Kunskapskdllans skriftserie * Nummer 7

JARNVAGSSTATIONER I TJUST MED OMNEJD
Ett resonemang kring trafik och trafikomland med exempel fran Viisterviksbanorna
Stig Svallhammar

Kunskapskiillan
2003






Emil Key (1822-1892)

Forfattaren:

Stig Svallhammar, med rétter i Uppland men sedan nagra &r bosatt i Visterviks kommun, &r
filosofie doktor och docent i kulturgeografi. Han har varit ldrare och forskare vid Stockholms
universitet och Sodertérns hgskola, men ocksa tjanstgjort vid utléindska universitet.
Jarnvégsforskning &r ett specialintresse, som forfattaren utvecklat till bdde profession och
fritidssysselséttning. Stig Svallhammar 4r sedan négra ar ordfdrande for Tjustbygdens
Jérnvégsforening, vilken bedriver musei- och utflyktstrafik pa den smalspériga linjen Vistervik-
Hultsfred.

Omslag:

Omslagsbilden visar omslaget pa den invigningsskrift, som Norsholm-Westervik-Hultsfreds
Jernvéigar — NWHJ - 14t trycka med anledning av konung Oscar I1:s resa pa banan 1880. Boken
innehéller bland annat en historik och en resebeskrivning forfattad av signaturen ”E.K.”, dvs
ingen mindre &n den datida jirnvigsforesprékaren och rikskdndisen Emil Key pa Sundsholm. I
dag &r han mest kénd som far till Ellen Key.

Tack:

Ett stort tack riktas till Hans Carlsson, Vistervik, som lanat ut invigningsskriften och samtliga
vykort och dessutom &verfort dem till datamedium. Ingrid Andersson har redigerat skriften och
medlemmar ur Kunskapskéllans Vénners styrelse har hjalpt till med korrekturldsningen och
lamnat vérdefulla synpunkter pé viigen. Carina R Jonsson, Férhult, har stillt ovirderligt
kéllmaterial till forfogande. Tack alla! Utan Er hade detta arbete inte varit mojligt.



JARNVAGSSTATIONER I TJUST
Ett resonemang kring trafik och trafikomland med exempel fran Viisterviksbanorna

Tillkomsten av jarnvégar pdverkade vanligen forutséttningarna for dvriga transport-medel och
nya funktionella tyngdpunkter i landskapet, s k noder, skapades. Postanstalter och jarnvégs-
stationer — ofta i kombination med varandra - viixte fram vid sidan av gamla kommunikation-
scentra. P4 sina hall skedde anpassningen till jirnvéigen néstan omedelbart. Den tidigare
strategiska géstgiveriorten Karby i T6rnsfalls socken forlorade sin postanstalt endast en ménad
efter det att trafiken pd Visterviksbanorna igéngsatts och stationerna i Jenny och Almvik ppnats.
Liknande skedde pa s6dra linjen nér trafiken 6ppnades. P4 andra hall gick omstéllningen nagot
langsammare, men med tiden degraderades tidigare viktiga knutpunkter, som Lund, Gette-rum,
Fjilster och Odestorp, till *vanliga” bondbyar i takt med att de resande 6vergav landsviigen och
posten tog en annan vag.

Jarnvédgen kom ofta att fungera som en magnet i de bygder dér den drogs fram. Pa flera hall blev
den kombinerade post- och jdrnvégsstationen frdn bérjan den naturliga métespunkten, ndgot som
forstérktes i takt med att jirnvégens tjdnster borjade att anlitas av envar. Stationerna hade fran
borjan — sett ur trafikutovarens horisont — olika angelégenhetsgrad. Redan i tidiga utkast till
projektplaner antyds ofta initiativtagarnas férvintningar pa stationers bidrag till banans ekonomi.
Om vi betraktar forhéllandena vid Hultsfred-Westerviks Jernviag (HWJ), konstateras att redan de
béda foregdende icke forverkligade jarnvigsprojekten rangordnade de blivande stationerna
utifran forvintad betydelse. Bade den foreslagna jarnvégen Vistervik-Lofstad och

Hultsfred hade fran bérjan en oansenlig stationsbyggnad byggd i samband
med Ndssjo-Oskarshamnsbanans (NOJ) tillkomst 1874. Fotot dr taget vid

NOJ:s invigning.




den senare skisserade "kustbanan" Norrkoping-Hultsfred byggde vésentligen pad Ankarsrums
bruks transporter till och frin Verkebécks lastageplats, vilket ledde till att dessa bada stationer
klart hojde sig 6ver ovriga landsortsstationer. Stationernas inbérdes rang framgér tydligt av
visterviksk6pmannens Gustaf Maechel trafikberdkning fran 1870, men ocksé av ingenj6r Oscar
Kamphs verbala beskrivningar av "kustbanan", HWJs direkta foregangare, fyra ér senare.

Jarnvagsprojekteraren Kamph hade i den hérda kostnadsjakten fSreslagit, att stationshusen skulle
byggas av trd i stérre omfattning #n vad som annars varit fallet. Antalet trafikplatser tycks
dédremot ha varit oomtvistat. F6r s6dra Tjust och kringliggande socknar foreslogs for den da
tinkta huvudlinjen Almvik-Hultsfred tio jarnvégstationer samt ytterligare tvd utmed bibanan
Férhult-Gunnebo liksom négra anhaltsstationer. '

Forvintningarna pé jérnvéigen var stora i de kommuner ddr kommunalstimmans majoritet tecknat
betydande poster jarnvégsaktier. Det ér dérfor inte forvanande att de lokala politikerna hade svért
att dolja besvikelsen 6ver HWJ-bolagets nedskurna ambitionsniva vad gillde stationernas
utrustning. Kommunalstdmmorna i Hjorted och Tuna reagerade kritiskt pé jarnvigsbolagets sma
stationshus” vid Hjorted respektive Vaderum, vilka egentligen var hjélpligt tillbyggda
banvaktsstugor. I Frédinge reagerade kommunalstimman 6ver ofullstindig service vid Yxerns
anhaltsstation och sade sig ha blivit lovad tva fullvérdiga stationer inom sockengriinsen, en vid
Blédgda och en vid Yxern.

Jarnvigsledningens ambitionsniva hade uppenbarligen sjunkit i takt med de fSrsimrade
konjunkturerna och svérigheterna att finansiera jarnvigsbygget. Trots detta kan vi i de mindre
stationshusen avldsa en tveksamhet om den kringliggande bygdens forméaga att kunna forse
jarnvigen med ett tillréickligt trafikunderlag. Mot denna bakgrund skulle vi kunna forvinta oss
den svagaste bérkraften vid de stationer och anhalter som fick de mest anspraksldsa byggnaderna.
Lat oss se hur utfallet blev vid respektive station efter det att jirnvigstrafiken paborjats.

Jarnvdgens produktionsstatistik.

Vid en behandling av HW1Js trafik pa stationsniva 4r mycket vunnet om vi klassificerar
stationerna i grupper utifran vissa karakteristika. Négra stationer kom uppenbarligen till mot
bakgrund av férvéntningar om en avsevérd godstrafik. Andra anlades sannolikt med
forhoppningen om, att persontrafiken 6ver dem skulle bli betydande. De flesta stationer
forvintades dock fa betydelse for bade person- och godstrafik. Vid HWJs trafikstart hosten 1879
fanns pa linjen Hultsfred-Jenny tolv trafikplatser, av vilka nio var stationer med fullstindig
service, och tva anhaltsstationer med begréinsad service. Hirutdver fanns en lastplats for i
huvudsak vagnslasttrafik. I tabellen nedan redovisas den sammanlagda expedierade godsvikten,
antalet forsélda personbiljetter liksom de totala intikterna vid HWJs respektive angriinsande
gemensamma jérnvégsstationer for tredrsperioden 1882-1884. Detta 4r den forsta tredrsperiod for
vilken uppgifter foreligger. Anledningen till att vi i det f6ljande valt tre- eller feméarsperioder
hénger samman med de arsvisa vixlingarna pé vissa stationer, sirskilt sidana med hog andel
trévarutransporter.

! Jfr Svallhammar (1991)



Tabell 1. Klassificering av trafikplatser vid HWJ efter produktionen 1882-1884

Trafikplats Godstrp | Godstrp, Godstrp, Person- | Intdkter, | Trafik-
ton ank % avg % biljetter* | kkr platstyp
Vistervik 101.5 28 72 31,6 221,2 | Station
Jenny 0.3 34 66 3,6 4,3 | Station
Verkebick 80,7 54 46 10,7 78,7 | Station
Valstad 1,7 82 18 0 2,4 | Lastplats
Farhult 4.8 44 56 4,7 8,6 | Station
Ankarsrum 96,0 35 65 10,2 94,8 | Station
Bresfall 2.8 99 1 0 1,7 | Lastplats
Hjorted 7.0 86 14 2.4 16,3 | Station
Totebo 3.6 92 8 1,5 9,7 | Station
Bldgda 4,0 95 5 1.3 12,5 | Station
Yxern 8.2 98 2 0 23,9 | Lastplats
Tuna 10,9 94 6 3,9 40,3 | Station
Viaderum 2.1 95 5 1,0 6,8 | Station
Vena 13.2 94 6 3.4 32,2 | Station
Hultsfred 6,0 37 63 8,7 41,7 | Station
* = tusental

Kailla: NWHJ verksamhetsberittelser

Om vi i det foljande bortser fran siffrorna for Visterviks station, vilka dven innefattar
verksamheten vid “norra banan” Westervik-Atvidaberg-Bersbo Jernvig (WAB), kan vi

konstatera att godstrafiken - inte ovéntat - var mest omfattande vid Ankarsrum och Verkebdck.
De bada stationerna hade en sammanlagd expedierad godsvolym mellan 80 000 och 100 000 ton,
vilket motsvarar &rsviarden om 25 000 a 35 000 ton. Den fjdrde storsta godshanterande stationen
under perioden var Vena med drygt 13 000, foljd av Tuna med knappa 11 000 ton. Ingen av de

ovriga trafikplatserna nddde under tredrsperioden sammanlagda vérden dver 10 000 ton.




Medeltalet 14g faktisk sa 14gt som strax 6ver 4 000 ton, eller cirka 1 000 &rston, vilket ungefér
motsvarar tva vagnslaster per vardag! Det bor anmérkas, att siffrorna for Jenny

Vena stationshus byggdes med bidrag firén lokalbefolkningen.

station innefattar dven det &ven gods som tagits emot for befordran med WAB. Virdet for
Hultsfred station avser dock endast HWJs trafik.

Endast tvd av HWJ-stationerna, Ankarsrum och Farhult, tog under perioden 1882-84 emot mer
gods #n vad som avsindes. Situationen var annars den omvénda: Vid sju trafikplatser bestod mer
4n 90 % av den hanterade godsvikten av avsént gods!

Om vi betraktar persontrafiken utifran antalet salda biljetter vid de olika trafikplatserna finner vi,
att Vistervik overldgset ledde statistiken. Den storsta biljettforséljningen vid HWJ egna stationer
dgde rum vid Verkebick och Ankarsrum, samtliga med mer 4n 10 000 sélda biljetter pd tre 4r,
liksom vid grinsstationen Hultsfred. Bland smastationerna utmed linjen utmérktes Farhult, Tuna
och Vena med forhéllandevis hoga forsiljningssiffror, medan &vriga trafikplatser hade ringa eller
ingen forsiljning. Vid anhaltsstationerna Valstad och Yxern samt vid Bresfalls lastplats sldes
under dessa ar inga personbiljetter.

De totala intiikterna varierade p4 samma sitt kraftigt mellan trafikplatserna: Vésterviks stations
intikter for NWHIJ-trafiken inbringade under trearsperioden dver 220 000 kronor, vilket kan
jimforas med intikterna vid de storsta HWJ-stationernas, Ankarsrum och Verkebick, totalsiffror
for samma period, 94 800 respektive 78 700 kronor. I mellanskiktet, med en total intdkt om
20-50 000 kronor, aterfinnes Hultsfred och smastationerna Tuna, Vena och Yxern, medan
flertalet trafikplatser hade intékter runt 10 000 kronor eller mindre. Den genomsnittliga intdkten
for de fem minst inbringande trafikplatserna utmed HWJ-linjen, uppgick for trearsperioden till
strax



under 6 000 kronor. Arsintikten lag siledes i genomsnitt under 2 000 kronor per 4r, eller inte ens
kr 5:50 per trafikdag.

Om vi betraktar hur forhéllandena vid HWJs stationer foréindrades fran 1880-talet och de
ndrmaste trettio aren finner vi, att produktionen vid vissa trafikplatser 6kade, medan den pa andra
hall gick tillbaka. Tabell 2 visar, att antalet hanterade ton gods vid HWJ-stationerna Verkebiick
och Ankarsrum 6kade fram till sekelskiftet for att dérefter ga tillbaka, en utveckling som skedde
dven vid Hjorteds, Bldgda och Tuna stationer. P4 andra hall holl sig verksamheten pa ungefir
samma niva (Valstad) eller stabiliserades pa en hégre niva. Till den senare gruppen hor
stationerna Férhult, Totebo, Vdderum och Vena samt Yxerns anhaltsstation. Vid 1910-talets
borjan var siledes rangordningen mellan jarnvigsstationerna med avseende pé deras betydelse for
godstrafiken, mitt i expedierad godsvikt, en annan #n &ren nirmast efter trafikstarten. Diremot
var forhéllande mellan avsént och ankommande gods vid de flesta trafikplatser i stort sett
oforéndrat sedan 1880-talet. Betréiffande de minsta stationerna #r det, med ledning av de smé
transportvolymerna, svart att dra ndgra bestimda slutsatser.

Tabell 2. Godstrafikens volym i 1000-tals ton respektive andelen avsdnt gods vid HWJ
trafikplatser (tredrsperioder)

Trafikplats 1882-84 | 1890-92 | 1900-02 | 1910-12

ton ~ % jton % |ton % lton - %
Verkebick 80,7 54 {101,3 45 |109,0 57 | 73,6 34
Valstad 1.7 B2 0,9 56 1,3 86 1.7 82
Farhult 48 44| 13359| 11,4 92| 13,6 86
Ankarsrum 96,0 351152 41 |145,6 31| 73,9 67
Bresfall 2,8 99 2,9 98 2,7 99 0,4 98
Hjorted 7,0 86 6,7 85| 164 92 8,5 69
Totebo 3,6 92 5,4 61 5,2 85) 11,2 R6
Bliagda 4,0 95 4,5 95 7,0 92 3,6 87
Yxern 82 98| 19296 | 339 96| 292 97
Tuna 10,9 94 99 83| 232 91| 16,0 79
Viderum 2095 7,2 97 5,9 95 5,7 93
Vena 132 94| 188 94| 254 92 | 249 86
Hultsfred 68 37 5,9 83 52533 1,5:26

Killa: NWHJ verksamhetsberittelser 1882-1912

Tabellen visar dock, att stationerna Ankarsrum och Verkebéck, fran trafikstarten till den sista
trearsperioden fore HWJ-bolagets uppgéende i WAB, behsll stillningen som de godsvolym-
missigt storsta trafikplatserna. Den relativt kraftiga tillbakagangen for de bada stationerna
forklaras av att Ankarsrums bruk 1911 lade ned masugnen



och malmtransporterna definitivt upphorde detta ar. Gapet mellan den andra och tredje stérsta
godsstationen vid banan var i botjan av 1910-talet fortfarande stort — anmérkningsvirt nog hade
anhaltsstationen Yxern under aren skaffat sig denna position, titt f5ljd av bondstationen Vena.
Tuna station belade med sina drygt 5 000 rston platsen som HWJs femte godsstation 1910-12,
med knapp marginal fore Farhult och Totebo, bada med cirka 4 000 arston. Denna volym
motsvarar mindre &n tva tiotons vagnslaster per vardag och station, vilket inte #r sirskilt
imponerande,

Om vi i stéllet s6ker bedoma HWJ-stationerna efter antalet forslda personbiljetter under samma
tredrsperioder finner vi i stort sett samma ménster. Ankarsrum och Verkebick var 6ver trettiodrs-
perioden de avgjort storsta trafikplatserna och beskriver bada ett trefaldigande av antalet forsalda
biljetter. Tredrsperioden 1910-12 séldes vid Ankarsrums station nirmare 32 000 biljetter, eller
néstan 30 om dagen. Vid Verkebéck, som under hela perioden uppvisar nagot hogre siffror,
saldes i medeltal under &ren 1910-12 dagligen 35 biljetter. Verkebiicks hogre forséljningstal har
sannolikt ett samband med den anslutande sjétrafiken.

Viderumy By vagsetation

Vaderums station med den minsta typen av stationshus, av elaka
tungor kallad “utbyggd banvakisstuga”.

Sé gott som samtliga HWJ-stationer dkade under trettiodrsperioden sin biljettforsiljning. Vid
sidan av de stora forsiljningsstationerna, Verkebick och Ankarsrum, mérks Vena, Farhult,
Hjorted och Tuna, samtliga med 6ver 10 000 forsalda biljetter under trearsperioden 1910-12, eller
kring tio om dagen. Till gruppen hor ocksé Hultsfred, vilken som 6vergéngsstation till Nissjo-
Oskarshamns och Vimmerby-Hultsfreds jdrnvigar hamnar i sirstillning. Hultsfred uppvisar
under hela unders6kningsperioden relativt hoga forsiljningsiffror, men en lagre tillvixttakt &n
ovriga medelstora forsiljningsstéllen. Visterviks station har, till f5ljd av att HW]-biljetterna inte
sdrredovisas i statistiken, inte medtagits i tabellen.



medeltal tre 4 fyra biljetter om dagen. Yxerns anhaltsstation hade, trots betydelse som
godsterminal vid banan, ingen regelbunden forsiljning av personbiljetter och finns inte med i
redovisningen for ndgon av de fyra undersékningsperioderna. Vid Bresfalls lastplats har aldrig
forekommit nigon biljettforsiljning.

Statistiken dver forsilda personbiljetter ger ett intryck av tvé forhallanden, for det forsta en stadig
okning av resandet fran trafikstarten och fram till 1910-talet, vilket &r helt i 6verensstimmelse
med utvecklingen vid andra jérnvégar i landet, samt, for det andra, en viixande andel lokala resor
pa kort distans. Det senare forhallandet grundas pa den kraftiga forséljningskningen i
exempelvis Vena och Farhult. Nagra bevis for att antagandena &r riktiga ldmnas dock inte i
materialet. Det hér redovisade statistiska materialet om produktionen vid HWJs stationer 1882-
1912 kan, vilket framgar av ovanstaende, med fordel anvéindas till att mita de olika stationernas
absoluta och totala trafikverksamhet, men det kan svarligen anvindas till att bestimma
reserelationer, befordrat varuslag, varifran godset kom eller vart det avsindes. An mindre kan vi
utifran det tillgdngliga statistiska materialet avgriinsa respektive jarnvégsstations effektiva
trafikomland. Dértill behdvs ett mer detaljerat material.

Tabell 3. Forsaljningen av persontrafikbiljetter vid HWJ trafikplatser (tredrsperioder/1000-tal
biljetter)

Trafikplats 1882-84 | 1890-92 1900-02 | 1910-12
Verkebick 10,7 13,8 20,1 38,8
Valstad 0,0 0,1 13 4.4
Farhult 4,7 5,0 7.1 14,3
Ankarsrum 10,2 11,4 16,7 31,8
Bresfall 0.0 0,0 0,0 0,0
Hjorted 2.4 4,2 6,1 14,4
Totebo 15 2,4 3,7 9,2
Bldgda 1,3 2,0 3,6 3,6
Yxern 0,0 0,0 0,0 0,0
Tuna 3,9 4.6 7,4 12,2
Viderum 1,0 1,8 2 3,8
Vena 3,4 3,8 8,6 17,4
Hultsfred 8,7 8.1 9,7 18,8

Kélla: NWHJ verksamhetsberittelser 1882-1912




Jarnvdgsstationernas omland

Av det resonemang som hittills forts konstateras, att jarnvégsledningen redan innan HWJ-banan
byggdes maste ha haft en ndgorlunda klar bild av det forvéntade trafikarbetet vid varje station. En
intressant fraga 4r forstis hur projektledningarna gick till viiga da de bildade sig denna
uppfattning

Hur bestimdes en jidrnvigs trafikomland pa 1870-talet? Om vi utgér fran resonemanget kan vi,
négot forenklat, betrakta trafikomlandet som cirklar med centrum i varje trafikplats, med radierna
varierande efter den praktiska mojligheten att transportera olika godsslag respektive passagerare
vidare med sjo- eller landkommunikationer. Av tidigare publicerade rapporter kan vi konstatera,
att “kustbanans > projektledning utgick fran ett trafikomland om en mil pé vardera sida om banan
med utstrickning utmed anslutande vattendrags strinder. Ndrmare &n sd kommer vi inte det vi i
dag skulle kalla planeringsforutsittningarna for “kustbanan ”, men vi kan konstatera att trafik-
omlandets forvintade utbredning inte pa nagot sitt &r anmérkningsvért jimfort med andra sam-
tida projektledningars forvéntningar. Hur blev det i verkligheten? Byggde projektledningarnas
kalkyler fran borjan pa alltfor optimistiska antaganden och kan vi hér finna en forklaring till
varfor den totala trafikvolymen pa Hultsfred-Westerviks Jernvig (HWJ) inte svarade mot
forvantningarna.

I Tuna socken véxte ett sdrskilt stationssamhdlle fram nagra kilometer fran
kyrkbyn. Stationshuset dr av det enklare slaget, byggt i trd och ritat av
“bygdens store son”, arkitekten Hugo Hammarskjold.

Det forsta steget i var undersokning i jirnvagarnas betydelse for néringslivs- och befolknings-
utvecklingen i norra Kalmar l4n blir, att séka avgriansa banans faktiska trafikomland genom att
urskilja hur stort geografiskt omrade som hade sa stor nytta av den nya kommunikationsleden, att
den blev betydande for bygdens transportforsorjning. Utgéngshypotesen ér, att projektledningen
for den planerade “kustbanan > Norrkoping-Hultsfred gjorde en korrekt beddmning da den antog,
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att jarnvigens effektiva omland stréickte sig en mil pd 6mse sidor om banan med utstréickning
utmed de sjdar som berérdes av linjen.

Kustbaneprojektets hypotes om trafikomlandet visar sig redan vid en forsta ansats svar att
operationalisera. Skall dess formulering betridffande det tinkta omlandets utbredning:

>... en mil pa hvarje sida om jernvdigen och omkring strdnderna af de segelbara insjoar, hvilka af
Jjernvigen skulle komma att beroras ... ”

tolkas bokstavligt, eller skall vi utgé fran att man egentligen menade att omlandet skulle beréknas
utifran forefintliga trafikplatser? Skillnaden mellan dessa bada stdndpunkter dr, som tidigare
konstaterats, betydande &ven om stationerna vid de bada Visterviksbanorna lades forhéllandevis
tétt.

Om kustbaneprojektet Norrkoping-Hultsfred hade forverkligats, skulle Hjorteds
socken ha fatt sin jarnvdgsstation ndra kyrkbyn. Sa blev inte fallet. Familjen de
Maré ville ndmligen ha jdarnvigen dragen dt ett annat hdll...

Innan vi ger oss i kast med uppgiften att nirmare underséka HWJ-banans trafikomland &r det pa
sin plats att sdga ndgot om projektledningens instéllning till omlastning mellan olika trafikmedel.
Interimsstyrelsen ansag att insj6transporter till en jirnvégsstation beldgen vid samma sjo som i
stort sett jimforbara med att banan drogs fram i den trakt, vilken maste anvéinda sjon som for-
bindelseled. Orsaken till detta kan sokas i den for landsvégstransporter bitvis besvirliga terringen
och vignitets daliga standard — sjdarna gav béttre och billigare transporter under stérre
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delen av aren. Vidare betrakta des omlastningskostnaderna som forhallandevis marginella.
Interimsstyrelsen menade att en smalspérig jérnvig som kunde anliggas till en forhallandevis lag
kostnad medgav en ligre taxesittning, vilket gav ett slags ersittning for trafikanterna for bade
léngre tidsutdrékt och omlastningskostnader. Detta argument anvéndes framfor allt i diskussionen
kring fSrdelarna med en normalsparig jarnvig for 1angviga godsforsandelser, men tycks ocksé ha
tillimpats dé det géllde lokala transporter. Kostnaden for omlastning av tungt gods vid jamvigs-
forséndelse uppgick enligt interimsstyrelsen 1874 till ett 6re per centner, dvs cirka 23,5 ore per
ton, vilket ansdgs i det nidrmaste forsumbart.

Vi skall i det foljande med tillgéingliga statistiska uppgifter om HWJ séka belédgga eller veder-
lagga kustbaneprojektets hypotes om trafikomlandets utbredning. Till vart forfogande star den
produktionsstatistik, som rligen redovisades i jarnvigsbolagens verksamhetsberittelser. For
NWHJ-banornas del skedde en kontinuerlig stationsvis redovisning forst fran 1882, vilket saledes
blir det forsta undersékningséret. Ambitionen #r att flja utvecklingen p4 stationsniva fran tiden
nérmast efter trafikstarten till 1912, HWJ-bolagets sista verksamhetsar.

Ankarsrums stationshus byggdes val tilltaget, eftersom Hultsfred-Westerviks
Jernvags huvudkontor — Jernvagsbyran — skulle inrymmas pé évervéningen,

En underskning av detta slag moter omedelbart problem beroende p4 statistikens utformning. Vi
kan ur denna létt fa fram méngden ankommande och avgéende gods som hanterades vid en
station ett visst &r, hur ménga personbiljetter som séldes respektive den totala uppborden.
Materialet siger dock inget om godsets eller resenéirernas ursprungsort respektive destinationer.
Likasd saknas uppgift om det expedierade godsets varuslag och #gare. Det primirmaterial som
innehdll denna information, fraktsedlarna, arkiverades vanligen endast en kortare tid innan de
forstordes.
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En jarnvdgsstation — dess verksamhet och omland

Genom tillfélligheternas spel har spridda rester fran en av HW1J jérnvégsstationers bokforing
blivit bevarade till eftervirlden och stillts till undersskningens forfogande. Det rér sig om
biljettrekvisitioner, redovisningsblanketter, godsnotiser och godskvitton fran Farhults station i
kortare serier fran de forsta tjugo verksamhetséren. Materialet ger, trots sin ofullstindighet, en
vérdefull inblick i en landsbygdsstations forbindelser med omvirlden samt hur dess trafikomland
gestaltade sig vid 1880-talets mitt, ldngt innan motoriseringen av végtrafiken drastiskt paverkade
forhallandet. En kortare presentation av stationen och den omgivande bygden torde vara pa sin
plats.

Bhorr e Lowstienen, Sarl ks

Farhults stations historia dr val dokumenterad till folid av ett unikt
kallmaterial som hittades uppe pé vinden nar huset byggdes om till
restaurang i mitten pa 1980-talet.

Férhults station kan, med sitt lige nagon kilometer norr om Gladhammars gruvfilt, tyckas ha
varit avsides beléigen i kommunen, men en nirmare studie av forhallandena visar att platsen valts
med omsorg. Férhults by korsades av den viktiga forbindelsevéigen frén sédra landsvagen vid
Lunds by upp till trakten av Almvik, pa norra landsvigen mot Gamleby och Ostergotland. Pa
bara ndgon kilometers avstind fran Farhult 16pte viigen mot Ankarsrums bruk, vilken fore
jamvégens ankomst anvéndes for fortransporterna mellan bruket och lastageplatsen i Verkebick.
Férhult hade saledes tradition av skiljepunkt for végfarande i Tjustbygden, sérskilt for dem som
anvénde végen 6ver Farhult som genvég for resor i axeln Norrképing-Kalmar. Byns strategiska
lage forstérks av, att hir tidigare funnits en géstgivargard, som forlorat sin betydelse till fsrmén
for konkurrenterna i Lund och Kérby. Den enda officiella byggnaden i Farhults by fore
jarnvégens ankomst var komministerbostillet.
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Tack vare de forhallandevis vittgrenande végforbindelserna hade stationen frén jarnvigens
trafikstart ett relativt utbrett omland, som stréckte sig djupt in i den egna socknens centrala delar
och angrénsande partier av T6érnsfalls kommun. Vi kan inte bortse frén, att Farhults stations
lokalisering till betydande del styrts av nérheten till ”Kéringryggen”, pé vilken Gladhammars
gruvfilt var beldget. Den omgivande topografin med en forhallandevis mjuk sluttning fran
kommunens centrala delar ned mot stationen i dalgéngen, torde frén borjan ha funnits med i
berdkningen. Stationen kom i praktiken att bli den littast tillgéngliga for trafikanter bosatta i
socknens centrala delar, vilka féredrog Féarhult fore Verkebéck, vars branta backe ned till hamnen
och stationen i forkastningssprickan var en erkind olycksfaktor for histekipage.

Féarhults station blev sdledes mer 4n en “bondstation” for de nérmast kringliggande girdarna.
Stationen var fran trafikstarten den 16 november 1879 en forenad jirnvégs- och poststation, men
som sddan inte unik i socknen. Samma dag 6ppnades Verkebicks station, dir HW]J tillhandaholl
samma tjénster och sedan 1874 fanns en post-station i kyrkbyn Gladhammar. Farhults station var,
som vi tidigare konstaterat, &nda en férhallandevis liten trafikplats. Under den forsta tiodrsperiod
for vilken statistik foreligger, dren 1882-1891, uppgick méngden hanterat gods vid stationen till
cirka 3 000 ton per ér. Perioden 1882-1888 var den avsénda godsméngden mindre &n 1 000 ton
per &r, varefter den drastiskt 6kade for att mot sekelskiftet uppga till ndrmare den dubbla
méngden. Det ankommande godsets vikt var under det forsta decenniet dverldgset storre #n det
avsinda. Skillnaden var néstan 2:1, men forhallandena utjamnades nagot under 1800-talets slut.
Under 1890-talets sista ar forédndrades forhallandet mellan ankommande och avsént gods radikalt
till f6ljd av en kraftig nedgang i det ankommande godsets volym. Ar 1897 emottogs blott en
tiondedel av foregdende ars sammanlagda godsvikt. Den kraftiga nedgéngen forklaras av att
bergshanteringen vid Gladhammar upphérde vid denna tidpunkt, vilket minskade behovet av
brénsle, fornddenheter och tomkarl. Farhults station blev efter detta en, ur godstrafiksynpunkt,
vanlig landsortsstation dir det avsinda révarornas vikt vida dversteg de anlinda, foridlade
produkternas.

Verkebdck blev till foljd av hamnen en av de viktigaste
stationerna pa linjen Hultsfred-Vdstervik.
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Persontrafiken vid Férhults station uppvisade till en borjan inga storre fordndringar mellan aren.
Antalet forsélda personbiljetter uppgick under perioden 1882-1897 till cirka 1 500 per 4r, varefter
forséljningen stabiliserades pa en niva runt 2 200 biljetter. Fran 1906 skedde en uppgéng i
biljettforsidljningen med 60 %, varefter skedde en svag érlig tillvéxt fram till vérldskrigets utbrott.
Under trearsperioden 1910-1910 séldes i Farhult i medeltal 6ver 4 700 biljetter varje ar, eller fler
&n tio om dagen.

Tabell 4. Forhallandet mellan avsint och ankommande gods vid Farhults station 1882-1914, i
Jfemarsperioder (ton)

Period Avsént gods Ankommande gods Summa gods
Ton/ar % Ton/ar % Ton/ar Ton/dag

1882-1884 687 43 901 57 1588 4,35
1885-1889 | 1071 39 | 1653 61 2724 7,46
1890-1894 | 2335 49 | 2740 51 4 806 13,16
1895-1899 | 2137 73 | 1563 27 3 700 10,14
1900-1904 | 2779 90 309 10 3 088 8,46
1905-1909 | 4011 89 474 11 4 485 12,29
1910-1914 | 3715 84 703 16 4418 12,10

Efter NWHJ verksamhetsberittelser

Lat oss helt kort betrakta stationens totala uppbord per ar och hur denna foréndrats 6ver tiden.
Under tredrsperioden 1882-1884 uppgick de totala intékterna till i medeltal 2 875 kronor per &r.
De totala intfikterna 6kade mot slutet av 1880-talet och l4g under tredrsperioden 1890-92 pa i
genomsnitt §ver 5 000 kronor &rligen, dock med stora &rsvisa fluktuationer beroende pa
variationer i godsflodet. Vid sekelskiftet (1900-1902) uppgick stationens arliga intikter till drygt
6 600 kronor, vilket visar att den 6kade persontrafiken utgjorde en god ersittning for den
nedgéang i godstrafiken, som drabbade stationen under 1897. I bérjan av 1910-talet hade de arliga
intékterna natt en niva 6ver 8 000 kronor, till stor del beroende pé persontrafikens 6kning.

Farhultsbornas resande

Férhult stations trafikomland blir for personresornas del forborgat, eftersom de forsalda
biljetterna inte kan bindas till enskilda personer. Med ledning av nigra aterfunna
biljettrekvisitionsblock &r det dock mdjligt, att i ndgon mén kunna bestimma de vanligaste
reserelationerna.

Nir Férhults biljettlager lades upp infor trafikstarten, var jarnvigsbolaget och dess stations-

forestandare av naturliga skél osékra pé biljettatgangen. Stationen utrustades dirfor med
fortryckta biljetter av alla sorter till samtliga stationer utmed NWHJ-

15



nitet. Paradoxalt nog rekvirerades flera biljetter till stationer efter linjen Jenny-Norsholm &n till
stationerna efter den egna linjen.

Om vi till att bérja med betraktar de stationer, for vilka det ursprungliga biljettlagret fran 1879
inte behdvde kompletteras under den ndrmare tio &r l&nga unders6kningsperioden, finner vi hir
samtliga trafikplatser pa strickan Norsholm-Almvik. Av detta kan vi dra slutsatsen, att
forséljningen understeg lagret av 250 tur- och returbiljetter samt 50 enkla biljetter i respektive
vagnsklass. Forhallandet var for 6vrigt detsamma for HWJ-stationerna Totebo och Viderum,
trots att lagret hér bestod av endast 25 enkelbiljetter. Lagret av biljetter till Svriga HWJ
trafikplatser respektive de gemensamma stationerna Jenny och Vistervik, maste didremot
kompletteras efter en tid. I tabellen nedan redovisas en sammanstillning 6ver
rekvisitionsfrekvensen av biljetter till dessa stationer.

Jenny station dr fortfarande en strategisk punkt. Det dr hdr,
fem kilometer utanfor Vdstervik, som norra och sédra banorna
stralar samman.

Tabellen visar, inte forvénande, att rekvisitionen av personbiljetter i huvudsak gillde relationer
som redan fore jarnvégens tillkomst var viktiga for gladhammarsborna, dvs forbindelsen med
hamnarna och handelsplatserna i Verkebick och Vistervik liksom bruksorten Ankarsrum. Om vi
separerar de nya biljettrekvisitionerna fran det ursprungliga biljettlagret framstar monstret dnnu
tydligare: Det viktigaste resmélet var utan tvivel Vistervik, foljt av Verkebick med Ankarsrum
pé tredje plats. Andra forhallandevis ofta forekommande resmal var Totebo och Hultsfred,
sannolikt beroende pa marknadsdagarna.
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Tabell 5. Summa rekvirerade personbiljetter vid Farhults station, 1879-11-15—1889-03-30

Period Klass I, | Klass]I, Klass III, Klass III,
enkel tur- och enkel tur- och
retur retur

Vistervik 350 150 3 600 2 350
Jenny 250 50 250 250
Verkebick 250 25 1250 550
Valstad 250 - 400 -
Ankarsrum 350 25 950 350
Hjorted 250 25 450 100
Bldgda 250 25 250 75
Tuna 250 25 250 25%
Vena 250 25 450 25
Hultsfred 250 25 950 125

*) tillaggsrekvisition av oként antal biljetter 1885-05-18
Killa: biljettrekvisitioner Farhult station

Ett intressant fenomen &r den stora dtgangen av enkla biljetter, vilket formodligen inte avspeglar
mer &n att den ridande taxan konstruerats s, att resendrerna inte gjorde nigon stérre fortjinst av
att 16sa tur- och returbiljett. Mjligen kan den hoga atgéngen av enkelbiljetter delvis forklaras
med att resenérer, som reste vidare med bét fran Verkebick och Vistervik alternativt tig fran
Hultsfred, avsag att stanna borta en léngre tid. En tredje forklaring kan vara, att man under
framresan medforde varor for forsiljning och dérefter tog sig tillbaka pa annat sitt. En annan
intressant detalj &r att tredjeklassbiljetterna helt dominerade fSrsiljningen, vilket kan tyda pa att
banan redan tidigt attraherade de ligre klasserna. Nigon omfattande forsiljning av forstaklass-
biljetter annat &n till Vistervik och Ankarsrum tycks inte ha forekommit.

Det finns anledning att papeka, att siffrorna som redovisas i tabellerna ovan inte avser forsilj-
ningen av jarnvégsbiljetter pa stationen utan endast antalet rekvirerade biljetter av respektive typ.
Av lagerbokforingen att déma tycks stationen inte ha haft nigra storre biljettlager. Med aren
anpassades lagerhdllningen till efterfrigan och den gamla uppsittningen om 250 enkelbiljetter av
vardera slag for samtliga stationer respektive 50 eller 25 tur- och returbiljetter dndrades till 200
enkla respektive 100 tur- och returbiljetter for de mer frekventa stationerna. Samtliga biljettyper
levererades i block om 25 exemplar och nyrekvisition tycks vanligen inte ha skett forrin det
aterstod nagon enstaka biljett i det sista blocket.
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Tabell 6. Rekvirerade personbiljetter vid Farhults station utéver ursprungligt biljettlager 1879-
11-15--1889-03-30

Klass I, | Klass], Klass III, Klass III,
Period enkel tur- och enkel tur- och
retur retur

Vistervik 100 100 3350 2300
Jenny 0 0 0 200
Verkebick 0 0 1 000 525
Valstad 0 - 150 -
Ankarsrum 100 0 700 325
Hjorted 0 0 200 75
Bldgda 0 0 0 50
Tuna * % * %
Vena 0 0 200 0
Hultsfred 0 0 700 100

*) tillaggsrekvisition av oként antal biljetter 1885-05-18

Kalla: biljettrevisitioner Férhults station

Med ledning av Férhults stations rekvisitionsblock kan vi slutas oss till, att biljettrekvisitionen
ganska vil speglar biljettatgangen vid stationen och att det ddrfor torde vara meningsfullt att uti-
frn materialet dra vissa slutsatser om resandet frén stationen. Om vi frén antalet nyrekvirerade
biljetter drar det ursprungliga biljettlagret erhalles det minsta antal biljetter av varje slag som
forséldes.

Om vi, med ledning av det tillgéingliga materialet, soker skatta antalet i Farhult paborjade resor
till annan station utmed NWHIJ-nétet, nar vi foljande resultat:
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Tabell 7. Minsta antal paborjade personresor vid Farhults station, perioden 1879-11-1 5--1889-
03-30

Trafikplats Antal
resor
Vistervik 5750
Jenny 200
Verkebick 1525
Valstad 150
Ankarsrum 1125
Hjorted 275
Bligda 50
Tuna ?
Vena 200
Hultsfred 800
Summa (10 075)

Kiilla: Farhults stations biljettrekvisitioner

Tabellen visar, att det minsta antalet forsalda biljetter vid Farhults station under perioden
november 1879 till mars 1889 som kan faststillas uppgick till 10 075 biljetter. En jamforelse med
verksamhetsberittelsernas uppgifter for 1882-1888 visar ocksa mycket riktigt, att siffran
sannolikt #r betydligt lagre #n den verkliga forséljningen. Denna uppgick under de sju senare
verksamhetsaren till 10 236 biljetter, vilket motsvarar 1 462 biljetter per ar, eller i runda tal fyra
biljetter per dag. Den verkliga forsaljningen under den period, for vilken rekvisitionsuppgifter
finns tillgangliga, kan i verkligheten ha uppgatt till 13 a 14 000 biljetter.

Om Vi, trots vissa brister i killmaterialet, utgér fran den stationsvisa fordelning som framgar av
tabell 7 finner vi, att Vistervik utan tvekan var det frimsta resmalet for biljettkoparna i Farhult.
Andra viktiga resmal var Verkeback, Ankarsrum och Hultsfred, medan resandet till Ovriga HWJ-
stationer var blygsamt. Vi kan darfor, som tidigare konstaterats, sluta oss till att resandet sanno-
likt foljde ett sldre resménster, som etablerats fore jarnvagens tillkomst. Det &r dock omgdjligt att
ur det tillgingliga materialet dra nigra slutsatser om var respektive jarnvigsresendr borjade och
slutade sin resa, varfor vi saknar mojligheter till en exakt omlandsavgrénsning for Férhults
personresenirer. Det finns dock anledning att fSrmoda, att omlandet for jirnvigens resendrer i
stort verensstimde med omlandet for godstrafik, eftersom végnétet till stor del dikterade vilken
station som hade det formanligaste liget. Om vi vill 6ka var kunskap om Férhults stations
trafikomland &r vi darfor helt hinvisade till eventuella kvarvarande uppgifter om gods-
trafikanterna, vilka genom frakthandlingarna och mantalsuppgifter kan bindas rumsligt.
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Godshanteringen vid Farhults station

Materialet om Férhults station innehéller glidjande nog dven spridda uppgifter om
godshanteringen under 1880- och 1890-talen. Lat oss forst illustrera kéllmaterialets beskaffenhet
med ett pa pappersflédet i samband med att ett godskolli avséindes med jdrnvég fran en plats till

€n annan:

Andersson i Vena kyrkby vill skicka en sick potatis till sin kusin Bertilsson i Gladhammar.
Andersson ldmnar in sicken p& Vena station for befordran med HWJ till Farhults station, dér
Bertilsson skall himta forséindelsen. Andersson fyller i en tredelad fraktsedel, av vilken en del
arkiveras av den avsindande stationen, en annan ldmnas till Andersson och en tredje 4tfoljer
godset. Nir godset anlént till bestimmelsestationen aviseras Bertilsson med hjélp av en s k notis,
som $verldmnas av jarmvigens notisbud. Den medfoljande fraktsedeln ligger kvar pa stationen i
avvaktan p4 att kunden hiamtar godset och behalles i vissa fall av jarnvégen for redovisnings-
andamal. Om avsindaren inte betalt fraktavgiften och godset skall 16sas mot efterkravsavgift,
utstiilles ett kvitto vid utlimnandet. Systemet &r inte olikt dagens och blanketterna innehéller i
stort sett samma uppgifter.

Om vi betraktar de 297 numrerade fraktnotiser som patraffats for perioden januari 1885 - januari
1886, dvs niira nog alla de godsavier, som skrevs ut vid Farhults station under ett trafikér, far vi
en god bild av varuflddet till stationen. Sammanstéillningen i tabell 8 nedan visar, att mer 4n 85 %
av forsindelserna kom frén stationer utmed NWHI-linjerna (lokalstationer) och resten frén
stationer vid andra jarnvagsforvaltningars linjer.

Tabell 8. Godsaviernas fordelning pa avsdndningsstationer.

Stationstyp Ilgods | Fraktgods Okédnt | Summa

Lokalstationer 59 193 2 254
Fjérrstationer 26 16 1 43
Summa 85 209 3 297

Killa: Godsavier

En anmérkningsvért hég andel av det emottagna och aviserade godset — 116 forsandelser — var
avsinda fran stationen i Vistervik. Fran Verkebdck emottogs och aviserades sammanlagt 45
forsandelser, fran Hultsfred och Ankarsrum anldnde under samma tid 34 respektive 24
forsindelser. Fran anhaltsstationen Valstad i samma kommun emottogs och aviserades elva
forsandelser, vilket dr en firre én det antal, som avsdndes fran Stockholm C under samma tid.
Fran 6vriga avsindningsstationer emottogs blott ett fatal eller ndgon enstaka forséndelse.

I de flesta fall innehaller godsavierna uppgifter om godsets beskaffenhet. Vid sidan av den
vanligast forekommande och intetsdgande beteckningen paket”, noteras 35 mjolforséndelser,
vanligen i form av enstaka 100-kilosséckar, ett hundratal vagnslaster kol och koks till arbets-
ledaren vid Gladhammars gruvbolag och olika fornddenheter. Av avierna att doma tycks det
anlidnda godset, vid sidan av fornddenheter och tomemballage till gruvan, i huvudsak ha bestatt
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av byggnadsmaterial, livsmedel och textilvaror. Den viktigaste avsindningsstationen var utan
tvekan Vistervik, som forsag Farhults godskunder med ett brett spektrum av varor. Fran
Vistervik himtades mjol och andra livsmedel, drycker, medicin, byggvaror, maskiner och
mobler. Frén Verkebick station avséndes, forutom stenkol och koks till gruvan, verktyg,
byggnadsmaterial och matvaror, de senare sannolikt fran skeppshandeln. Via Hultsfred anlinde
textilvaror och hushallsutrustning, medan det anlinda godset fran grannstationen Valstad
utgjordes av mjolséckar fran Valstad kvarn.

Med hjélp av mantals- och taxeringsldngderna for Gladhammars kommun 1885 gjordes ett forsék
att faststélla godsmottagarnas hemvist i syfte att kunna kartera jarnvigsstationens omland for
ankommet gods. Uppgiften visade sig dock vara mer svirgenomfbrbar &n vad som fran bérjan
antogs, vilket ssmmanhénger med att godsmottagarna nddvéndigtvis inte behdver vara skrivna i
kommunen. Ett typexempel utgtres av tvd godsdgare i Tuna socken, Hugo Hammarskjold och
Hjalmar Cedercrantz, vilka aviserades om anlént gods till Farhults station.

Merparten av de aviserade godsforséndelserna har identifierats till godsmottagare inom Glad-
hammars kommun, de flesta inom en radie av nagra kilometer frin stationen. Vid sidan av den
avgjort storsta godsmottagaren, Gladhammars Gruvbolag, terfinnes flera enskilda personer i
byarna Farhult, Torsfall, Ostralund, Vistralund och Gladhammars kyrkby. Ett par lanthandlare
dominerar médngden emottagna forséndelser, som annars tycks vara ndgorlunda spridda dver
yrkesgrupperna. Gruv-arbetarna i Torsfall intar dock en sérstéllning med, till synes, ovanligt
manga anlénda godskollin. Undersékningen visar ocks4, att Farhults station hade godskunder
dven pa tio till tjugo kilometers avstand i Védstrums och Hjorteds kommuner.

Ett femtiotal fraktsedlar for ankommande och avgaende gods vid Farhults station varen 1892 ger
kompletterande upplysningar om vilka som utnyttjade jarnvigens tjdnster och for vilket indamal.
Det ankommande il- och fraktstyckegodset rér sig om lokalt transporterade forsdndelser fran
foretag i Vastervik, vilket anléinde med skiftande omféng till hemmanségare i Gladhammars
socken. De vanligaste godsslagen #r gédningsémnen, utside och djurfoder, men ocksa livsmedel
och verktyg. Vissa fornddenheter, exempelvis textiler och fisk, togs ibland hem fran leverantsrer
pa langre avsténd, som Borés och Vetlanda. Korta transportvégar, vanligen fran stationer beldgna
utmed NWHJ-nitet, 6vervigar dock. Anméarkningsvért ofta forekommer styckegods fran
Ankarsrum, Verkebick och Valstad, trots att transport-striickan pa jarnvig i dessa fall understiger
tio kilometer.

Godsmottagarna bodde, som tidigare antytts, i huvudsak inom Gladhammars forsamling, bade
norr och sdder om Farhults by. Flitigast forekommer forséndelser till de néraliggande godsen och
storre gérdarna, som exempelvis Mérghult, Dropshult och Torsfall, men 4ven innehavare av
mindre hemmanslotter tycks ha anvint sig av jarnvégens tjénster. Materialet visar ven hir, att
trafikanter pa ett avstind uppemot tjugo kilometer frén jarnvégen vid enstaka tillfillen betjanades
av Farhults station. Trafikomradets utbredning med avseende p emottaget styckegods framgar
av kartan hérintill.
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Nagra slutsatser

Jarnvégsforvaltningarnas statistiska uppgifter innehaller vanligen uppgifter p4 aggregerad niva,
vilka oftast inte kan anvindas for analyser av forhallandena pa bandels- eller stationsniva. Ett
exempel &r den arliga redovisningen av transporterade godsslag dér, i de fall den fSrekommer,
uppgifterna vanligen avser jarnvégsbolagets samlade produktion.

For Visterviksbanornas del inskrénker sig de statistiska uppgifterna till den arsredovisning, som
jamvégsbolagen var forpliktigade att 1dmna till det statliga kontrollorganet, Kungl jérnvigs-
styrelsen, fr granskning. Fér var undersokning &r denna redovisning knapphéndig:

Trafikarbetet redovisas inte, medan uppgifter om transportarbetet limnas dels p4 stationsniva,
dels for NWHJ-nétet som helhet. Nagon sirredovisning mellan de tre forvaltningarna gors inte,
vilket medfor svarigheter vid vergangsstationer att séirskilja hur stor del av det hanterade godset
respektive de forsélda biljetterna som tillhdr en viss jirnvég. Typexemplet i var undersokning ar
forhéllandena vid stationerna Jenny och Vistervik, dér vi inte kan skilja Hultsfred-Westerviks-
banan (HWJ) fran Westervik-Atvidaberg-Bersbo Jernvig. Det dr darfor inte mojligt att betrakta
HWI som ett "slutet system", inte heller att kunna identifiera flsden mellan stationerna.

Trots bristerna i det statistiska materialet kan vi fa fram flera intressanta uppgifter om HWJ-
bolaget och dess verksamhet. D4 det gamla jirnvégsprojektet Norrkoping-Hultsfred diskuterades,
dren 1873-75, tycks det ha funnits en relativt klar uppfattning om vilka stationer som skulle bli
betydande respektive vilka som skulle existera under mer blygsamma forhallanden. Det gamla
Jarnvégsbolagets bild av dessa forhallanden, vilka egentligen kan sigas spegla uppfattningen om
respektive jarnvigsstations trafikomlands storlek eller produktions-/konsumtionspotential, tycks
ha vertagits av den nya och mer lokalt forankrade projektledning som tillsattes 1875 for det nya
jarnvégsprojektet, HWJ. Detta borde borga for en forhéllandevis nyanserad och rimlig bild av de
faktiska trafikunderlaget.

Jarnvégens produktionsstatistik for aren 1882-1912 visar, att projektledningen hade forvanansvirt
rétt 1 sin beddmning av trafikomradet: De “stora” stationerna utmed linjen blev Verkebick och
Ankarsrum, de medelstora stationerna Vena och Tuna, samt de minsta, bortsett fran hall- och
lastplatserna, blev Véderum och Blégda. P4 de bada senare platserna ansag jarnvigsbolaget att
stationshusen kunde ersittas med tillbyggda banvaktstugor. P4 nagra punkter misstimmer
stationernas trafikvolym med den utrustning, som stationerna begivades med vid trafikstarten.
Hjorteds station som i likhet med Vaderum och Bligda begavats med en tillbyggd vaktstuga i
stéllet for ett riktigt stationshus, hade en bittre tillvixt 4n grannstationen Totebo i samma socken,
dér bolaget uppfort ett stationshus i trd. Hjorteds allt starkare position mirks sérskilt i antalet
forsélda personbiljetter. En annan “dark horse” var anhaltsstationen Yxern, som fran 1890-talet
var den tredje storsta godsstationen vid jarnvigen, vilket i huvudsak berodde pé den stora
méngden avsént gods.

Jamvégsstationerna i Verkebick och Ankarsrum intog i de flesta avseenden en sérstéllning bland
HW/s trafikplatser, beroende pa de helt dominerande transporterna mellan Ankarsrums bruk och
dess lastageplats vid Verkebécksviken. Om vi studerar de 6vriga stationerna utmed linjen utifrén
andelen avsént gods finner vi, att sju av dem vid varje tvirsnittsperiod under &ren 1882-1912
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avsinde mer 4n 75 % av den sammanlagda godsvikt, som hanterades vid stationen. Till gruppen
typiska “avsindningsstationer” hor Vena, Vaderum, Yxern, Bldgda och Hjorted. Det ligger néra
till hands att antaga, att dessa stationer i huvudsak levererade skogsrdvara till sdgverk och
pappersbruk. Den lilla andelen intransporter kan ge bilden av, att jdrnvéigen hade en mindre
betydelse i att forse bygden med révaror, men vi bor pdminna oss att godsets forddlingsgrad inte
framgar. Genomgéngen av ett antal fraktsedlar och godsavier for Farhults station visar dock, att
jarnvigen redan vid 1880-talets mitt hade betydelse att forse bygden med exempelvis redskap och
maskiner.

I en specialstudie av forhallandena vid landsortsstationen Farhult i Gladhammars kommun,
vilken kunnat genomforas till f51jd av pétréffat primdrmaterial, visar att stationens trafikomland
strickte sig 15 a 20 kilometer bort. Det ror sig hir om enstaka forséndelser till jirnvégslosa
omréden, for vilka Farhult tycks ha varit nirmaste eller mest lampliga station. Huruvida dessa
godstrafikanter ndgorlunda regelbundet utnyttjade jarnvagen eller ej kan inte faststillas utifran
tillgangligt material. De flesta identifierade trafikanter aterfanns, inte ovéntat, inom en radie av
fem kilometer fran jarnvigsstationen. Hér &terfinnes ocksa vid denna tid en stor del av
kommunens befolkning. Ett mindre antal trafikanter kunde identifieras pa ett avstdnd mellan fem
och tio kilometer, varav nigra tycks ha betjédnats ndgorlunda regelbundet av stationen. Kartan
over de identifierade godstrafikanternas hemvist visar hur trafikomlandets utbredning péverkades
av vignitets strickning samt forekomst respektive avsaknad av konkurrerande trafikplatser i
stationens nérhet.

Vilka var de trafikanter som utnyttjade jirnvigens godstransporttjanster vid 1880-talets mitt?
Undersokningen visar att de flesta och mest omfattande forsandelserna emottogs av foretag och
handelsmén, men i kundkretsen &terfinnes dven enskilda personer ur skilda yrkesgrupper och
sambhillsklasser. I materialet finns en tendens till §verrepresentation for personer, som inte drev
jordbruksrérelse. Anlitandet av jarnvégen for transportuppdrag kan antas ha varit storre i denna
grupp 4n bland bénderna, som hade egna transportmdjligheter och formodligen samordnade
eventuell forsdljning av egna produkter i staden med inkdp. And4 visar materialet att
hemmansigare i bland utnyttjade jarnvigen for korta transportuppdrag — visst var
jarnvigstransporterna smidiga trots allt?

Fran borjan var tigresandet en exklusivitet forbehallet ett fital. Priset for en enkel biljett i tredje
klass Vistervik-Hultsfred motsvarade 1880 ungefir tva dagsloner for en lantarbetare. Resandet
vid Hultsfred-Visterviksbanan 6kade med 4ren i takt med att levnadsstandarden hdjdes. Av
biljettforsiljningen vid Farhults station kan vi konstatera, att jirnvigen i huvudsak tycks ha
anlitats for korta resor till och fran nirmaste storre orter, sannolikt for inkp eller fortsatt
transport. Den hoga atgingen av enkla biljetter ger anledning till spekulationer kring hur
jarnviigen anlitades. Kanske foretogs en jirnvigsresa endast i samband med en léngre resa med
lingre bortavaro eller i samband med transport av eget gods, exempelvis livsmedel till staden?
Hemat, utan packning, kunde man ju ga, precis som man gjort tidigare.
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Bandelen Hultsfred-Vstervik med drifiplatser
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NAGRA FAKTA OM JARNVAGEN HULTSFRED-VASTERVIK

KALLA: NORDISK JERNBANEKALENDER, 1877

29

Sedan bruksegarne m m C Ekman och G de Maré d. 12 Nov 1875 erhllit concession 4 anldggning af jernvig
med tre fots sparvidd fran Werkebécks lastageplats 6fver Gunnebo till Hultsfreds station & Nissjo-
Oscarshamnsbanan, blef p& derom gjord und. ans6kan denna concession d. 19 Maj 1876 ofverlaten pa
Hultsfred-Westerviks jernvigsaktiebolag, hvilket bolag dfven beréttigades savil att utstricka
jernvigsanldggningen fran Werkebick till Westervik, som ock att anldgga bibanor fran den tillimnade
stationen Bldgda till sjén Yxern och fran Werkeback till Gunnebo (---)”.

Spérvidd: 3 svenska fot (0,891m)

Brantaste lutning: 1:60 fot (16,6 promille)
Minsta kurvradie i huvudspér: 800 fot (267 m)
Bankens krénbredd: 12 fot

Bottenbredd i jordskérningar: 20 fot
Bottenbredd i bergsskédrningar: 12 fot
Rilernas vikt per ldngdfot: 12 skalpund

Bolagsordning for Hultsfred-Westerviks jernvigsaktiebolag dr af Kongl. Maj:t faststild d. 18 Jan 1876.
Styrelsens site & Ankarsrums bruk inom Tjust hidrad af Kalmar lén.

Aktiekapital: minimum 800,000, maximum 1,200,000 kr.

Aktierna a 100 kr till viss man.

Obligationer eger bolaget utgifva for ett belopp af hogst 2,200 000 kronor.
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