tillkommit och transito
trafiken över Vättern och järnvägsnäten i Östergötland alltmera ut
vecklats. Det 1892 tillkomna ångfartygsaktiebolaget i Hjo har med
sin ångare »Trafik» stått i intimaste beröring med järnvägen, och
ångaren har uppehållit reguljära turer Hjo—Hästholmen i överens
stämmelse med järnvägstiderna å Hjo—Stenstorps järnväg såväl som
med järnvägarna öster om sjön. Härigenom tillföres järnvägen tran-
sitogods.

Allmänheten har alltmera lärt sig beakta, att den närmaste vägen
mellan Öster- och Västergötland går över Vättern och Hjo. En fram
tidsförhoppning är, att en ångfärjeförbindelse skall kunna upprättas
mellan Hjo och Hästholmen.- Härigenom skulle godsvagnar kunna fö
ras direkt mellan Västergötlands och Östergötlands stora smalspåriga
järnvägsnät, liksom direkta personvagnar kunde framgå mellan lämp
liga knutpunkter. På detta sätt skulle routen kunna bli en allmän stråk
väg för såväl gods som resande mellan de västra och östra landsdelarna
av Sverige.
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I  samband härmed kan nämnas, att tändsticksvirke fraktas med

båtar till Hjo och sändes med järnväg till Tidaholm, liksom kalk från
kalkbrotten utmed järnvägen utskeppas från Hjo.

Styrelse och chefer år 1926.

Styrelse.

SjöSTEDT, M. H., direktör, ordförande,

PosSE, G. M., greve, godsägare, verkst. direktör, se nedan,

Nobel, Hj., ingenjör,

Mellgren, g. E., disponent,

Öberg, Ax., järnhandlare.

Verkställande direktör.

PossE, G. M., greve 1920—

T rafikchef.

Holmquist, G 1922—

Förutvarande styrelseordförande och chefer.

Ordförande.

PossE, G. M., greve 1872—1888

Essen, von, R. J., frih. 1888—1899

PossE, N., greve 1899—1919

Nobel, Hj., ingenjör 1920—1921

Verkställande direktörer.

Sparre, g., greve 1872—1879

Essen, von. Fr., frih 1879—1888

Wennberg, C., godsägare 1888—1897

SjöSTEDT, M. H., direktör 1897—1900; 1920

PossE, N., greve 1900—1919

Trafikchefer.

Frick, a. W 1873—1903

Göransson, G., 1903—1907

Andersson, J. A 1907—1909

Frick, G 1909—1922

Hjo—Stenstorps järnväg, linjen Hjo—Stenstorp, 39 km., och linjen
Svensbro—^Tidaholm, 15 km.

Hjo — Stenstorp, 39 km. Från Hjo stad, där inga större fabriker utan
blott en del smärre företag finnas, såsom vagnaxelfabrik, fjäderfabriker.
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snickerifabrik och möbelverkstäder, går banan huvudsakligen i västlig riktning
uppför en stigning av i6 till Björkestorps hållplats, fortsätter därefter till
Mofalla station vid Mullsjön och förbi Styrshults hållplats till Korsberga sta
tion, i vars närhet ett tegelbruk är beläget. Därefter uppnår banan Blikstorps
hållplats vid ån Tidan. På platsen finnes industriell verksamhet, bl. a. en lyx-
möbelfabrik. I närheten av Fridene station ligger Annefors bruk, som driver

tegelbruk, sågverk m. m. Även en torvströfabrik är
här anlagd.
Banan fortsätter genom skogrika trakter till statio

nerna Vreten, där Vretens herrgård med sågverk är
belägen, och Svensbro samt vidare uppför en stark
stigning (17 "/qo) till Dala station, i vars närhet Sten-
åsens kalkbrott och en elektrisk valskvarn äro be

lägna. Nästa station är Stenstorp, som äges av Sta
tens järnvägar och över vilken större delen av Hjo—
Stenstorps järnvägs såväl person- som godstrafik går.
Svensbro — Tidaholm, 15 km. Första sta

tionen å denna linje är Kavlås vid Kavlås egendom
och Bredegårdens och Smedsgårdens kalkbrott, av
vilka det förstnämnda äges av Värmlands läns lant
mannaföreningars centralförening och det senare av
Västergötlands förenade kalkindustrier, övertorps
lastplats är därefter att anteckna. Här tillföres banan

de betydande kvantiteter kalk, som brytas i Kavlås
.-■hKAitT. kalkbrott, övertorp ligger på en höjdplatå. Nästa

station är Ekedalen, varest Gestilrens kalkbrott är beläget. Från Ekedalen går
banan förbi Acklinga hållplats nästan rakt österut till Tidaholm. Stationen äges
av Hjo—Stenstorps järnväg men trafikeras jämväl av Tidaholms järnväg, som
går mellan Tidaholm och Vartofta å statsbanelinjen Jönköping—Falköping
Kanten.

Det största industriföretaget i Tidaholms stad är Vulcans tändsticksfabrik,
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Greve Ci. M. Possi:,

fil. doktor.

Frih. K.J. VON t-SSKN,
L^odsäuare.

(ireve N. I-. Possi

srodsäviire.

H. Nobici., M. H. S.IOSI'Ki)T,

direktör.

(iicve X. (i. A. Sl'.M<Rl

kammarlicrrc.ingenjör

Fnh. F. VON Essen

kammarherre.

C. WiCNNBERC

direktör.

(ire\c (.. M, Poss]

godsägare.
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avnämare till bl. a. det tändsticksvirke, som över Hjo hamn transporteras å
Hjo—Stenstorps järnväg. Dessutom må nämnas Tidaholms bruk, som driver
en betydande industri. Huvudsakligen tillverkas automobiler, åkdon och möbler.

Trafikdiagram.

TrafikinKomstei

Driftkostnader

Petsonkilometer I
pr bankilometer

Godstonkilometer J

1886 t885 i 800 1895

Tekniska uppgifter.
Byggnadssätt. Ar 1873 '9^5

Spårvidd m. 0,891 0,891
Spårlängd i huvudspår km. 38,9 54,5

»  i sidospår » 8,5 10,1
Största lutning i huvudspår °/oo 16,67 16,67
Minsta krökningsradie i huvudspår m. 300 300
Rälsvikt : kg/m. 11,5 17,5—20
Största tillåtna hjultryck ton — 4,25

»  » tåghastighet km/t. 15 50

Rullande materiell.

Ånglokomotiv, tanklok
Personvagnar med 2 axlar

»  » 4 >

Personal, antal.

Ordinarie

Extra

Verkstadsarbetare....

Banarbetare

st. 3 7

T> 9 7

— 5
> 65 263
2 I 4

35 50

13
omkr. 15






