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Forord

Det ir en verklig kidnnare av gotlindsk jarnvégshistoria som skrivit
den hir boken. John Kvarnstedt har inte enbart under flera ar forskat i
gamla handlingar och arkiv — framforallt har han sjilv arbetat vid
jarnvagen i flera decennier. Si han dr, kan man séga, sjalv en del av
den historia han skildrar.

Redan 1921, for snart 60 ar sedan, borjade han som trafikelev vid GJ,
Gotlands Jarnvigsaktiebolag. 46 ar senare, 1967, limnade han sitt arbe-
te, da som busstrafikledare och chef fér SJ:s kvarvarande verksamhet
pa Gotland.

Under de forsta aren vid GJ hade den unge John Kvarnstedt skiftande
arbeten, ibland som bromsare pi tagen, ibland som vikarie vid statio-
nerna langs banan. 1928 kom han som kontorsbitride till jirnvégsbyran
i Visby och dér stannade han i ndra 40 ar med god overblick &ver GJ:s,
senare SJ:s verksamhet.

De sista GJ-aren arbetade han som kontrollant vid byrdn med ansvar
for stationernas redovisningar, under SJ-tiden blev han s& smaningom
byraassistent och fran 1960 och fram till pensioneringen 1967 busstra-
fikledare och SJ:s hogste tjdnsteman pa 6n.

John Kvarnstedt var alltsa vil insatt i &mnet ndr han nagon tid efter
pensioneringen borjade arbeta pa sin jarnvigshistorik. Anda dgnade
han flera ars arbete it noggrann arkivforskning kring 6ns jarnvégar.
1973, efter cirka fem ars arbete, lag resultatet fardigt: en omfattande,
detaljerad och med stor noggrannhet och kunnighet utformad historik i
férsta hand om GJ men ocksid om sidobanorna och om SJ-tiden efter
1947 ars forstatligande.

Lagom infér den gotldndska jarnvigens 100-arsjubileum presenteras
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Forfattaren John Kvarnstedt i sitt arbetsrum 1945. Foto fran J Kvarnstedt.

hir John Kvarnstedts historik i bokform, dock i en nagot nedkortad
version. For forskare och andra som behéver ytterligare detaljer finns
den oavkortade historiken i stencilerad form pa landsarkivet och lans-
biblioteket i Visby.

Ola Sollerman



»En lamplig terrdng for jernwégs-
anldggning’’

Planerna pa att anlidgga en jarnvidg pa Gotland framférdes offentligt
forsta gangen pa férsommaren 1870. Gotlands Tidning skrev den 10 ju-
ni:

»? Jernwig pa Gotland har sedan en tid utgjort allménna samtals-
amnet hirstiddes, i synnerhet sedan majoren Adelskold, pa enskild
anmodan af doktor E. Leijer, sistl. 16rdag anlinde hit fér att resa
omkring pa 6n och tillse, huruwida nigon jernwigsanldggning med
nagon fordel kunde foretagas. I sdllskap med nagra for saken intres-
serade personer gjorde hr A. pingstdagen en fiard genom den del af
on, som foretrideswis ansetts limplig, nimligen genom Follingbo,
Barlingbo, Roma, Bjorke, Atlingbo, Wite, Hejde, Lojsta, Linde och
Hemse socknar, hwarefter major Adelsk6ld sammantréffade hos
prosten A.J. Lyth i Burs med en del af ortens hemmansegare och
handlande 4 Ronehamn. Sedan majoren A. dertill uppfordrad af
prosten Lyth, uttalat sin asigt i frigan och derwid hufwudsakligen
framhallit, att han ingenstides i nagot land sett en terrdng sa ldmplig
for jernwigsanlédggning och att han till félje deraf han ansage kostna-
den for anldggning och materiel ej behtfde sidrdeles 6fwerstiga om
ens uppga till 100.000 rdr milen samt att om trafikanordningar m.m.
stdlldes pa billighet och besparing, han ansadge banan kunna komma
att redan fran bérjan béra sig m.m., besldts efter ndgon diskussion
att genast framlégga en lista for anteckning af bidrag till forberedan-
de undersokningar, hwartill kostnaden beridknades till ungefir 500
rdr milen och blefwo genast 800 rdr tecknade. Ofwerallt i socknarne
intresserade sig allmogen sirdeles for foretaget och en hemmansegare
erbjod till skdnks den mark af omkring 3/4 mils langd, som banan
skulle komma att genomskéra hans egor.”

Den drivande kraften bakom jidrnvigsplanerna var regementslikaren
Ernst Leijer i Visby, riksdagsman, landstingsman och ledamot av stads-
fullmiktige. Han var sjélv inte infédd gotlidnning men livligt intresserad
av gotldndska angeldgenheter.



Ingen ny tanke

Tanken pa en jirnvig pa Gotland var inte ny. Redan tio ar tidigare hade
doktor Leijer varit 6vertygad om att Gotland for sin utveckling beh6vde
en jarnvdg. Han hade diskuterat saken med landshévdingen och militér-
befilhavaren Gillis Bildt, men de hade varit dverens om att tiden inte
var mogen for att sitta si djdrva planer i verket.

Tanken hélls dock levande under 1860-talet och nér férutsittningar-
na bedémdes gynnsammare tog dr Leijer tillsammans med ’’nagra af
Gotlands warmaste fosterlandswinner’’ (sannolikt de, som sedan ingick
i interimsstyrelsen) initiativet till den undersékning, som nimns i ovan-
stdende tidningsnotis.

Vid slutet av 1860-talet hade byggandet av jarnvégar for allmén trafik
pagatt i Sverige i drygt femton &r. Statens jarnvigar invigde sina forsta
strackor (Goteborg-Jonsered och Malmé-Lund) den 1 december 1856. I
mars samma ar hade den férsta enskilda jirnvdgen oppnats mellan
Orebro och Nora.

Omkring 1870 hade det svenska jarnvigsnitet vuxit till ca 170 mil,
varav 112 mil var statsbanor. Ingen bana med den sparvidd som kom att
anvidndas pa Gotland, 3 fot eller 891 millimeter, hade da dnnu byggts el-
ler koncessionerats. De som sysslade med planerna pi en gotlindsk
jarnvég kan alltsa sdgas vara bland de foérsta i Sverige, som intresserade
sig for den sparvidden.

Forsta styrelsen

Den av major Adelskéld ledda undersékningen fullbordades redan un-
der sommaren 1870. I en notis i Gotlands Tidning den 19 augusti omta-
las, att undersdkningen *’nu 4r afslutad pa marken’’ och att arbetet med
ritningar och kostnadsberdkningar fortgar.

Vid ett mote den 19 juli 1870 med intressenterna i det planerade fore-
taget, beslots att den blivande jirnvdgen skulle g over Follingbo-
Barlingbo-Roma-Vinge-Etelhem och till Hemse. Om kostnadsbidragen
till undersokningen rickte till, skulle undersékningen utstrackas att
omfatta dven linjen Hemse-Havdhem.

Den 19 september samlades man till ett nytt mote i killarméstare
Lindbys lokal i Visby. D4 framlades Adelskolds forslag som upptog en
kostnad av 690.000 riksdaler fér 5,6 mil jarnviig inberdknat rullande
materiel, telegraf mm. Hela det kapital, som berdknades bli behovligt,
750.000 riksdaler, hoppades man kunna skaffa genom teckning av 7.500
aktier a 100 riksdaler,
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En interimsstyrelse tillsattes med doktor Ernst Leijer, konsul R Cra-
mér, prosten A J Lyth i Burs, postexpeditér O Lagergren i Hemse, kro-
noldnsman A M Eneman i Alva, konsul L N Enequist och auditér Suno
Engstrom. Styrelsen fick i uppdrag att uppritta forslag till bolagsord-
ning och ombesorja teckning av aktier. Nar 5000 aktier hade tecknats
skulle bolaget konstitueras.

Nagot resultat av detta forsta férsok att skaffa kapital tycks det dock
inte ha blivit.

’Lutande planet”
Resultatet av major Adelskolds undersdkning presenterades vid mdtet
den 19 september i ett utlatande, varav de viktigast delarna har aterges:

»Locala férhallanden fér den jernwig, hwarom har ér fraga, dro
de mest gynnsamma man kan onska sig. Wid Wisby, banans dnd-
punkt wid hafwet, hojer sig stranden brandt till en hojd af 115 fot,
hwarefter 6n ar si jemn, att endast undantagswis storre jordarbeten
férekomma dn wid wanliga landswigsbyggnader.

Da det i anseende till localens beskaffenhet wid Wisby skulle ford-
ras en omwig af nira 1/2 mils lingd och hogst betydliga arbeten for
att med locomotiv passande stigningar fran Hamnen komma upp f6r
den branta docering, hwarpa staden #r beldgen, har jag ansett mig
hir bora foresla anlaggning af ett si kalladt *’lutande plan’, hwarige-
nom wagnarne utan swarighet kunna bringas ner till hamnen och upp
igen. Detta lutande plan, som skulle erhalla stigningen 1:6 med twen-
ne paralella spar, trafikeras pa det sitt, att de lastade nedgdende wag-
narne i den ena och de tomma eller till 3/4 lastade uppgaende wagnar-
ne i den andra #ndan af en jerntradslina, l6pande omkring ett hori-
sontellt hjul wid o6fre andan af planet, hwarwid man medelst en
bromsinrittning 4 férutndmnda hjul modererar farten i den hastig-
het, som 6nskas. Ofwanfér detta lutande plan skulle bangarden kom-
ma att anldggas, sa att endast godswagnarne men ¢j locomotiverna
och passagerarwagnarne skulle behéfwa passera detsamma.

Sasom forut dr anférdt, 4r terrdngen den mest gynnsamma, si att
med jemforelsewis obetydliga arbeten inga stigningar under 1:100 be-
hofwa forekomma, och som med ett 6kadt antal tag den storsta fore-
kommande trafik kan féras 4 en bana med 3 fots sparwidd, si har
wid kostnadsforslagets upprittande denna bredd mellan skenorna an-
tagits, helst som banan derigenom kan byggas ytterst billigt och pa
samma gang som locomotiverna kunna gifwas betydlig kraft, passa-
gerarwagnarne inréttas beqwdma och rymliga samt konstrueras énda-
malsenliga sawil for skrymmande som tungt gods. Kostnaderna for
banan skulle pa detta sitt utférdt komma att uppgé till 690000 rdr el-
ler 121000 rdr per mil.
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Vid stationerna 4 linjen torde inga fast anstillda inspektorer er-
fordras, utan borde man mot nagon ersittning for beswiret kunna
engagera wid stationen boende personer, hwilka wid de tider tigen
kommo och gingo expedierade gods osv. Biljettférsiljning skulle
kunna ske af konduktéren. P4 detta sitt inbesparas sawil kostnaden
som underhdllet af Bostillsbyggnader och da stationsforestandaren
hade jernwégstjensten som bihang till sina 6friga géromal, sa kunde
naturligtwis arfwodet stéllas wida ldgre 4n om en person uteslutande
derat skulle egna sin werksamhet och deraf hufwudsakligen hafwa sin
utkomst.

Efter gjord kalkyl borde kostnaden for trafiken och banans under-
héll under de forsta ren ej komma att uppga till mera 4n c:a 8000 rdr
per mil, och med den wexande trafiken erhélles tillgang till derigenom
uppkommande storre utgifter.

Om trafiken inbringar 15200 rdr per mil, hwilket ej kan anses 6f-
werdrifwet, da ingen af de i Sweriges officiella statistik for ar 1868
upptagne stats- och enskilda jernwigar gifwit mindre inkomst #n
24118 rdr per mil, sa skulle banan ej allenast beticka sina drift- och
underhallskostnader utan derjemte lemna 6 % rinta pa anl4dggnings-
kapitalet, férutom det gagn denna jernwig otwifwelaktigt skulle till-
skynda ej allenast de delar af Gotland, som af densamma direkt be-
rordes, utan indirekt hela den bordiga, af naturen sa rikt begafwade
on.

Steninge den 6 september 1870
C Adelskold”

Nej i landstinget

Det géllde nu att skaffa fram kapital. En av interimsstyrelsens ledamo-
ter, postexpeditdren O Lagergren Hemse, véckte en motion i landstinget
om att hos Kmt férorda en anhallan om statsbidrag och att landstinget
skulle iklada sig viss rintegaranti fér det 14n, som behovde tas upp.

Forslaget om férord hos Kmt om statsbidrag bifélls, medan forslaget
om rintegaranti avslogs, sedan bla lantbrukare Gustaf Kolmodin och
lektor C J Bergman talat emot.

Doktor Leijer beklagade i en insédndare landstingets beslut. Man hade
tyvérr, framholl han, foljt den landstingsman som ’med salvelsefull
hénforelse uttalat sin fasa for det forskriackliga ansvar, som skulle kom-
ma att drabba 1870 4rs landsting, om det for all framtid belastade vara
efterkommande med en sa dryg skatt’’. Motstandarna trodde ndmligen,
att jarnvdgen aldrig skulle orka med att betala nagra réntor.

Interimsstyrelsen med doktor Leijer i spetsen arbetade trots denna
motgang energiskt vidare. Vid ett moéte med aktietecknarna den 10 no-
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vember 1870 beslots att hos Kmt begéra statsanslag och om rittighet att
expropriera behovlig mark.

I en notis i Gotlands Tidning den 27 januari 1871 omtalas, att den
gotldndska jarnvigsfragan varit omndmnd i Kmt:s proposition till rets
riksdag och att understéd i form av lan hade férordats. Nagot under-
stod blev emellertid inte beviljat.

Vid ett méte den 7 juli meddelade interimsstyrelsen, att riksdagen
#ndrat bestimmelserna om understdd till enskilda jarnvdgar. Man kun-
de nu fa 1an till 2/3 av anldggningskostnaden, forutsatt att aktier teck-
nats till 1/3 av denna kostnad. Dérfor beslots, att en ny aktieteckning
skulle ske sa skyndsamt som méjligt. Interimsstyrelsen uppmanade *’'pa
det kraftigaste envar att efter sin féormaga soka sprida intresset for jirn-
vigsanldggningen, dédrvid ingalunda férglémmande kommunalstimmor
och andra sammankomster, eftersom sddana féretag 4ro virdiga fore-
mal dven fér kommunernas intresse’’. Doktor Leijer atog sig att for-
ska intressera Visby stad for aktieteckningen.

Visby prutade
I sin egenskap av fullméktigeledamot ingav dédrfér doktor Leijer en
motion som bdrjar synnerligen hogtidligt:

»’ Af det gamla Wisby’s, den mégtiga hansestadens, fordna betydel-
se och anseende aterstdr numera blott minnet, af dess rikedom och
prakt blott ruinerna, af den tidens driftiga verksamhet och kraftiga lif
forsporjes numera endast ett matt atersken i det tynande lif, som 4n-
nu férefinnes inom dess industri och néringar, dess handel och sjo-
fart.”.

Motionen utmynnade i féljande forslag:

»’tvekar jag ej att forslagsvis uppmana Stadsfullmiktige att for sta-
den Wisby teckna 3000 actier i Gotldndska jernvigsbolaget; och att
for inbetalning av de 33 1/3 procent, som dervid fordras, efter hos
Kong.Maj:t begirdt medgifvande, upptaga ett amorteringslan af
100.000 Rdr mot rintebirande obligationer.”

Dritselkammaren hade vid behandlingen av motionen beslutat fére-
sla aktieteckning for 75.000 riksdaler. Vid fullméktigesammantriadet
framlade emellertid ordféranden ett d4ndringsférslag om teckning en-
dast for 30.000 riksdaler, dvs endast 1/10 av det belopp som motiondren
hade foreslagit. Forslaget, som dven motionidren bitridde (fast motvil-
ligt, far man anta) antogs med 14 roster mot 11.

De ledamdter, som bitrddde férslaget, var R Cramér, L Jacobsson, C
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A Ljungholm, C Holmberg, I M Sandstrém, J Lindgren, P F Ihre, Suno
Engstrém, E Leijer, L Arweson, E Liljewalch, D M Pontin, L T Jacobs-
son och A Bokstrém, Mot forslaget rostade: C J Bergman, C I Kolmo-
din, C A Engbom, G Meukow, W Fihraeus, J A Bachér, M R Siltberg,
C Stenberg, J A Lundin, O Th Sundholm och Carl Stenstrém.

De 6verklagade

Statsfullméktigebeslutet innebar en svar motgang.Besvikelsen éver det
klena intresset i Visby mildrades inte heller genom att interimsstyrelsens
véddjan till landskommuner och enskilda knappast fick nagot gensvar.

Man hade dnnu ingen mdjlighet att géra en ny framstéllning till Kmt,
eftersom aktieteckningen inte pa langt nidr kommit upp till 1/3 av ba-
nans anldggningskostnad. Dirtill kom, att minoriteten i stadsfullmékti-
ge Overklagade beslutet hos ldnsstyrelsen. Klagoskriften var underteck-
nad av 106 visbyborgare.

I reservationen mot fullméktiges beslut framhdélls, att staden genom
beslutet blivit inkastad i en ’outredd, dunkel, vidtutseende affir, om
hvars natur ingen utredning blifvit framlagd”. Det papekades, att sta-
dens finansiella stédllning var "’tryckt och bedréflig”’ och att stor férsik-
tighet med utgifterna darfor var av néden. Staden hade bla stora kost-
nader for hamnen. Gatorna sades *’i uselt skick sakna motsvarighet i
annan svensk stad’’.

Lansstyrelsen meddelade dock att 6verklagandet inte hade foranlett
nagon atgird. Utslaget dverklagades sedan hos Kmt, som dock inte hel-
ler fann skl att dndra stadsfullméktiges beslut.

P4 sommaren 1872 gjorde interimsstyrelsen en ny framstot att fa
fram kapital. Man anhéll ndmligen hos ldnsstyrelsen att ett antal kom-
muner skulle underséka om de var villiga att teckna aktier.

Interimsstyrelsen holl ocksa tva informationsméten, det ena vid Bur-
ge i Levide den 5 augusti, det andra i Roma skolhus den 8 augusti. Dok-
tor Leijer redogjorde for fragans ldge och omtalade att den berdknade
anldggningskostnaden stigit fran 121.000 riksdaler per mil till 150.000.

Bara fyra kommuner

Néar kommunalstdmmorna hallits visade det sig tyvérr, att endast fyra
kommuner forklarat sig villiga att teckna aktier, namligen: Visterhejde
som anslagit 200 riksdaler, Barlingbo 2.000, Etelhem 3.000 och Rone
30.000 riksdaler.
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Inte mindre dn 56 kommuner hade avslagit framstillningen, bland
dem Stanga och Hemse. I sex kommuner hade inget beslut kunnat fat-
tas, eftersom stdmmorna varit alltfér fataliga eller inte alls bestkta.

Det belopp, som Visby stad och landskommunerna hade anslagit,
uppgick alltsa till endast 65.200 riksdaler sammanlagt.

Ett nytt férsok att fa landstinget att ansla medel gjordes i en motion
av O R Pettersson, Liffride i Stdnga. Han foreslog att landstinget skulle
teckna mellan 100.000 och 150,000 riksdaler i aktier. Men motionen av-
slogs och motioniren konstaterade: *’Vad som mest bidragit till beslu-
ten i denna fraga vid kommunalstimmorna 4r det forhéllande, att flera
av provinsens framstdende mén visat antingen kallsinnighet eller till och
med fientlighet till foretaget.”

Under de tre ar, som *’jirnvdgsvinnerna’’ arbetat f6r att fa en bana
till stdnd, hade de motts av en ganska ringa forstaelse for sina idéer. Sta-
ten och landstinget hade helt avbojt att stodja foretaget, de flesta lands-
kommuner likasd. Det man lyckats astadkomma var 16ftet om ett kapi-
tal, som uppgick till knappt tiondelen av den berdknade anldggnings-
kostnaden. Ddrmed fick planerna pa en gotlindsk jirnvig stillas pa
framtiden.

Ny hoévding, nytt hopp
Jarnvagsfragan kom att vila i drygt ett 4r. Att den togs upp pa nytt sa
pass snart efter alla motgangar, torde ha hingt samman med att Got-
land till hosten fick en ny landshévding, greve Rudolf Horn. Gotlands
Tidning citerade féljande utdrag ur ett brev fran Gotland till Nya Dag-
ligt Allehanda: *’Den blifvande landshéfdingen ldr vara en utmirkt per-
son, och nu aka gotlindingarne redan i tankarne pa jernvigar.”
Hittills hade ingen hégre myndighetsperson varit direkt engagerad i
den gotlindska jarnvigsfragan. De forsok, som friamst ett antal visby-
borgare gjort for att fa en jirnvég till stdnd, hade inte haft ndgon stérre
framgang mest pa grund av befolkningens misstinksamhet mot det pla-
nerade foretaget. Jirnvigens talesmin satte nu sin férhoppning till den
nye landshévdingen och denne forklarade sig ocksa villig att arbeta for
en l6sning av frigan. Som en forsta dtgidrd sammankallade han ett stor-
re antal ’af for saken nitdlskande samhillsmedlemmar’’ till ett sam-
mantride den 3 december 1873. Da utsigs en kommitté bestiende av:
Landshovding Horn, doktor E Leijer, prosten A J Lyth, konsul R Cra-
mér och konsul L N Enequist med lantbrukare G Kolmodin och konsul
L Arweson som suppleanter.
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Ny undersékning

Genom att landshévdingen knutits till den nya jarnvdgskommittén gavs
en mera officiell sanktion 4t arbetet, inte minst genom att meddelanden
frdn kommittén till kommuner och allménhet blev inférda i ldnsstyrel-
sens kungorelser. I kungérelse den 3 februari 1874 inférdes en ’Inbjud-
ning”’ fran kommittén om tecknande av bidrag till en ny undersékning
och ldnsstyrelsen anmodade stadsfullmiktige i Visby och kommunal-
stdimmorna i samtliga kommuner att behandla fragan fére mars manads
utgang.

Resultatet blev, att erforderligt belopp anslogs och kommittén kunde
darfor lata utféra undersdkningen, till vilken l6jtnanten i Vig- och Vat-
tenbyggnadskaren, J E Hagdahl, anlitades.

I november 1874 var undersékningen avslutad. Den plan, som di
framlades, var betydligt mera omfattande dn den Adelskéldska ar 1870.
Enligt den nya planen skulle det gotlindska jirnvigsnitet omfatta fél-
jande strackor:

1) Visby-Dede i Follingbo-Roma-Hejde-Etelhem-Hemse-Burgsvik.
2) Bibana Hemse-Ronehamn

3) Bibana Hejde-Klintehamn

4) Dede-Tingstdde-Farésund

5) Bibana Tingstidde-Slite

Hela anldggningskostnaden berdknas till 2.925.000 kr. Foér striackan
Visby-Hemse, som avsags bli byggd som en férsta etapp, var kostnaden
upptagen till 974.000 kr. Major Adelskéld hade i sitt kostnadsférslag
berdknat att anldggningen skulle kosta 121.000 kr per mil, Hagdahl dér-
emot rdknade med 182.000 kr per mil, alltsi omkring 50 procent mer.

Saknas: 2,1 miljoner

En ny uppmaning om aktieteckning riktades till kommuner och enskilda
genom ldnsstyrelsens kungorelse den 6 april 1875 men aktionen synes ha
givit lika daligt resultat som de tidigare.

Den 2 juli samma ar holl Gotlands Lans Hushéllningssillskap en sam-
mankomst under lantbruksmétet i Visby och jirnvigsfragan togs upp.
Landshévding Horn hade forfattat ett *’Betdnkande i Gotlandska Jern-
vigsfragan’’, som bla inneholl en redogérelse for 16jtnant Hagdahls un-
dersokning. De linjer, som féreslogs i undersékningen, hade en sam-
manlagd strdcka av omkring 16 mil (avser gamla mil 4 12,3 km). Enligt
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1874-ars forslag.

landshovdingens betdnkande ansags det mojligt att kunna bygga 12 mil
till en borjan, resten fick bli beroende av tillgangen pé kapital. For an-

ldggning av dessa 12 mil behévdes 2.100.000 kr, som man riknade kun-
na anskaffa genom:

hidrag FEAT SR TABA. v vanimmm v ammmms 1.000.000 kr
anslag fran landstinget med.................c000 800.000 kr
aktieteckning av kommuner och enskilda .......... 300.000 kr



Vid diskussionen om innehdllet i betinkandet var alla eniga om be-
hovet av en jarnvidg och om méjligheten att astadkomma en sidan.
P4 ordférandens fraga:

’ Anse ndrvarande deltagare uti detta Lantbruksméte kostnaderna
for anldggande av smalspariga jernvigar pa Gotland sta i sadant f6r-
hallande till férdelarna deraf att Gotland bér tillgodogéra sig dessa
kommunikationsmedel?”’
svarades "’ett enhilligt och ljudeligt JA.”’

Nagra konkreta beslut om hur kapital skulle anskaffas hade métes-
deltagarna inte mojlighet att fatta. Allt var beroende av den vilvilja,
som staten, landstinget, Visby stad, landskommunerna och enskilda

personer kunde komma att visa.

For tredje gangen

Landstinget hade avslagit motioner om jidrnvigsféretaget 1870 och
1872. Kommitterade hoppades nu att landstinget skulle &ndra stand-
punkt, eftersom foérslag denna gang vicktes av landshdvdingen. Men
det gillde nu ett sa pass stort belopp som 800.000 kr. Vid behandlingen
av forslaget holl landshévdingen forst ett lingre anférande om nyttan
och nédvindigheten av en gotlandsk jarnvig och viddjade sedan till le-
daméterna att anta forslaget. "’Om s sker, skolen I inom nagra ar fa
uppbédra manget tacksamt ord fér detta Edert beslut.”

Den diskussion som féljde férefaller ha varit ganska hiftig. Den
framste talaren p4 motstadndaresidan var lektor C J Bergman, som yttra-
de: Gotland har for obetydliga tillgangar fér att kunna sysselsitta
jarnvégstrafik aret om.”

Bergman fick majoriteten pa sin sida och landstinget avslog forslaget
om aktieteckning med 14 réster mot 12. Det skedde den 29 september
1875.

Landstingets beslut att fér tredje gAngen avbdja ekonomisk medver-
kan i jarnvigsforetaget torde av de kommitterade ha uppfattats som de-
finitivt. Doktor Leijer yttrade ocksd i debatten, att landstinget inte
kommer att dndra asikt *’sa linge herr Kolmodin sitter dir’’.

Historiskt beslut

En av utvdgarna att skaffa kapital var ddarmed stingd och en annan
mdjlighet fick forsékas. Markligt nog krontes den med framgang. Den
motion, som herrar Cramér, Engstrém, Leijer, Arweson och Ljung-
holm vickte i stadsfullméktige om tecknande av aktier fér 500.000 kr,
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Det historiska dokument som blev helt avgérande
Jfor tillkomsten av en gotlindsk jdrnvig, Utdrag
ur protokollet fran stadsfullmdktigesammantrd-
det 26 oktober 1875. Dokumentet tillhér G
Olsson.
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bif6lls ndmligen vid ett extra sammantride den 26 oktober med rostsiff-
rorna 19 fér och 8 emot.

Minoriteten utgjordes av: handlanden J T Lundin, konsul C Sten-
berg, lektor C J Bergman, goérdelmakare P A Hellgren, hiradsskrivare
E Molander, linsbokhallare A Bokstrém, grosshandlare L Jacobsson
och garvare C Stenstrém. Dessa atta ledaméter och elva andra personer
overklagade beslutet hos Kmt, som dock lamnade besviren utan bifall.

Beslutet i stadsfullmiktige far betraktas som helt avgérande for den
gotldndska jarnvigens tillblivelse. Ett avslag hade med all sannolikhet
inneburit, att jarnvagsplanerna hade mast skrinliggas, mahinda for all
framtid.

Det kan vara av intresse att dterge nigra av synpunkterna i den de-
batt, som foregick det historiska beslutet. Har liksom i landstinget tala-
de lektor C J Bergman emot motionen. Han sade sig ingalunda vara
motsténdare till en jarnvig pa Gotland men hyste den uppfattningen,
att en jdrnvdg inte skulle bira sig. Han kunde inte heller sitta nagon lit
till berakningarna. Att jamfora de gotlindska forhallandena med fast-
landets betraktade han som dndamalslést. Gotland ar en 6, som ligger
enstaka. En jarnvig skulle inte f4 ndgon anknytning till stora central-
punkter.

Doktor Leijer: Man &r ense om att alla stider, som fatt jarnvigskom-
munikationer, har dessa att tacka fér sin uppblomstring. D4 den enskil-
des medel inte forsla till tecknande av behévligt kapital, maste det all-
médnna ta sig an saken. Att landsbygden inte visat nagon iver, beror pa
bristande kdnnedom om saken och p4 tvekan att ta det forsta steget.
Visby stad bor g i spetsen. Foretaget kommer sikert att tio ar hirefter
bdra sig utan bidrag.

A Bokstrom upplyste om att han skulle résta emot forslaget. Han vil-
le inte framtridda som olycksprofet men kunde inte heller fororda att en
sa betydlig summa offrades av allmidnna medel i ett féretag, i vilket de
enskilda inte ville viga nagot.

J T Lundin: Tidpunkten ar illa vald att bestimma i en s stor fraga.
Arets skord 4r klen och bade staden och de enskilda behova overviga
sin stdllning. Allt som har anférts om att banan skulle komma att bira
sig 4r fotat pa lésa antaganden.

L Jacobsson ansag, att staden kunde férvinta sig manga fordelar av
jarnvéagen men han trodde inte pa niagon utdelning. Ett si stort belopp
som halva anlidggningskostnaden bor staden inte 4taga sig, men stads-
fullméktige borde dock kunna ansla en limplig summa.
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Bolaget bildas

Redan tva dagar efter stadsfullméktiges sammantrdde sinde de kom-
mitterade teckningslistor till kommuner och enskilda med uppmaning
att teckna aktier. Stadsfullméktiges beslut visade sig ha en stimulerande
inverkan, Tveksamheten férsvann och inom loppet av en manad hade
ett tiotal kommuner och ett stort antal enskilda personer tecknat sam-
manlagt omkring 8000 aktier. Av dessa hade dock ca 2000 tecknats med
forbehall pa den blivande banans strackning mm.

P4 kallelse av stadsfullmiktige sammantridde aktietecknarna till
stimma den 30 november 1875. Bolaget forklarades konstituerat, ett
forslag till bolagsordning antogs och den nyvalda styrelsen fick i upp-
drag att hos Kmt begira koncession och géra framstéllning om anslag
av statsmedel.

Vid bolagsstimman den 3 juli 1876 kunde styrelsen meddela:

att Kmt den 18 januari faststillt bolagsordningen,

att Kmt den 5 maj beviljat koncession samt

att Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen tillstyrkt ett lAn pa sammanlagt

350.000 kronor, varav 50.000 fér bibanan Hejde-Klintehamn.

Framstillning om ytterligare lan fick inte géras férran banans striack-
ning slutgiltigt bestdmts.

Styrelsens férhoppning att hinna bérja anlédggningsarbetet redan hos-
ten 1876 skulle inte kunna infrias, eftersom det ridde oenighet om ba-
nans strickning. Forst den 28 augusti bestdimdes att banan skulle g
¢ver Barlingbo-Roma-Viklau-Vinge-Buttle-Etelhem-Stanga till Hemse.
Den slutliga strickningen mellan Visby och Barlingbo samt mellan Stin-
ga och Hemse skulle styrelsen besluta om. Fyra deltagare i stimman re-
serverade sig till férman fér den av 16jtnant Hagdahl féreslagna strack-
ningen fran Roma 6ver Bjorke-Atlingbo-Vite-Hejde-Guldrupe till Etel-
hem.

Banans sparvidd faststilldes till 3 fot.

Sista hindret?

Omedelbart efter stimman fick styrelsen veta att den inom mycket kort
tid maste limna plan och kostnadsfoérslag till Kmt for att kunna fa del
av det 1an, som riksdagen beviljat till enskilda jarnvégar. Eftersom den
strickning, som bolagsstimman beslutat, inte sammanfsll med det hag-
dahlska forslaget och tiden inte medgav en ny undersékning, hade sty-
relsen ingen annan utvdg 4n att i all hast omrdkna major Adelskodlds
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forslag av ar 1870 och ldmna in det med begéran om att senare fa kom-
ma med dndringsforslag. Dessa dndringar kom att beréra bla nedfarten
till Visby hamn och banans strickning dels genom Barlingbo och dels
mellan Etelhem och Hemse.

Sedan Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen granskat forslaget faststall-
de Kmt planen den 18 november 1876. Enligt VoV-styrelsens berdk-
ningar skulle anldggningskostnaden for strickan Visby hamn-Hemse
uppga till inte mindre 4n 1.330.000 kronor. Den 24 november 1876 be-
viljade Kmt ett statslan pa 500.000 kronor.

Det kapital, som bolaget enligt Kmt:s villkor maste ha f6r att f4 stats-
lanet, maste uppga till 830.000 kronor. Eftersom en ganska stor del av, °
aktieteckningen hade skett under visst férbehall och en del betraktades
som osdkra fordringar, vagade styrelsen inte rikna med ett storre aktie-
kapital dn 660.000 kronor. Saledes aterstod ett belopp pa 170.000 kro-
nor, for vilket garantier maste skaffas. Styrelsen hoppades emellertid,
att si stora besparingar pa anldggningskostnaden skulle kunna uppnés
att beloppet skulle sparas in och att den erforderliga garantin endast
blev skenbar. Besparingar pa anldggningskostnaden fick emellertid inte
aberopas gentemot Kmt. Styrelseledamdoterna forklarade sig villiga att
iklada sig personlig borgen foér beloppet, men Visby stad tridde slutli-
gen emellan som garant. Det visade sig sedan, att av garantibeloppet
kunde omkring 154.000 kr sparas in genom atgérder, som styrelsen hop-
pats pa.

Dirmed var alla visentliga hinder for en gotldndsk jarnvig undanréj-
da och anldggningsarbetet kunde pabdrjas.
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Jarnvagsdebatt i lokalpressen

Forslaget om en jarnvdg pd Gotland kom givetvis att vdcka stor upp-
mirksamhet. Méanga stillde sig positiva men det saknades ingalunda
kritiker, som med all kraft kom att motarbeta jarnvigsplanerna. Me-
ningsmotsittningarna avspeglade sig i ett stort antal inséndare i de bada
lokaltidningarna, de flesta under aren 1870—1872.

Ocksa tidningarna sjilva tog stéllning i fragan i ledare, artiklar och
referat. Under det att Gotlands Tidning klart understodde *’jarnvags-
vannerna’’, var Wisby-Posten mycket skeptisk och gjorde ofta ironiska
kommentarer till sina referat frin moten och stimmor. Doktor Leijer,
som var forslagets upphovsman, fick kdmpa hart for sina idéer pa tva
fronter, dels mot myndigheter av olika slag, dér det i frimsta rummet
gillde att skaffa fram kapital till anldggningen, dels mot den mer eller
mindre anonyma opinion, som begagnade tidningarnas insandarspalter
som ett forum for spridande av misstro mot ett nytt transportmedel.
Men det var ocksa manga insindarskribenter som stodde doktor Leijer.

Redan den 17 juni 1870, en vecka efter att notisen om major Adel-
skolds resa till Gotland varit inford i ortstidningarna, kunde man i Got-
lands Tidning l4sa en insdndare under rubriken *’Férslagstankar om en
jernvig pa Gotland”’, den 23 juni inférd &ven i Wisby-Posten. Forfatta-
ren verkade vara vil insatt i fragan att doma av alla de sifferuppgifter,
som anférdes till bevis fér jarnvigens behovlighet med héansyn till né-
ringslivets utveckling. Sannolikt var insdndaren inte forfattad av doktor
Leijer, eftersom denne hade sina insindare undertecknade med sitt
nammn.

»? Jernvagsfeber’’

Denna forsta insdandare, som alltsa gjorde propaganda for en gotlandsk
bana, fick inte std oemotsagd s lange. Redan den 1 juli framtrédde i
Wisby-Posten en insandarforfattare av rakt motsatt uppfattning.
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Vem som forfattat denna och en foljande inséindare i samma anda,
har inte kunnat klarliggas. Men i en debatt i landstinget nigra 4r senare
gjorde doktor Leijer en antydan om att forfattaren skulle vara Gustaf
Kolmodin, lantbrukare vid Stenstu i Endre, landstingsman, riksdags-
man och bankdirektér. Under jdrnvigens byggnadstid utsags Kolmodin
till statens revisor i bolaget och kom i denna sin egenskap i konflikt med
bolagsstyrelsen.

Delar av insdndaren citeras hir:

”’En bland var tids vanligaste foreteelser dr den sk jernvigsfebern.
Den har pa de mest skilda orter och inom alla stdnd angripit menni-
skor i tusental. Det ar dock endast mén vid nagorlunda mogen alder,
som blifvit farsotens offer. Symptomerna likna nirmast dem af ett
vanligt delirium: man fantiserar om saker, som ej finns till, samt for-
giter dem, som verkligen existera.

Man gor féljande raska slutledning: Gefle-Falubanan lemnar en in-
komst af 14 procent, alltsa maste banan mellan Wisby och Ronehamn
snart nog komma att béra sig mycket vil. Vid denna jemforelse for-
géter man blott, att den forstndmnda banan vid sin ena dndpunkt ej
blott har Falun med dess koppargrufva utan 4fven Korsnisbolaget
med dess vidstrickta skogar och storartade sdgverk, samt vid den an-
dra Gefle med dess betydliga export- och importhandel. Vid de bada
dndpunkterna af Wisby-Ronehamnsbanan fingas visserligen torsk,
flundror och strémming, men vi tro ej, att ett utbyte af dessa varor
kan bidraga hvarken till folkandans hdjande eller industriens utveck-
ling. De trakter, den under sin strickning passerar, utlofva under 6 4
8 veckor pa hosten en ej obetydlig spannmalsforsling, men under
aterstoden af aret far trafiken otvifvelaktigt noja sig med litet ved,
manga smorbyttor, nagra kalfstekar och en och annan kyckling.”’

Doktor Leijer bemotte i en insédndare, som var inférd i Gotlands Tid-
ning den 8/7, vad som framforts av forfattaren till *’ Jarnvigsfebern’’.
Denna insédndare betecknade doktor Leijer som "’en lsligt och utan an-
sprak pa logik hopkommen, i det hela alldeles oférarglig rolighetsar-
tikel.”” Han ville dock “’yttra nagra ord for att blott papeka artikelns
halt och virdet af dess forfattares omddmesformaga i jernvagsfragor’.
Inséndaren, som 4r hallen i polemisk stil, ironiserar dver foérfattarens
befidngda &sikter.

»’Bara munvider”’

Den anonyme forfattaren till ” Jernvigsfeberns historia’’ fick nu anled-
ning att géra ett nytt angrepp pa jarnvigsforslaget och i en inséindare i
Wisby-Posten den 15/7 skrev han bla:
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»’ Att jordbruket inom denna provins redan eger litta och beqvima
kommunikationer, att ingen industrigren hir forefinnes eller blifvit
till upptagande foreslagen, som behofver formedlingen af en jernvig
for att komma till lif och utveckling, samt att jernvédgen, da icke sér-
skilda omstdndigheter — tex tillvaron af bruks- och sagverksrorelse
— dertill féranleda, ej kunna med férdel dragas genom glest befolka-
de trakter, dro emellertid satser, som qvarsta fullkomligt ovederlag-
da.

Vara landsvigar hafva tillkommit pa grund af verkligt behof och
bora bibehéllas, emedan de i sitt nirvarande skick och under férhan-
denvarande férhallanden motsvara rérelsens fordringar.

Vi dro forvissade, att manga ar skola férrinna, innan trafiken pa
Gotlandsbanan kommer att bedrifvas medelst angkraft. Tills vidare
far vil det nya bolaget underhalla rérelsen med den lidtta, allmént
kdnda gas-art, som i dagligt tal kallas munviader. Hr L. skrifver, sé-
ger han, for att upplysa den gotldndska allmogen. Vi ater hafva skrif-
vit med tanke uteslutande fistad pa hr L. och vi kunna derfore siga

Gustaf Kolmodin. med Tegnér:

For dig jag sjunger Hammarspik
Och alltsa ej for prisen

Om sangen blir din egen lik
Foérlat mig den malicen.”

I denna inséndardiskussion fick doktor Leijer sista ordet. Hans gen-
miile var infért 1 Gotlands Tidning den 22/7 1870 och efter det hérdes
forfattaren till *’Jernvigsfeberns historia’’ inte av i spalterna. Om for-
fattaren var identisk med Gustaf Kolmodin, hade denne mojligheter att
med andra medel motarbeta jarnvigsplanerna.

Som potatisodlingen

Under 1871 var insdndarfloran inte fullt s& riklig som &ret fore. En in-
sdandare var undertecknad ’Medlem af kommunen” och innehsll — i
starkt sammandragen form — fdéljande:

Ryktet har forkunnat, att motion inlimnats till stadsfullmiktige i
Visby om att staden skulle teckna 300.000 rdr till en jirnvig. Samhil-
let 4r skuldsatt — hoppas att forslaget d4r dodfott, tiden 4r &nnu €j in-
ne.
’Icke ma den valdsamt tvingas fram.”’

»’Det skulle vara en atgird icke af ombud utan af despoter.”’

En osignerad inséndare i Wisby-Posten hade samma tendens som
den foregaende. Huvudsakligt innehdll:
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Det kan inte vara en kommunal angeldgenhet foér Visby stad att en-
gagera sig i jarnvigen, ndr angbatsbolaget inte ansags bora stédjas.
Har stadsfullmiktige ritt att bestimma om engagemang, nir de en-
skilda medborgarna 4r emot saken?

Allmidnheten tycks hysa ringa intresse for att teckna aktier. Man
vill da att samhillet skall triada till.

P4 denna insédndare svarade doktor Leijer den 25/8. Innehéll i hu-
vudsak:

Insdndaren beskyller mig faktiskt for forrdderi mot samhéllet. Enligt
Kmt har stadsfullméktige behorighet att bestdimma om aktieteckning.
Fragan 4r av betydelse for samhillet, ej blott fér den enskilde.

’ Anlades vara landsvigar pa grund af ett allmédnnare fértroende?
Nej, de anlades tvirt emot den allmdnna meningen och ej utan vald. I
Bergmans Gotlands historia ldses: Frih. Carl Otto v. Segebaden, tro-
ligen den yppersta och verksammaste af alla 6ns héfdingar, anlade ef-
ter mycket motstdnd och néstan ordkneliga sammankomster med all-
mogen 6ns nuvarande fortraffliga landsviagar. Storskiftet genom-
drevs ocksa under motstand fran allmogen. Likasé inférdes potatis-
odlingen trots befolkningens motstidnd och smédelser. Vill insdnda-
ren vara den férutan?’’



Antligen dags att borja bygga

I november 1876 blev — som tidigare nimnts — en plan fér jarnvigens
utforande faststilld av Kmt och stadslian beviljat. Planen var emellertid
inte slutgiltig. Om tre strackor radde oklarhet och i nigon man delade
meningar. Men efter hand ingavs dndringsfoérslag till Kmt, som i féljan-
de resolutioner faststillde férslagen, namligen:

11/5 1877, enligt vilken banan skulle dras éver Stora Vede och
Mattsarve med station i ndrheten av Barlingbo kyrka i
stillet for over Follingbobacke och Stava,

8/6 1877, om banans neddragande fran Visby station till hamnen,
8/2 1878, om banans férliggande over Stanga i stillet for over
Linde.

Styrelsen hade hoppats att redan under vintern 1876—77 kunna borja
den slutgiltiga utstakningen av banan och omedelbart direfter sitta
igdng det egentliga anldggningsarbetet. Men vintern blev lang och string
och forst fram pa varsidan blev det mojligt att sédtta spadarna i jorden.
130 arbetare var sysselsatta.

Till arbetsledare fér anldggningen hade bolaget antagit ingenjor J.
Danielson, en man med mycket goda vitsord fran jarnvdgsbyggen pa
fastlandet. Som sektionsingenjor hade anstéllts ingenjérerna C A Hus-
berg, I6jtnant i Vig- och vattenbyggnadskaren och R Fogelstrém, som
sedan blev trafikchef. Nivellor var J H Kellgren, sedermera stationsfo-
restindare i Etelhem. Nagra kontorsbitriden hade ocksa anstillts,
bland dem Eric Gustafsson, senare under en tid stationsférestandare 1
Roma och Albert Hogstrom, som slutligen blev stins i Visby. Lokal foér
jiarnvigsbyra férhyrdes i grosshandlare Procopés hus i Visby.

Schaktningsarbetena pa nedfarten till hamnen tycks ha paborjats re-
dan i april 1877. Pa hosten uppgick styrkan till 420 man.
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GJ lok nr 1 ”WISBY?"', tillverkat av Nydqvist & Holm AB, Trollhittan, med till-
verkningsnummer 87/1877. Fotot taget pd bangdrden i Visby sannolikt 1921 i
samband med att trafikchefen Alfred Runeberg (den civilklidde mannen nedan-
Jor forarhytten) slutade sin 43-driga anstallning vid GJ. I forarhytten lokforaren
Wilhelm Sjoéberg och eldaren Rudolf Pettersson. Foto fran W Falcks arkiv.

28



En notis i Gotlands Tidning den 28/7 1877 meddelar:

’ Arbetena pagdr med iver och terrasseringen fran Sédra byrummet
till_Skeppsbron genom Palissaderna #r snart firdig. Planteringarna
komma dock ej att skadas sa allvarligt, ehuru ett och annat trid forsvin-
ner. Nedre delen av Palissaderna blir dock nagot omskapad. Pilen vid
Skeppsbron har mast huggas ner. Den planterades i maj 1844 vid an-
laggningen af végbrytaren af arbetschefen ] M Ahlander och sattes i
vattenrdnnilen fran Bleckhagen vid davarande sjostranden.”

De forsta loken

Fran Landskrona gjuteri och mekaniska verkstad levererades 42 gods-
vagnar i juli 1877. Ytterligare sex godsvagnar, som tillverkats av samma
firma, kom till Visby i augusti 1878. Vid Graham Brothers mekaniska
verkstad i Visby tillverkades sex godsvagnar, som var firdiga pa hosten
1878. Godsvagnsparken uppgick ddrmed till 54 fordon, dirav sex tick-
ta.

Den 22/10 1877 kom lokomotiven WISBY och POLHEM, som var
byggda i Trollhdttan. Ytterligare ett lokomotiv leverades under forsta
halvaret 1879. Det hade varit utstéllt pa *’verldsexpositionen’’ i Paris
och fick namnet GOTLAND.

Det var forst sedan de tva forstndimnda loken kommit som rilslagg-
ning och grusning kunde séttas i ging pa allvar. Overingenjér Danielson
rapporterade den 14/11 1877, att provkérning av sparet mellan hamnen
och stationen &gt rum. Nir sparet blivit justerat, bor ett lok kunna dra
sex lastade vagnar fran hamnen till stationen, ansig han.

Personvagnarna var liksom de flesta godsvagnarna bestillda vid
Landskrona gjuteri och mekaniska verkstad. Vagnarna anlinde till Vis-
by den 20/8 1878 och utgjordes av: en 1:a klass salongvagn (den sk
kungavagnen, *’ytterst elegant’’ enligt notis i Wisby-Posten), fyra kom-
binerade vagnar 1:a och 3:e klass, rymmande 20 personer vardera samt
tre enbart 3:e klass vagnar, rymmande 28 personer var.

All behovlig rils levererades fran Cardiff i England dels i april, dels i
juni 1877. Rélsen var tillverkad av jérn, alltsd inte av stal.
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GJ lok nr2 "POLHEM?”’. Nydqvist & Holm, Trollhdttan, nr 88/1877. Observe-
ra den noggrant '‘rosade’’ sidotanken. Man putsade loket med bomolja och
talk. Putsningen skulle ske i cirklar, vilket kallades for att *’rosa’’.

Tyvirr saknas uppgifter om fotot bade vad giiller plats, tidpunkt och personer.
Foto fran S Berggren.
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Lok nr 3 "GOTLAND?”, Nydgvist & Holm, Trollhdttan, nr 89/1878. Loket
togs direkt ur produktionen och exponerades pa viirldsutstiliningen i Paris 1878,
ddr det belénades med silvermedalj. Detta vickte uppmidrksamhet, eftersom
vanligen utstillningsféremdlen var *’specialbehandlade’. Loket levererades till
GJ direkt fran Paris-utstillningen.

Pa bilden syns GOTLAND i nyrestaurerat skick. Vid SJ:s hundradrsjubiléum
1956 éverlimnades loket i detta skick som gava fran NOHAB i Trollhdttan. Det
kan nu beskddas pa Jdrnvigsmuseum i Gdvle. Foto frain NOHAB/B Hiigg.
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Forsenade husbyggen

Erforderliga byggnader som stationshus, banvaktsstugor, magasin och
lokstall utférdes inte i bolagets egen regi utan limnades ut pa entrepre-
nad till enskilda byggmistare. Foljande entreprendrer och entreprenad-
summor antogs for stationshusen:

VisHY. coveratenammmaiiosnd 24.500 kr O P Nyborg
Barlingbo ............... 6.000 kr Nils Kahlstrém & Co
Roma, Stanga ........... 5.000 kr vardera d:o

Bjirges, Buttle, Etelhem .. 14.500 sammanlagt Nils Kahlstrém ensam
HEMBE v isc i we el 11.585 kr Kamrer A Odin

O P Nyborg antogs dven till entreprendér for lokstall, vedbod och lam-
pistrum i Visby fér sammanlagt 14.000 kronor.
Enligt kontrakten skulle stationshusen och banvaktsstugorna vara i
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Roma Jdrnvigsstation foto-
graferad i sitt ursprungliga
utférande omkring 1880 av
Olivia Wittberg, Hemse. Foto
Féreningen  Gotlandstdgets
arkiv.

R

H‘Uma J .fimy,ﬁ,gg .

huvudsak férdiga senast den 1 september 1878. Men arbetet gick sakta
varfor entreprendrerna kallades infér styrelsen den 18 juli och erinrades
om sina skyldigheter. Det hjilpte dock inte. Nir jarnvdgen 6ppnades
for trafik i mitten av september, var dnnu ingen byggnad fullt fardig,
aven om expeditionslokalerna i de flesta fall nddtorftigt kunde anvin-
das. Barlingbo och Bjdrges stationer kunde tas i bruk férst sex veckor
efter att trafiken borjat.

Vid mitten av 1879 var 4nnu inte alla byggnader fullt firdiga. De fles-
ta var visserligen anvidndbara, men en del av arbetet var vardslost utfort
och maste rattas till eller géras om. Hyresersittningar till stationsperso-
nal och banvakter, som bolaget fatt vidkinnas till f61jd av férseningen,
blev entreprendrerna skyldiga att ersitta.

Trots att man vid bolagsstimman den 2 juli 1878 kunde forutse, att
stationerna inte skulle sta fullt firdiga den 10 september, beslét dock
stimman, att invigningen av jarnvigen skulle 4ga rum nimnda datum.
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Forsta provturen

I borjan av januari 1878 var banan riilslagd omkring 1 mil séderut fran
Visby och dessutom pi hamnsparet. D4 féretogs den forsta provkor-
ningen med lok och vagnar och den fick formen av ett utflyktstag. Got-
lands Tidnings referat beskrev firden i en artikel, ur vilken nedanstaen-
de aterges (med moderniserad stavning):

»*] staden varande ledaméterna i styrelsen fér Gotlands jarnvig
gjorde i 16rdags en resetur pa dittills skenlagda banstrickningen fran
staden till Barlingbo, eller pa en vigldangd av ungefér en mil. Styrelsen
hade darvid med férekommande artighet inbjudit nagra jarnvégens
vénner till ett antal av omkring 40 personer, samt tidningsmannen pa
platsen att deltaga i denna utfird. Kl. 2 e.m. avgick taget fran
Skeppsbron och begagnades hirtill lokomotivet *’Visby”’ med tva
lastvagnar, som vore iordningsstillda med bekvima sittplatser.

I ilande fart 6vergick man foérst den vackra, av utmérkt kalksten
uppf6rda porten till Palissaderna som bron &ver vattenfallet darstd-
des, och i jamn stigning (1 fot pa 40) var man snart p& hdjden ovan
sjukhemmet, ddr vagnarna invixlades pa det tatt utmed dverliggande
bergsplatin anlagda vigsparet, som med samma stigning smaningom
uppnér en hjd av 112 fot dver havsytan och denna djirva samt ut-
omordentligt vackra uppgang till bergsplatan utgor ej allenast nu ett
ytterligare intyg om &éveringenjoren Danielsons redan forut erkdnda
skicklighet, utan skall onekligen dven i all framtid ldnda honom till
stor heder och berémmelse. Snart hade man passerat Adolfsberg och
ingatt pa sparet 4 soédra byrummet déir flera vagnar lastade med grus
vidkopplades; och sa bar det av under munterhet och glam bland re-
sendrerna.

Fran byrummet gér banan en kurva at dster genom dédrvarande
akerfilt till helt nidra boningshuset 4 Linna samt gar sedan i rak linje
genom hagarna till Skrubbs Tomt, dér ostra landsvégen skéres, va-
refter banan inkommer i Follingbo socken och 4 hemmanen Norrbys,
Lilla Vedes och Stora Vedes skogsmarker.

Fran Stora Vede maste farten minskas alltmera i anseende till &nnu
icke fullbordad barlastning och i sakta gang samt under avsjungande
av " Jirnvéagsvisa’® av S... anldnde taget till malet fér denna fird:
bron 6ver Vidangeran vid Hillhage i Barlingbo. Hér steg man ur och
gick ner pa isen for att taga denna brobyggnad i ndrmare skédrskadan-
de.”

S& blev slutnotan

Enligt bestimmelserna maste jarnvigen undergd besiktning innan den
fick upplatas for allmén trafik. Besiktningen utférdes den 7—11 sep-
tember 1878 av bandirektéren vid SJ, Hugo Nathorst, statens kontrolle-
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rande ingenjor Blixt och maskiningenjor vid SJ, Klemming. Bolaget
representerades av verkstillande direktéren Ernst Leijer, dveringen-
joren J Danielson och trafikchefen R Fogelstrom.

Den slutliga besiktningen dgde rum pa hosten 1880 och utfordes av
chefen for sddra Vig- och Vattenbyggnadsdistriktet, majoren Anton
Remmer. I sin rapport meddelade han att arbetena utférts inte enbart i
full 6verensstimmelse med faststdllda planer utan dven att atskilliga
forbattringar och édndringar gjorts utdver forslaget.

Enligt bokslutet fér 1880 uppgick de totala kostnaderna f6ér anldggnin-
gen till 1.175.717 kronor, férdelade pa foljande poster:

RO TTGTL T bt 17| e e o W e e s . P kr  7.253
Loner till férvaltningspersonal, ingenjérer m.fl.
samt administrationskostnader. ... ...oovvimninriisiiii i o 86.840
S A S R A R T o 26.457
Jordarbeten, bergsprangningar. ......vvvverieriarieniiisareeiianas " 164.410
Trummor, broar, vigdvergangar, -pOrtar. .. ... .oovvvrrunnannaennnn 42,643
BAIEASEEIE 105 oo i o2 0 5 oS 0 0 O 0 T R e " 62,981
DB DY EENAdeT s s T G e e A R R s » 273.439
Visby station o 71.853
" Barlinbo n o 11.544
Roma " Mmoo 13.252
Bjirges s o 11.259
Buttle i o 10.840
Etelhem i L 15924
Stinga i ” 11.295
Hemse i ’ 29,932
BanVRKIREIEOr e e G e e R AR " 14,989
StlnEsel OCh SORAAT: ¢ .o oot v cmmies e fes Sl S A AR T o 40.250
Signaler och telegraflinier. ... ccvivuvinasmsiaemsssonversnrasses ' 14.584
R AR B ENIOE o v s A B e B B S N RN ' 185.024
Jordldsen, expropriationskostnader m.m. ..o ™ 50.790
PIVEESS IR~ o il et s st s e e o 20.917
IRVARTHNERECRERIL: o <o nvrarm a8 T T e 9 8RR B MR 2 9.241

Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen hade berdknat anldggningskostna-
derna till 1.330.000 kr. De verkliga kostnaderna stannade alltsa pa ett
belopp, som var 154.283 kr lagre. Till detta goda resultat bidrog i viss
man férkortning av strickan genom att banan inte drogs genom Linde,
Aven férmanlig upphandling av materiel torde ha medverkat.

Per gammal mil uppgick anldggningskostnaderna till omkring
224.000 kr. Som jamférelse kan ndmnas, att kostnaderna enligt major
Adelskolds férslag av ar 1870 berdknades till ca 121.000 kr per mil och
enligt Hagdahls av ar 1874 till ca 182.000 kr per mil.
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Gotlindska jarnvigsrallare omkring 1910 poserar framfor loket GJ nr 3 ’GOT-
LAND’" och nagra typiska grusvagnar. I férarhytten lokféraren Albin Nilsson
och ldngst till hoger pa bilden eldaren Emrik Skéldin. Foto fran Féreningen
Gotlandstdgets arkiv.
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Kung Oscar kom till invigningen

Pa 1878 ars bolagsstimma besléts att inbjuda konung Oscar II att den
10 september samma ar forritta invigningen av GJ, Gotlands Jirnvig.
En deputation fick i uppdrag att framféra denna inbjudan, vilken ko-
nung Oscar ocksa antog.

Invigningshogtidligheterna strickte sig éver tva dagar och blev en
verklig folkfest. Allmédnheten visade ett enormt intresse, kanske framst
pa grund av kungabesoket, men givetvis fiste man stora férhoppningar
vid det nya kommunikationsmedlet.

Konung Oscar anlinde till Visby pid morgonen den 10 september med
minfartyget Ran. Nir fartyget passerat den flaggprydda vagbrytaren,
gavs salut fran ett batteri pa Slottsbacken. P4 sédra brohuvudet spelade
militdrmusiken under ledning av direktér Kuhlau. Fartygen i hamnen
var prydda med signaler och flaggor, likasa byggnader som Graham
Brothers mekaniska verkstad, tindsticksfabriken och tullhuset. P4 ring-
murens alla torn vajade flaggorna. Landstingsplatsen var inhdgnad med
eklévsgirlanger och vimpelprydda standar och tidckt med ett blatt, med
kronor monstrat kldde,

En vildig askadarskara — Gotlands Allehanda uppskattade antalet
till ca 5000 — hade samlats p4 hamnen och i de omgivande gatumyn-
ningarna. Aven pa de nirliggande byggnadernas tak och i fonster och
magasinsgluggar hade dskadare tagit plats.

Intill stationshuset i Visby hade uppférts en estrad férsedd med Got-
lands vapen och med konungens valsprak ’’Brodrafolkens vil”.
Omkring stationshuset och pa bigge sidor om Séderviig hade en ofant-
lig skara skadelystna samlats. Konungen férrittade invigningen med
foljande korta anférande:

»’Det ér for mig en fréjdefull och for detta samhiille och hela Gotland
betydelsefull stund, denna, da forsta gangen ett jirnvédgstag, festligt
prytt, limnar stadens murar pa vig till det bordiga Storsédret. Got-
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land, som s4 manga ar bidragit till Sveriges statsbanesystem, har déri-
genom forvirvat sig berittigade krav pa att dven for sin del komma i
atnjutande av de fordelar, jirnvigar skdnka. Jag hoppas, att denna
bana, som idag inviges, utgér bérjan till ett helt jirnvégsnit, landan-
de till nationellt forviarv och férsvar. Liksom #delstenen anses vinna
okad glans genom att innefattas i metall sa hoppas jag att Gotland,
denna #delsten i Sveriges kungakrona, skall genom denna infattning
av jarn vinna fordel och anseende. Under uttalande av dessa mina
dnskningar och med erkdnnande 4t de mén, som offrat tid, kraft och
tillgangar for detta foretag, forklarar jag harmed denna jarnvédg mel-
lan Visby och Hemse f6r allmén trafik 6ppnad”’.

Till festen i Hemse

Det tagsitt, som skulle fora gésterna till Hemse dér festligheterna skulle
fortsdtta, bestod av 14 blomsterprydda vagnar samt de tva flagg- och
vapensmyckade lokomotiven Visby och Polhem.

Vid 3-tiden kom taget till Hemse efter att ha stannat till i Roma och
Etelhem. Tusentals personer hade infunnit sig och hilsade kungataget
med hurrarop. Konungen mottogs av de for festmiddagen utsedda vér-
darna, nimligen doktor P A Sdve, major P F Ihre, kapten W Belfrage,
konsul E H Westberg, kopman Ax Ekman, lantbrukare J R Wiman fran
Barlingbo, postméstare O Lagergren fran Hemse, képman R Duse fran
Hemse, kronoldnsman A M Eneman fran Alva, fanjunkare J Romdahl,
skolldrare E Gahnstrom fran Nir, nimndeman O Pettersson fran Stan-
ga och dessutom studentkérens i Uppsala vice ordférande, R Herlitz.

Direfter tdgade gidsterna med konungen i spetsen till Kodings kyrk-
4ng, dir festmaltiden skulle serveras i ett tilt. Téltet, som var dppet pa
tre sidor, var dekorerat med flaggor, vimplar och gréna girlanger. Bor-
det fér konungen och de férndmsta gisterna var placerat pa en upphéj-
ning vid fondvéaggen. Overst pa denna vigg hade placerats inskriptionen
*’Gud bevare konungen’’ och ett krént >’O’’, Darunder var upphingda
ett antal skéldar med namn ur Gotlands hdvder tillkomna pa doktor Sa-
ves initiativ.

Aptitsup och kungaskal
Efter det att aptitsupen kringbjudits, satte sig konungen och de 6vriga
gisterna intog sina platser.

Vid slutet av maltiden utbringade jarnvigsstyrelsens ordforande
overste von Vegesack skalen fér konungen med féljande ord:
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FRAN GOTLANDSIERNVAGENS INVIGNINGSFEST. Dilder tecknade of C. Lanssox.



»Eders majestit!

D4 i Gotlands historia gdbmmes manget blad, skildrande 6desdigra
dagar, de flesta ristade med blod och orlig i féljd av politikens for-
vecklingar, sa blir denna dag didremot i éns annaler tecknad med kir-
lekens och hoppets runor omgivna av fridens palmblad. I varje Got-
lands stuga, dér hjdrtat klappar foér utveckling och framatskridande,
firas idag en fest i anledning av ett féretag, som varit avsett att fora
den kidra fostertn till det stolta mal, som idag uppndtts och vunnit
fullbordan och varigenom provinsen skall féras framat till den kul-
turutveckling, som stéller den i jimnbredd med de provinser, som
Eders majestét inser bast pryda sin kungakrona. Gud give att snart sa
matte ske! Nar Sveriges dlskade konung, som med sitt konungabud
helgat detta foretag sin faderliga omvardnad, star vdnsill och fridsall
mitt ibland oss, dr detta en minnesdiger dag, som alltid kommer att
bevaras med tacksamhetens och kérlekens kdnslor i det gotlindska
folkets brost. *’Alska din konung’’ har urminnes hivd hir pa 6n, och
den kinsla, som finglsar Eder vid oss, kidnner ingen béttre 4n I, var
folkkdre monark. Gotlands folk, samlat idag, och sirskilt de, som ar-
betat for detta foretag, som givit Eder anledning att glidja oss med
detta besok, kunna icke béttre uttrycka sina kénslor #n att med den
varma kirlekens, den innerliga tillgivenhetens och den bergfasta tro-
hetens ord instimma i *’Gud vilsigne konungen!’’

Efter kaffet gick gisterna tilbaka till stationen och efter ett uppehall i
Etelhem atervdnde taget till Visby.

Innan konungen fortsatte resan till residenset, 6verlimnade han pa
stationen Nordstjarneorden till doktor Leijer och Vasaorden till dverin-
genjor Danielson.

Men doktorn kom inte ...

Pa kvillen innan kungens avresa, anordnade Visby stad festmiddag fér
omkring 150 personer. Festen holls i DBV:s paviljong, byggd 1876 och
»ett verk av dr Leijers bemddanden att tidsenligt h6ja staden och i
kamp emot manga och starka motstandare inom séllskapet DBV”’,

Konungen gick efterat ut i triddgarden, som var smyckad med mar-
schaller och kulérta lyktor. S:t Olofs ruin upplystes av bengaliska eldar
och kalkljus och hela Studentallén var kantad med trearmade marschal-
ler.

En av tidningsreferenterna skrev:

“Icke utan forvaning sdg man dirvid 16jliga forsék av personer (ur

folkhopen), vilka, antingen medelst fasthallande i frackskorten eller

med fafingt bemddande att slaviskt kyssa konungens hand, ville till-
vinna sig dubids uppmérksamhet’’.
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DBV:s paviljong uppfordes 1876 norr om Botaniska tridgdrden. 1951 pa julda-
gens kvill brann byggnaden ner. Foto fran W Falcks arkiv.

Ny Illustrerad Tidnings korrespondent framhéll i sitt referat sdsom
synnerligen mirkligt, att doktor Leijer, stadens mangarige riksdags-
man, inte fanns med bland gisterna vid festmiddagen. Ej heller blev
varken han eller jarnvdgen foremal for nagon skal.

Doktor Leijer hade vid det kort forut héllna riksdagsvalet inte heller
fatt sitt mandat fornyat.
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De forsta magra aren
— tiden 1878—1892

Den period av jiarnvdgens verksamhet, som férst kommer att behandlas,
omfattar tiden fran banans dppnande fram till 1893, d4 Roma socker-
fabrik pabérjades.

Denna forsta period — jarnvigens ’magra’’ 4&r — kéinnetecknas av
en tdmligen svag trafik med ekonomiska svarigheter men ocksi av en
envis och seg vilja hos féretagsledningen att inte ge tappt infor svarig-
heterna.

Nir trafiken borjade mandagen den 16 september 1878 fanns Visby,
Roma, Buttle, Etelhem, Stdnga och Hemse stationer firdiga. Stationer-
na Barlingbo och Bjirges togs i bruk den 1 november 1878 och Karby
hallplats tillkom 1879.

Hallplatserna Stora Vede och Sylfaste 6ppnades for trafik i december
1880 och under 1885 inridttades hallplatserna Viklau och Tjingdarve.
Hallplatsen i Viklau var fran bérjan utrustad med sidospar fér vagns-
lasttrafik. Sidospéret i Sylfaste tillkom f&rst 1894,

Dagen innan ordinarie tidtabeller tridde i kraft, fick Visbyborna till-
falle att bekanta sig med det nya kommunikationsmedlet. Séndagen den
15 september anordnades ndmligen ett extratag fran Visby till Hemse
och dter. En notis i Gotlands Tidning berittar:

’Lusttag med omkring 200 passagerare, de flesta fruntimmer, avgick

fran Visby sondagen den 15/9. En del steg av vid Etelhem och till-

bringade sondagen i den vackra dngen, de 6vriga fortsatte till Hemse.

Efter aterkomsten till Visby fortsatte dagens ndje med bal pa stads-

hotellet.”’

De tidtabeller, som sedan tillimpades fram till sommaren 1890, hade
mindre antal tdg pa vintern. Det var av flera skil nédvindigt att minska
tagantalet under vintern, nir trafiken var liten. Dels maste kostnaderna
hallas nere och dels maste loken tas in for grundlig 6versyn och repara-
tion. FOr att utféra dessa arbeten behdvde lokpersonalen frigéras fran
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Tidtabell
for Gotlands Jernvig

ghllande tillgvidare friin och med 16 Sept. 1878, dagligen.

Pris & Pris & , :
biljett frin Afghngstid biljett frin Afghngstid
B Visby B Hemse
14.] 81 fm. [em. ru. | 8w fm. | em.
Fr. Visby | 7,30 (4,16 ) Iy, Hemse | 6,42] 3,27

20|12 |08 | » Roma [841/526(0,8| 050|080 | > Stdnga|7,11|3,66
31| 1,8 | 1,256 | » Butle |9,23|6,9 |[1,4 | 085 | 0,55 | » Elelhem| 7,34) 4,19
87| 2,20 | 1,60 | > Efelhem|9,46|6,82] 2,0 | 1,20 | 0,80 | > Butle |7,67(4,42
481260 | 1,70 | » Stdnga|10,9|6,64(8,1 ( 1,85 | 1,25 [ » Roma |8,40;5,25
5,1 | 8,06 | 2,05 | Till Hemse |10,33| 7,20 6,1 | 3,05 | 2,05 |Till Visby |9,46|6,30

Reglemente och taxa for trafiken finnes alt kipa for 50 ire, sdvil d all
slationer som i Bokhandeln i  Visby.

Extra Tidtabell nr 1

gillande fr Stndagen 15 Sept. 1878.

Pris & Pris 4
biljett frdn Afghngstid biljett frin Afghngatid|

Bl Visy B emse
1 kl:l 8 k. | f.m. Ie.m‘ 1 kL | B8 kl. f.m, te,m.
Fr. Visby | 9,16 Fr. Hemse 5,0
2,0| 1,20 | 0,80 | » Roma |10,20 0,8 | 050 | 030 | » Stinga 5,29
8,1 |1,85| 1,95 | » DBufle [10,58 14| 085 | 0,5 | » Efelhem 5,67
3,7| 2,20 | 1,60 | » Elelhemi11,21 2,0 1,20 | 080 | » Butle 6,20
439,60 1,70 » Stangalin e | 831|185 125 | *» Roma 6,58
5,1 | 3,05 2,05 | TN Hemsel12,8 jﬁ,l 8,05 | 2,05 |Till Vishy .58

OBS. Tur- och relurbiljelt betingar 25 procent rabatt.

Extra Tidtabell nr 2

ghllande fir marknadsdagen den 17 September 1878,

- Pris 4 . Pris &
biljett frin Afghngstia biljett_frén Al
E isby E emee
18] 8 K. tm.| em. A ER fm.
_ IFy. Visby |5,0 {4,45/7,80 : Fr. Hemse |4,15(8,0
2,0 | I)20 | 0,801 » Roma 18,0 |5,36/8,25|| 0,8 | 0,50 | 0,80 | »  Stdnga |4,40/8,25
3,1 |-1,86 | 1,25 | » Butle 16,38]6,14|8,68|| 1,4 | 0,85 | 0,65 | » Etelhem |5,0 [8,45
3,7 | 2,20 | 1,50 | » Ltelhem|6,68(6,34/9,18]| 2,0 | 1,20 | 0,80 | » Butle |5,209,5

5,68(9,38]
6,64/1080

4,8 | 2,60 1,70 | » Stdnga|7,18(6,54)9,88}i8,1 | 1,85 | L,25.| » Roma
51 | 3,06 | 2,05 | Till Nemse|7,88]7,14]0,58]| 5,1 | 3,05 | 2,05 | Till Visby
I

Tur- och retur-biljell betingar 25 procent vabatt.
Visby den 13 Seplember 1878.

Tidtabeller inforda i Gotlands Sty =

Allehanda 14 september 1878. e
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tagtjdnst. Sdrskild verkstadspersonal fanns ndmligen inte. Forst 1892
bestimdes, att en verkstadskunnig arbetare skulle anstillas.

Persontrafik Godstrafik

Ar Antal Levande Tlgods Fraktgods

resande djur st. antal ton antal ton
1879 32.967 234 11 5.261
1880 30.951 426 14 7.616
1881 25.220 609 ¥i B8.324
1882 29.351 695 20 15.525
1883 27.666 571 15 11.097
1884 27.356 580 15 11.358
1885 26.888 513 12 12.996
1886 25.653 571 11 11.248
1887 25.384 566 9 11.414
1888 24,023 808 8 12.399
1889 26.341 900 7 11.494
1890 28.032 750 7 15.627
1891 29.480 625 8 15.370
1892 29.728 650 9 15.703

Tabellen visar antalet resande och godsmingden 1879—1892.

Dyrt — och kallt!

Som framgar av tabellen visade persontrafiken en minskning av varie-
rande storlek i jamforelse med forsta verksamhetsaret. En viss 6kning
skedde dock under periodens tre sista ar.

Det kan finnas naturliga forklaringar till att persontrafiken under
denna period var svag. Den viktigaste orsaken torde ha varit, att biljett-
priserna var mycket héga i jaimférelse med datida l6ner och penningvir-
de. En resa i 3:e klass fran Etelhem till Visby och ater kostade 2:40 kr,
vilket for manga motsvarade cirka tva dagsloéner.

P4 1880-talet var det sdkerligen bara de relativt vilbirgade, som i na-
gon storre utstrackning hade rad att gora resor med jidrnvig.

En annan faktor, som verkade himmande pa resandefrekvensen, var
franvaron av uppvirmning i personvagnarna. Det gjorde, att resande-
antalet varierade med arstiderna. Under februari holl sig antalet
omkring 1.000 medan det under sommarméanaderna kunde uppga till
4.000 per manad. Sommarmanadernas resandesiffror paverkades ocksa
i viss man av de extratdg, som anordnades med sinkta biljettpriser for
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Denna tredjeklassvagn  dr
himtad ur en ritningserie i
“'Ingenidrsféreningens  For-
handlingar 1879 dir lok-och
vagnparken vid GJ presente-
ras | mycket viilvilliga orda-
lag.

Som framgdr av ritningen
saknas varje anordning for
uppvirmning. Vagnen finns
bevarad i restaurerat skick vid
Hesselby Jernviigsstation, dgd
av Foreningen Gotlandstdget.

att stimulera intresset for jarnvigsresor. Forst mot slutet av 1892 gjorde
styrelsen forsék att med fotogenkaminer virma upp kupéerna.

Om godstrafiken kan konstateras, att den var relativt liten under det
forsta verksamhetsaret, att den 6kade till mer dn det dubbla under de tre
foljande aren och att den sedan holl sig ungefar oférdndrad i sju ar.

Skogsbruket var av storre betydelse dn jordbruket. Under perioden
svarade skogsprodukterna fér inemot hilften av hela den transportera-
de godskvantiteten, medan jordbruket tillférde jirnviigen endast drygt
fjardedelen.

Godstaxan var — trots att den var ldgre 4n manga andra enskilda
jarnvagars och trots de nedsittningar som styrelsen beviljade — synner-
ligen hég i forhallande till datida varupriser.
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Kalkylerna sprack

Enligt de kalkyler som gjordes upp under planeringstiden, raknade man
med att foretaget skulle bli en tdmligen god affiar. Overskottet blev en-
dast omkring 60 procent av det som landshévding Horn beriaknat. Anda
var landshévding Horns kalkyl den minst optimistiska av alla dem, som
anvindes i agitationen fére den gotlindska jarnvégens tillblivelse.

Ei Trafikin- Driftkost- Over-
komster kr nader kr skott
1878 26.079 19.254 6.825
1879 60.086 44,784 15.302
1880 64.139 41.822 22.317
1881 65.318 49.564 15.754
1882 78.985 48.081 30.904
1883 72.114 48.735 23.379
1884 75.553 54,725 20.828
1885 74.350 55.622 18.728
1886 71.701 50.104 21.597
1887 72.474 55.522 16.952
1888 74.430 56.002 18.428
1889 T73.661 58.102 15.559
1890 85.679 61.588 24.091
1891 85.349 86.995 —1.646
1892 91.600 70.376 21.224
S:a 1.071.518 801.276 270.242

Verksamheten 1878—1892.

Enligt rikenskaperna hade bolaget féljande medel till sitt forfogande

under tiden 15/9 1878—31/12 1892:
Behallning (rdntor fran anldggningstiden)

Trafikdverskott
Okning av aktiekapitalet

Dessa medel anvindes till:

Réantor

Nyanskaffning av lok

Utokning av fasta anldggningar

Expropriationskostnader

Okning av material i férrad mm

Avbetalning av statslanet
Avbetalning av bankldn
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Kronor

kr
kr
kr
kr
kr
kr
kr

14,855
270.242
5.280

290.377

198.691
20.000
3.493
9.701
27.452
20.040
11.000

Kronor

290.377



»’Lat staten ta Over”’

Anda tom 1888 kunde bolaget betala riinta och amortering pa stats-
lanet. Den arliga annuiteten var 25.000 kronor. Vid slutet av nimnda ar
hade emellertid bolagets likvida medel sjunkit till 7.737 kr, varfor det
ansags omgjligt att erligga ndgon annuitet under de nirmaste aren. Bo-
lagsstimman 1889 beslét darfér att ansdka om anstand under fem ar.
Liansstyrelsen framholl i sitt yttrande att det bésta vore om staten Gver-
tog banan. Den planerade utbyggnaden norrut till Farésund och Slite
samt sdderut till Burgsvik skulle inte komma till stind med mindre 4n
att banan var i statens dgo, menade linsstyrelsen.

Kmt avslog emellertid bolagets ansékan. Styrelsen hade da redan an-
malt till riksgdldskontoret, att bolaget var ur stind att betala 1889 ars
annuitet. Under de tre foljande dren inbetalade bolaget dock samman-
lagt 16.000 kr pa det forfallna rintebeloppet, som vid 1892 4rs slut &nda
uppgick till den betydande summan av 78.086 kronor.

Bolagets ekonomiska situation blev alltsa mot slutet av 1880-talet allt-
mer prekédr. Trafikdverskottet hade inte varit sa stort att det ens riackte
att betala rantorna pa statslanet. Bolaget tycks lyckligtvis inte ha anvint
sig av utvdgen att spara in pa underhallet pa de fasta anldggningarna
och den rullande materielen. I arsberittelserna férsidkrades regelbundet,
att bolagets anlidggningar befann sig i ett fullgott skick.

»’Halvgjort arbete’’

Négon utsikt, att bolaget under dessa foérhallanden nagonsin skulle 14m-
na utdelning pad aktierna, fanns inte. Kommuner och enskilda, som
tecknat aktier, skulle sannolikt f4 néja sig med tillfredsstillelsen att de-
ras insatser 4nda astadkommit en férbittring av de gotldndska kommu-
nikationerna. Liansstyrelsen ansag emellertid en dylik ersdttning vara
alltfor mager. I sitt férut nimnda yttrande sdgs ocksa féljande:

”De av Visby stad mfl kommuner gjorda uppoffringar for astad-

kommande av jarnvédg pa Gotland &ro i sanning alltfér stora for att

kunna anses uppvidgda av de férdelar jarnvigen i sitt nuvarande
ofullbordade skick kan medféra’.

Landshévding Poignant var av den uppfattningen, att endast en ut-
byggnad av banan skulle kunna férbéttra ekonomin. Men en viss opti-
mism kan sparas i det tal, som han holl vid en middag f6r kung Oscar 1
som besokte Gotland 1891. Talet — i den del som berérde jarnviigen —
var ndrmast format som en ursidkt foér att de férhoppningar, som ko-
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nungen uttalat vid jirnvdgens invigning, inte hade infriats:

Vil ha vi med vara sma medel hittills féga kunnat utritta. Ons rika

naturliga hjalpkallor 4ro knappt 6ppnade. Var jarnvég dr foga mer

4n ett halvgjort arbete. Och vi bo avsides fran den allménna samférd-

selns strakvig. Men var vilja dr god och vara strivanden allvarliga.”’

Det 4r dock ganska tvivelaktigt, om bolaget nagon langre tid haft
mdojlighet att fortsétta verksamheten under dessa forutsattningar. Men
tillkomsten av Roma sockerfabrik medférde en nira nog revolutione-
rande forandring till det béttre bade f6r jordbruket och jarnvigen.

Hir kom en gynnsam vixelverkan att dga rum: sockerfabriken var
helt beroende av jiarnvigstransporterna och jarnvigens existens var helt
avhiangig av de transporter som utférdes for sockerfabrikens rikning.
Detta férhallande kom att fortsétta mer 4n femtio 4r. Men hur hade det
gatt om tanken pa en gotlandsk sockerfabrik hade realiserats forst nag-
ra ar senare?

Det fjarde loket

Behovet av ett nytt lok framtradde allt tydligare under 1880-talets sena-
re del. De tre loken, som varit i bruk sedan trafikens borjan, kravde
med tiden allt storre reparationer och maste tas ur trafik allt ldngre ti-
der.

Man var ldnge tveksam om en sk angdressin skulle anskaffas i stillet
for ett lok. En dngdressin hade plats for 15—20 passagerare och kunde
bemannas med enbart férare, Revisorerna hade vid flera tillféllen fram-
fort tanken, att en dngdressin borde anskaffas for att minska driftskost-
naderna. Styrelsen behandlade denna fraga vid atskilliga sammantra-
den. Upplysningar inhdmtades frin flera fastlandsjarnvigar och rit-
ningar erhélls fran olika verkstdder. Man kom emellertid till den slutsat-
sen, att angdressiner for smalsparsbanor 4nnu inte var tillrackligt drift-
sdkra och att det skulle vara alltfor vanskligt att ge sig in i ett experimen-
terande. Man valde dérfér att skaffa ett lok. Anbud fran firma Nyd-
qvist & Holm i Trollhédttan antogs 1890 och pa hdsten samma ar levere-
rades det nya loket, som fick namnet HEMSE.

43 GJ-anstillda

Vid slutet av 1880, nér trafiken pagatt i ndgot mer 4n tva ar och férhal-
landena hade stabiliserats, var antalet stadigvarande anstillda 43.
Nagot I6neavtal i nutida mening existerade inte. Féretaget ensamt be-
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Nydqgvist & Holm var tillver-
kare dven av GJ lok nr 4
“"HEMSE” som levererades
hdsten 1890. Det hade till-
verkningsnummer 314. Pa bil-
den stdr loket pa vindskivan i
Visby. Foto 1945, Jdrnvigs-
museum.

stimde personalens l6neférmaner. Framstillning fran personalen om
loneforbatiringar avslogs oftast med motiveringen att bolaget inte hade
rad.

Sociala forméaner som betald semester, 16n under sjukdom, pensione-
ring etc férekom givetvis inte, dock hade personalen fri likarvard och
fri medicin.

Revisorerna, som med stor energi vakade dver foretagets skotsel, ifra-
gasatte om inte administrationen skulle kunna forbilligas. Bolagsstam-
man tillsatte diarfér en kommitté pa tre personer, som tillsammans med
styrelsen skulle utarbeta forslag. Resultatet blev, att en rad dndringar
skulle ske under ar 1890.

Andringarna berdknades medfora en arlig besparing av 1.930 kr. Sty-
relsens ordférande, auditér Suno Engstrom, reserverade sig emellertid
for ett annat forslag, som skulle innebéra en besparing pa 3.000 kr. Ef-
tersom detta inte antogs, avgick Engstrém senare ur styrelsen.
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’Doften fran betgrytorna i Roma”’
— tiden 1893—1913

Forst sedan sockerfabriken i Roma bérjat anldggas, togs jarnvigens ut-
byggnadsplaner upp pa nytt. Vid den utbyggnad, som sedermera ge-
nomfordes, blev jarnvigsnitet emellertid utformat pa ett annat sitt 4n
som var tdnkt pa 1870-talet. Det var transporterna for sockerbetod-
lingen, som kom att bestimma jarnvigslinjernas strickning.

De nya planerna kom att i férsta hand bli inriktade pa en utbyggnad
norrut fran Visby. Det var Ossian Jeurling, redaktor for Gotlands Alle-
handa och ledamot av Gl:s styrelse, som i borjan av 1894 forsokte
vicka intresse for en jarnvig pa norra Gotland. Jeurling skrev i en leda-
re:

”’Finnes ingen i de norra socknarna, som kan vicka férslag pa
kommunalstimmorna om ett anslag till utredning av jarnvagsfragan
och sedan verka for att forslaget antages?

Om svaret pa fragan blir nej, di ma norra Gotland fortsitta sin

soémn och sldpa sig fram i en sorglig tillvaro, endast genom hérsiagner
fornimmande doften fran betgrytorna i Roma®’.

Fran Visby till Viskinde

Redaktdr Jeurling arbetade vidare pa sina jarnvigsplaner och satte sig i
forbindelse med ingenjoér J Danielson, som varit arbetsledare for jarn-
végen till Hemse. Den 26 september 1894 kom denne till Gotland for att
gora en forsta undersékning, Eftersom Viaskinde kommun var den en-
da, som anslagit medel till undersékningen, kom arbetet tills vidare att
inriktas enbart pa strickan Visby—Viskinde.

Vid provstakningen fann man emellertid, att jarnvigen borde ut-
strackas till Nyplings i Lokrume for att fortsdttas ddrifran éver Marte-
bo. Vid ett méte i Tingstdde den 19 maj 1895 framholl redaktsr Jeurling
hur viktigt det var fér **Marteboiterna’’ att kunna dra nytta av Marte-
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Man kan knappast illustrera
doften fran betgrytorna i Ro-
ma biittre dn med denna bild
tagen pa slutet av 50-talet i
samband med ett reportage
Jfran Roma Sockerbruk. Lo-
ket, mdrkt SSA, inkdptes av
sockerbruket efter nedligg-
ningen av Ronehamn-Hemse
Jarnvdg 1919. Till dess var det
ronehamnsbanans enda ang-
lok och hade namnet RO-
NEHAMN?”. Det var tillver-
kat av Kristinehamns Meka-
niska  Verkstad med nr
73/1901 och skrotades sa sent
som 1964. De betlastade vag-
narna var typiska for de got-
lindska jdrnvdgarna. Foto
fran W Falcks arkiv.

bomyrs utdikning genom att en jarnvig kom till stind. Intresset hos de
forsamlade var stort men nagot beslut fattades inte.

Den 9 december beslot emellertid Viskinde kommun att teckna
20.000 kronor i foretaget och ddrmed togs det forsta steget mot till-
komsten av norra Gotlands jarnvég.

Redaktor Jeurling tog upp jarnvigsfragan vid GJ:s styrelsesamman-
tride den 21 januari 1896. Styrelsen forklarade sig villig att under vissa
villkor underhandla om anldggning och trafikering av en jirnvig till
Viskinde men ville inte ta ndgra egna initiativ till att fa bygget igang.

Ansokan om koncession fick goras pa privat vig och den 6 februari
1896 inlamnade redaktdr Jeurling tillsammans med professor L F Nils-
son, som #ven var intressent i Martebomyr, hidradshévding Karl Herlitz
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samt bankdirektoérerna Karl Cramér och Axel Kolmodin en ansékan om
rdttighet att anlégga en jarnvig fran Visby till Nyplings. Den | maj sam-
ma 4ar beviljades koncession f6r strickan Visby—Viskinde. GJ hade
dessforinnan i ett yttrande avstyrkt att jarnvigen drogs fram till Nyp-
lings.

GJ tog 6ver banan

Arbetet pa den nya banan pabérjades i mitten av maj. Trots att arbetet
bedrevs i koncessionshavarnas regi fick GJ visst inflytande 6ver utfs-
randet. Pa framstillning av koncessionsinnehavarna beslét GJ:s bolags-
stdmma den 2 juli 1896, att GJ skulle 6verta koncessionen.

Den 23 oktober 1896 anordnades ett invigningstag till Vaskinde och
ater for GJ:s styrelse och nagra inbjudna och samma kvill gav AB Mar-
tebomyr middag pa stadshotellet i Visby for ett stort antal gister.

Den regelbundna trafiken pabérjades den 3 november 1896. D4 fanns
endast en trafikanstalt firdig, ndmligen Viskinde station. Stationsmais-
tare P A Nilsson, tidigare konduktér, blev den férste forestandaren.
Poststation inrdttades dir i februari 1897.

Hallplatserna Osterport och Hastnis tillkom 1897. D4 byggdes ocksa
banvaktsstugan intill slakteriet vid nuvarande Kung Magnus vig. 1898
uppfordes vid Osterport en byggnad fér expedition och vantsal. Vid Os-
terport uppsattes fallbommar ar 1897, de forsta i sitt slag vid GJ.

Den totala anldggningskostnaden uppgick till ca 150.000 kr. Medel
skaffades genom 25.000 kr i 1an, 19.000 ur bolagets egna medel samt
106.000 genom aktieteckning. Dirav tecknade AB Martebomyr aktier
for 72.000, Vaskinde kommun fér 20.000 och enskilda fér 14.000 kro-
nor.

Ett nordergutniskt Hemse

Vid de diskussioner, som férdes 1894 och 1895, berérdes ocksa utbygg-
naden av jarnvigen ldngre norrut. Olika férslag om strickning framla-
des, men nagra praktiska atgirder blev inte vidtagna. P4 ett méte i
Tingstdde den 21 mars 1896 enades man emellertid om att limna krono-
linsman Johan Smedberg i uppdrag att férhandla med Gotlands jirn-
védg om att bolaget skulle bygga ut banan till Tingstide.

Enligt Gotlands Allehandas referat hade métet i Tingstdde priglats av
“en viss halsstarrighet, man ville ha jirnvig men ingenting betala’.
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Cingsidde. _jérnvdcsstationen,

Bangdrden vid Tingstide sta-
tion avbildad nordostifran pad
ett gammalt vykort fran sekel-
skiftet. Vykort fran Férenin-
gen Gotlandstdgets arkiv.

Martebo kommun kunde mojligen tinkas satsa 20.000 kr men Tingsté-
deborna var ovilliga och ’Lokrumeborna satte sig pa tvidren’’. GJ:s sty-
relse forklarade, att den inte ville ta upp fragan forrén en undersékning
gjorts och ett kostnadsforslag forelag.

Ett ar senare hade Tingstide kommun dndrat asikt. Man beslot den
29 mars 1897 att gora en ny framstillning till GJ och lova att kommu-
nen sannolikt skulle komma att teckna 30.000 kr i féretaget. Men ocksa
denna gang avbdjde GJ.

Redaktor Jeurling fortsatte under tiden sitt arbete pa att fa banan ut-
byged. Vid hushallningsgillets sammantréide i Viskinde den 18 juni 1897
omtalade han, att intresset for den norra jarnvigen hade 6kat, sedan
strickan Visby-Viskinde hade borjat trafikeras. Martebo och Tingstédde
hade beslutat teckna 30.000 kr vardera. Han hoppades pa att Tingstéde
eller Angelbos i Lirbro skulle bli ett nordergutniskt Hemse.
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Det var troligtvis Jeurling, som lyckades f4 styrelsen vid GJ pa andra
tankar. Vid styrelsesammantriddet den 21 oktober 1897 foreslog han, att
GJ skulle lata géra en undersékning rérande utbyggnad till Tingstade.
Forslaget bifolls och man beslot att anlita ingenjor Aug Bath i Klinte-
hamn, som varit arbetschef vid Klinte-Roma jirnvig.

Koncessionen beviljades den 17 juni 1898 och i september fick bolaget
ett statslan pa 120.000 kr. Planerna pa att bygget skulle finansieras ge-
nom aktieteckning fullféljdes ddremot inte.

Anliggningsarbetet bérjade i november 1898 och nista hést hade ar-
betet fortskridit sa langt, att betor kunde forslas pa banan. Allmén tra-
fik startade den 29 november 1899, Inga invigningsfestligheter hélls. Di-
ligenstrafik mellan Tingstide och Slite 6ppnades samtidigt som jarn-
végstrafiken.

Tva stationer inrittades, Martebo och Tingstdde, som ocksi blev
postanstalter. Gunnar Kahl, tidigare stationsmistare i Bjirges, blev
stins i Tingstidde, O P Pettersson, tidigare konduktér, blev stationsmés-
tare i Martebo och J Danielsson, tidigare rilsldggare, blev banférman.

Anldggningskostnaderna fér den omkring 12 km langa strickan upp-
gick till ca 230.000 kr for bana och byggnader och till ca 57.000 kr for
lok och vagnar.

Manga sokte tillstand

Det ér troligt, att planerna pa en utbyggnad av jarnvigen séderut fran
Hemse borjat dryftas nir sockerfabriken kommit igdng. Det drojde
emellertid mer &n ett 4r, innan nagot mera patagligt blev gjort. Den 21
januari 1896 uppvaktades styrelsen vid GJ av en kommitté vars talan
fordes av agronomen Nils Broander, Bolske i Eke. Kommittén bestod
for 6vrigt av nimndemannen Ferdinand Hermansson, lantbrukaren Per
Jespersson och handlanden Mathias Crusell, samtliga fran Havdhem.
De framférde 6nskemal om att GJ skulle bygga ut jirnvigen till Havd-
hem.

Styrelsen forklarade sig villig att pa vissa villkor 4ta sig denna utbygg-
nad och den ordinarie bolagsstimman 1896 beslutade ocksa i enlighet
med styrelsens forslag. Extrastimman avslog ddremot framstéllningen
med 854 réster mot 791.

Nils Broander jamte ett antal personer fran Havdhem tog nu saken i
egna hdnder och sokte koncession pa en bana fran Hemse till Havdhem.
Deras ans0kan hade dnnu inte beviljats, nar GJ:s bolagsstimma den 2
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Minga gotlindska stations-
byggnader hade sin speciella
stil. Stationshuset i Tingstide
med sin snickarglidje var
inget undantag. Foto fran slu-
tet av 50-talet, H Gustavsson.

juli 1897 tog upp fragan pa nytt. Konsul C J Bjérkander i Visby hade
nimligen foreslagit att banan skulle byggas ut till Havdhem i GJ:s regi
vilket ocksé blev stimmans beslut. Broander och hans medsékande tog
tillbaka sin ansdkan till férman fér GJ, som sékte koncession den 23
augusti 1897.

En kommitté med Victor Hansén i Burgsvik som talesman hade under
tiden bett GJ att bygga ut banan fram till Burgsvik. Arendet togs upp
vid 1897 ars bolagsstdmma och behandlades jamsides med Bjérkanders
forslag. Resultatet blev, att Hanséns framstillning avslogs nidrmast pa
grund av styrelsens tvekan om en bana till Burgsvik skulle bira sig.

Medlemmarna i Hanséns kommitté ingav da sjdlva en koncessionsan-
sokan och fick — egendomligt nog — denna beviljad den 18 mars 1898.
Denna koncession kom nu att ugéra ett hinder fér GJ att fa sin ansékan
bifallen.

57



GJ gjorde atskilliga férsok att paverka myndigheterna. Bla uppvak-
tades civilministern och Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen och det ver-
kade som om GJ fick dessa myndigheters stéd. For att dver huvud taget
fa till stind nagon utbyggnad av jirnvigen avstod innehavarna i kon-
cessionen pa Burgsviksbanan att — till forméan fér GJ — fullfolja sina
egna planer. GJ fick da sin ansékan om koncession pa Havdhemsbanan
beviljad den 7 april 1899. Herr Nils Broander mfl, som ingett en ny an-
sokan om en jarnvig fran Rone dver till Havdhem, atertog ocksa denna
anstkan.

Klart till Havdhem

Innan bygget paborjades, gjorde GJ en framstillning till direkt berérda
och angrinsande kommuner om fri mark till anldggningen eller motsva-
rande kontanta bidrag i syfte att forbilliga anliggningskostnaderna. Da
nagra kommuner nekade att ldmna bidrag och detta ansags kunna fa ne-
gativa foljder, férband sig Broander, Crusell och Bjorkander att erldgga
det belopp som fattades.

Ingenjor August Bath atog sig att renstaka linjen och i slutet av maj
1899 borjade anldggningsarbetet. Redan den 15 oktober var banan i sa-
dant skick, att betor kunde bérja transporteras frin Havdhem. 26 juli
1900 6ppnades banan for allmén trafik.

Vid besiktning den 19 juli 1900 avsynades ocksd GJ:s tva forsta bog-
gievagnar, som tillverkats av Fole mekaniska verkstad i Visby.

Anliaggningsarbetet hade utférts i GJ:s egen regi och pa bolagets egen
risk. Hela anldggningskostnaden uppgick till ca 150.000 kr, som finan-
sierades genom lan.

Fo6ljande personal placerades vid den nya bandelen:

i Havdhem: som stationsinspektor W Jacobsson, forut stationsmés-

tare i Stanga. Stationskarl blev Aug Palm, forflyttad fran Visby.

vid Alva hallplats: férestandare blev D Sjéberg, dittills stationskarl i

Hemse.

vid Alva kyrka: banvakt K Lundberg, forflyttad fran Tjangdarve.

Burgsvik nista

Fragan om jarnviagens utbyggnad till Burgsvik var uppe till diskussion
redan i borjan av 1896. Vid ett méte i Burgsvik den 26 mars var man
enig om, att betodling pa sydligaste Gotland skulle bli m&jligt endast
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lafdhem Jidrnvigsstation

Vykortet dver Havdhems sta-
tion torde vara  fran
1907—1910. Vykort fran Fo-
reningen Gotlandstagets ar-
kiv.

om jarnviagen drogs fram till Burgsvik. En kommitté fick i uppdrag att
lata utarbeta ett kostnadsférslag. Till detta arbete anlitades ingenjor J
Danielsson och forslaget presenterades vid ett nytt méte den 22 januari
1897. Anldggningskostnaden for strickan Hemse-Burgsvik med rullan-
de materiel berdknades till 424.000 kr.

Som interimsstyrelse tillsattes den fungerande kommittén bestidende
av handlanden Victor Hansén, Burgsvik, kaptenen H Wennemo, Fide,
kyrkoherden P Kullin, Vamlingbo, samt lantbrukarna O Westberg,
Hamra, och A Johansson, Sundre.

Formodligen hade den berdknade anldggningskostnaden verkat av-
skrickande, eftersom man varen 1897 bad GJ ata sig utbyggnaden. Vad
som direfter intriffade, har redogjorts for i foregdende avsnitt om
strackan Hemse-Havdhem.
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Jarnvagsbygget. Burgsvik.

Arbetstag | Burgsvik 1908.

i : . Foto Foreningen Gotlandsta-
Det drojde ndstan sex ar efter det att koncessionen pa Burgsviksba-  gers arkiy.

nan aterkallats, innan fragan kom upp pé nytt. Ett mote i Burgsvik den
18 januari 1905 uttalade sig for, att tiden var inne att forsoka fa de
skrinlagda planerna forverkligade. Det framholls, att GJ pa sin tid stillt
i utsikt att det inte skulle droja mer én tre ar efter Havdhemsbanans till-
komst, innan man fortsatte utbyggnaden.

En kommitté pa atta personer fick i uppdrag att fora fram dnskemal
till GJ. Kommittén bestod av P Kullin, H Laurin, A Johansson, O
Westberg, G Jakobsson, Claes Hansén, P Th Gardell och O Pettersson.
GI:s styrelse stallde sig vilvillig men fordrade garantier for att halva an-
laggningskostnaden blev tecknad i aktier, att andra hilften kunde erhal-
las som statslan och att mark till anldggningen kostnadsfritt stalldes till
férfogande.
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Rallarlag fran jarnvigsbygget
mellan Havdhem och Burgs-
vik 1908. I férarhytten pa lo-
ket GJ nr 1 "WISBY”’ lokfo-
raren Albin Nilsson (stdende)
och eldaren Axel Nilsson. Pd
bilden finns ocksa bl a Sigurd
Svensson, Jakobs i Rone, Th
Bjorklund, Sigdes, Rone,
Emil Rongvist, Roes i Rone,
broderna Frans och Fredrik
Vestberg samt Oberg fran Ro-
nehamn. Foto fran N Petters-
son.

Krav fran Groétlingbo
Under 1905 lyckades kommittén fi de berérda kommunerna utom
Grétlingbo att teckna aktier for sammanlagt 123.000 kr. Roma socker-
fabrik lovade att bidra med en teckning pa 10.000 kr. Det rickte dock
inte eftersom halva anldggningskostnaden beriknats till 140.000 kr.

Grotlingbo kommun var visserligen villig att teckna 10.000 kr men
stillde som villkor, att en fullstindig station skulle anlidggas i socknen.
Efter forhandlingar gick Grétlingbo med pa att slopa detta villkor, och
ddrmed kom aktiebeloppet att uppgé till sammanlagt 143.000 kronor.

Den 26 oktober 1906 beviljade Kmt koncession. Kmt féreskrev, att
arbetet skulle pdborjas senast den 1 november 1907 och att banan skulle
vara firdig senast 12 manader direfter.

GJ védntade nu pd att fa sin ansékan om statslan med 160.000 kronor
beviljad. Men beskedet drojde. Annu i april 1907 hade ingenting horts.
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Styrelsen fann det nodvindigt att paborja arbetet fére varsadden, an-
nars riskerade bolaget att fa ldmna ersdttning for de besddda dgor, som
togs i ansprak for banbygget. Trafikchef Alfred Runeberg blev arbets-
chef och arbetsstyrkan kom att efter hand uppga till 85 man.

Efter nagon tid fick GJ veta att Kmt avslagit bolagets ansdkan om
statslain med motiveringen att bolagets ekonomi var sa bra att statslan
inte ansags behdvas.

Bygge utan statslan

Genom Kmt:s avslag kom bolaget i en brydsam situation, eftersom
statsldnet var en av de tre férutsdttningarna for en utbyggnad. En extra
bolagsstimma fattade dock beslutet, att anldggningen skulle fullfoljas
och lan tas upp pa annat hall.

Anlidggningsarbetena fortgick utan avbrott och redan i oktober 1907
kunde godstransporter provisoriskt ske pa banan. Den f6rsta godssand-
ningen utgjordes av 100 fat fotogen fran handlanden Hugo Hansén till
hans kunder utmed GJ.

Sjdlva anldggningen av banan utférdes i Gl:s regi. Flertalet byggna-
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Byggmidstare Alfred Berg-

strom, Hemse, byggde det
sdregna stationshuset | Burgs-
vik for en entreprenadsumma
av 16.298 kronor. Arkitekiu-
ren dr som synes speciell och
paminner starkt om byggna-
der i Schweiz eller Osterrike.
Fotot dr taget kort efter det att
Jarnvigsbygget var fullbor-
dat, vilket bl a framgar av den
helt nygrusade sparéverbygg-
naden. Foto fran W Falcks

arkiv.



Stationshuset i Fidendis upp-
JSordes iven det av byggmiista-
ren Alfred Bergstrém, Hem-
se. Entreprenadsumma 7.269
kronor. Pd bilden, som dr
Jfrdan ca 1908, poserar stations-
Sforestandare Karl Englund
med maka. Englund ogillade i
hog grad fotografiet. Han ha-
de nimligen glomt att knéippa
ena knappen i uniformsrock-
en, vilket han aldrig kunde
SJorldta. Foto fran L Englund.

der ddremot utlimnades pa entreprenad. K Bergstrom byggde stations-
hus och lokstall i Burgsvik och stationshuset i Fidenis.

Alla arbeten var slutférda pa eftersommaren 1908 och den allménna
trafiken borjade séndagen den 30/8. Slutbesiktning dgde rum pa hosten
1909 d4 storsta tillatna tighastighet bestdmdes till 40 km/tim. Samtidigt
fick hela strickan Visby-Hemse tillstand till nimnda hastighet.

Anldggningskostnaderna uppgick till sammanlagt ca 371.000 kronor.
Genom aktieteckning hade anskaffats 143.000 kronor, resten finansie-
rades genom obligationslan.

Vid Burgsviksbanans ¢éppnande var féljande personal placerad dir:

pa Burgsviks station: stationsinspektor Artur Nahrstrém, forflyttad
fran Havdhem, samt en stationskarl.

pa Fidends station: stationsfoérestandare Karl Englund, tillika ban-
vaktsfoérman, dessforinnan arbetsférman vid banbygget.

pa Grétlingbo hallplats: banvakt och férestindare B A Ryding, tidi-
gare stationskarl i Visby.

vid banavdelningen: 3 banvakter stationerade vid Lingvide, Fide och
Bjorklunda.

Poststation inrédttades vid Fidends fran 1 oktober 1908. Skétseln av
poststationen i Burgsvik dvertogs av GJ den 1 oktober 1910.
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Klintehamns jdrnvdgsstation. Bilden dr tagen soderifran i slutet av 40-talet och
visar forutom staionsbyggnaden dven lokstallet och verkstaden. Foto W Falcks
arkiv.

Klinte-Roma jarnvag (KIRJ)

Enligt de ursprungliga planerna skulle jarnvigslinjen mellan Visby
och Hemse dras éver Hejde och en bibana anldggas fran Simunde i Hej-
de till Klintehamn. Nir sedan Hemselinjen fick annan strickning, rak-
nade man inte lingre med att skaffa Klintehamn jéarnvég fran det hallet,

Klintehamns jarnvégsfraga fick sedan vila under hela 1880- och f6rsta
hilften av 1890-talet, men nir sockerfabriken bérjat var tiden inne att
planera for en jarnvidg. En forutsdttning for lantbrukarna mellan Klin-
tehamn och Roma att odla sockerbetor var, att de fick tillgang till jarn-
vig.

Jarnvigsplanerna diskuterades vid flera méten och man var enig om
att banan skulle ga mellan Klintehamn och Roma. Striackningen i évrigt
blev féremal for debatt. Bla forkastades ett forslag om att banan skulle
gora en sving 6ver Hejde och man enades slutligen om den norra strick-
ningen genom Sanda och Misterby.
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En sndrik vinterdag ar 1923
pa Klintehamns station. Tdget
satt fast flera ganger och det
tog ett och ett halvt dygn fran
“tag ut’’ Klintehamn till "’tag
in”’ Klintehamn den gdngen.
Mitt pa bilden stdr stations-

karlen/konduktoren  Bern-
hard Svensson, Gvriga perso-
ner okénda. Loket dr troligen
KIRJ nr 2 "HOFDINGEN”'
och nr 1 "KLINTEHAMN",
Foto D Rosvall.

Ett bolag bildades och fick koncession pa anldggningen den 31 de-
cember 1896. Den 2 mars 1897 pabérjades anlidggningsarbetet under
ledning av ingenjéren August Bath. Som mest var omkring 180 man sys-
selsatta vid bygget. Bath blev sedan trafikchef vid KIRJ och stationsin-
spektor i Klintehamn men bara f6r en kort tid. Han avled den 7 septem-
ber 1899 endast 45 a4r gammal,

P4 hosten 1897 hade arbetet hunnit sa langt, att betor kunde tran-
sporteras med banan. Det forsta bettdget kom.till Roma den 8 novem-
ber. Det dréjde dock till féljande hést innan banan kunde éppnas for
allmén trafik, vilket skedde den 21 september 1898.

Nagra invigningsfestligheter var inte anordnade, men den 19 oktober
gav bolaget en storslagen middag pa Odins védrdshus i Klintehamn for
ett stort antal inbjudna. Extratag var anordnat fran Visby.

For anslutning vid Roma staion fick bolaget erldgga 10.000 kronor till
GJ. Dessutom skulle KIRJ betala en fjirdedel av Roma stations drifts-
kostnader.

65



Jarnvégsndtets utbredning dr 1900.
Den heldragna linjen markerar GJ:S for-
sta linje mellan Visby och Hemse, dpp-
nad for trafik 1878. Streckmarkeringen
anger utbyggnaden av GJ till Viskinde
(1896) och Tingstiide (1899).

Ett nytt jdrnvigsbolag (Klintehamn—
Roma Jirnvig, KIRJ) bildades 1896 och
byggde jiarnvig mellan Klintehamn och
Roma. Den nya jdrnvigen dppnades for
trafik 1898.

1910—1911 byggdes en godsbana fran Klintehamns station till Klinte-
bys. Banan hade varit patinkt sedan 1903. Ett konsortium hade bildats
fér att ta sten fran ett stenbrott dster om Klintebys och detta konsorti-
um byggde banan jamte en linbana frian stenbrottet till Klintebys.

Foretaget liar ha varit en spekulation, ty redan under foérsta varldskri-
get skrotades anlidggningen. Under de ar, som den existerade, hade ba-
nan dock varit till stor nytta bla for bettransporter fran lantbrukarna i
dvre delen av Klinte och vistra delen av Hejde. Det fanns till och med
betvag vid banans dndstation vid Klintebys.
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Stationsskrivare Erland Lindgvist pose-
rar utanfor Klintehamns station, dir
han var anstalld 1905—1910. Pa bilden
syns  tydligt  konstruktionen av
mandveranordningarna pa den gamla ti-
dens trdsemaforer. Lingst ner mandver-
handtaget fér semaforvingarna. Foto-
genlyktan med ljusutsldpp dat tva hall
hissades upp med vinschen till vinster.
Lyktan gled utmed ett T-format stdl-
band upp till toppen, dir de
rdd/gronfirgade ’’glaségonen®, som
var fistade pd vardera vingen, filldes
Sramfér lyktans ljuséppningar. Foto
Jfrin W Lindgvist-Johansson.

Histbana mot Slite?

Planerna pa att bygga en jarnvig till Slite 6ver Tingstdde fick dela sam-
ma dde som flertalet av 1870-talets gotlindska jarnvidgsprojekt: de
skrinlades i vdantan pa gynnsamma konjunkturer. Hédr liksom pa andra
hall pa Gotland blev det sockerbetsodlingen, som kom att skapa férut-
sdttningar for jirnvigsdrift. Slite fick dock vinta pa jarnvig i néstan fy-
ra ar efter det att den férsta lanthamnen, Klintehamn, fatt sin jirnvigs-
forbindelse.

Under de ndrmaste tva aren efter sockerfabrikens tillkomst diskutera-
des olika forslag till banor for bettransporter fran omradet nordost om
Roma. Ett av férslagen gick ut pa att bygga en bana fran Dalhem 6ver
Horsne till Barlingbo. Enligt ett annat forslag skulle en bana anliggas
fran Fole 6éver Endre till Barlingbo. Man diskuterade till och med att
bygga en dubbelspéarig bana, dir héstar skulle anviindas som dragkraft.

Ett mera realistiskt foérslag framlades vid hushallningsséllskapets mo-
te den 28 december 1896. Landshévding Poignant meddelade da, att
planer hade gjorts upp for en jirnvidg mellan Slite och Roma och att
stakning redan utforts.

Kmt ldmnade tillstind till anldggningen, men de kommitterade hade
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4dnnu en hel del motstand att 6vervinna innan bygget kunde paborjas.
Befolkningen lings den blivande banan var inte enig om nyttan av en
jarnvig och Gotlands Allehanda angrep i tva ledare i skarpa ordalag det
planerade foretaget. Tidningen hivdade, att det skulle vara ett miss-
grepp att bygga en jarnvidg mellan Roma och Slite. Det enda riktiga var
enligt tidningen att norra Gotland fick jarnvigsforbindelse med Visby,
medan férbindelsen med Slite skulle ga 6ver Tingstdde. Gotlands Alle-
handa, som vid den tiden ivrade for att jarnvdgen skulle bli utbyggd
fran Viskinde till Tingstidde, fick dock inget gehor.

Ett bolag fér linjen Slite-Roma bildades den 29 april 1899 och diref-
ter borjade anldggningsarbetet med ingenjér Erik Andersson fran Da-
larna som arbetschef. Han blev sedan trafikchef vid SIRJ och stations-
forestandare i Slite.

Det tog tre ar att bygga banan. Den 6ppnades for allmén trafik sén-
dagen den 25 maj 1902. Under betkampanjerna aren 1900 och 1901 ha-
de dock betor kunnat transporteras fran vissa platser,
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Forsta genomgdende tagsittet
pd Slite-Roma Jédrnvdg ar
1900. Jéirnvigsbygget borjade
Jran de bada slutpunkterna
Roma och Slite. De bdda ar-
betslagen mottes i trakterna
av Bdl, ddr rilsen hopfoga-
des. Detta tdgsitt var det fors-
ta som kunde koéra mellan
dndstationerna. SIRJ lok nr 2
“GUTE’’ med féraren Karl
Blomstrand i dérréppningen.
Foto W Blomstrand.



SIRJ nr 3 "DALHEM”’ drar
hir ett tagsdtt 6ver Bogeviken
vid "’Sjustrémmar’’ 1947. Fo-
to fran W Falcks arkiv.

Det belopp, som SIRJ skulle erldgga till GJ for anslutningen vid Ro-
ma station, bestimdes till 10,500 kr. I likhet med vad som gillde for K1
RJ fick SIRJ betala en fjirdedel av Roma stations driftkostnader.

Ronehamn-Hemse jarnvig

I 1870-talets jarnvigsplaner fanns Ronehamn med bland de orter, dit
jarnviagsforbindelse ansags onskvidrd. Nir sedan sockerfabrikens till-
komst gav upphov till den nya jarnvigsbyggnadsepoken, ville man dven
i Ronehamn vara med, kanske inte enbart for bettransporternas skull
utan mer fér att hamnen i Ronehamn skulle fa ¢kad trafik.

Ett konsortium, bestdende av bla rektorn vid Hemse folkhdgskola A
Th Siterwall och handlanden Cramér i Ronehamn fick 1897 koncession
pa en jarnvdg mellan Ronehamn och Hemse. Under de ndrmaste tre
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Hesselby jarnvdgsstation 1914. Stationsférestdndare Alfred Nyberg med familj.
Stationen uppfordes 1901—1902 av byggmidistare G Larsson, Slite. Den inképtes
1972 av Féreningen Gotlandstdget i fordndrat och fallfdrdigt skick. Utvindigt
liksom i bottenvdningen dr byggnaden helt renoverad och dterstilld i ursprung-
ligt skick och dterinvigd 1974. Foreningen har hela sin verksamhet forlagd till
Hesselby stationsomrade. Foto K.J.A. Gardsten/Landsarkivet.

aren kom emellertid inte nagot bygge igdng. Man avvaktade — som det
uppgavs pa ett mote infér landshévdingen den 13 januari 1899 — att
frdgan om hamnens férdjupning skulle bli avgjord.

I maj 1899 bildades jirnvigsaktiebolaget Ronehamn-Hemse. Bolaget
fick Kmt:s tillstdnd dels att dverta koncessionen, dels att utstricka ba-
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Hemse jidrnvigsstation. Ronehamn-Hemse Jirnvigs angvagn, den sk “MAJ-
EN"’, pé sparet mot Ronehamn, vilket utgick fran bangdrdens norra del. Ang-
vagnen var tillverkad av C J F Ljunggrens Gjuteri & Mek. Verkstad, Kristian-
stad, ar 1898 och hade tillverkningsnummer 2. Observera den ovanliga
mérkningen av jérvagssignaturen R-H. J. Pa plattformen foraren Sigurd Olsson
och konduktdren Hjalmar Johansson.

Historierna om "*Majen’’ dr mdnga, bl a uppges det att grosshandlaren Cramér,
som var en mycket inflytelserik man, hade en egen avdelning i vagnen eller att i
varje fall ingen utomstdende fick dka i samma kupé som denne, nir han foretog
sina resor. Foto fran W Falcks arkiv.
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Ut till landet och faglarna! Pd somrarna var trafiken livlig pa VVJ. Fridhem och
trakterna kring Hégklint var populira mal framst for den vilbestillda delen av
stadens innevdnare.

Har tuffar aéngspdarvagnen fram med hogklintsklippan i bakgrunden. Angvagnen
var inképt fran Stockholm Spdrvigar 1904. Fole Mekaniska verkstad i Visby
byggde om vagnen innan den sattes i trafik pa Visterhejdebanan. Vagnen med
de nerrullade ’gardinerna® dr VVJ CN nr 1, tillverkad av Vagonfabriken i Arlof
1912, Foto frin omkring 1915 H Beckman.

nan frdn Hemse station till Oxarve i Hemse, ddr man planerade att an-
ldgga en sockerfabrik som dock aldrig kom till utférande.

Till arbetsledare for banbygget antogs ingenjor Erik Andersson, som
samtidigt var arbetsledare for Slitebanan. Arbetet pagick under aren
1900—1902. Fran betkampanjen 1901 forslades betor pa banan och den
15 februari 1903 paborjades allmén trafik med godstag. Det drojde till
den 1 maj 1904 innan persontrafiken kom igdng med en begagnad ang-
finka, som tidigare trafikerat Vikbolandsbanan.

Bolaget fick betala 10.777 kr till GJ for anslutningen i Hemse. Till
driften av Hemse station skulle RHJ bidra med 25 procent.

Ronebanans styrelse hade under anliggningstiden gjort framstill-
ning, att GJ skulle 6verta driften av Ronehamnsbanan, men GJ:s styrel-
se avbdjde.

Trafiken pd RHJ upphorde 1918. Se vidare avsnittet, som omfattar
tiden 1914—1921.
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VVJ CN nr 1, Vagonfabriken
Arlof 1912. Denna vagnstyp
var en billig lésning av per-
sonvagnsproblemen for ett sa
sisongbetonat féretag som
VVJ. Beteckningen CN anger
ndmligen, att vagnen, da den
inte anvindes som Ill-klass
personvagn, kunde demonte-
ras och anvindas som vanlig
lastvagn. Foto fran W Valcks
arkiv.

VISBY-KNEIPPBYN-BJERS

Angvagn till Visborgsslitt

Nir de nya kasernerna till I 27 skulle byggas i bérjan pa 1900-talet pla-
nerade forvaltningen samtidigt en jarnvdg mellan Visby och Visborgs-
sldtt, Dels for byggnadsmateriel till kasernbygget, dels for att den mili-
tira personalen och deras familjer skulle f4 en bekvidm trafikférbindelse
mellan regementet och staden.

Visby stad upplét fri mark pa sédra Hillarna till banan och till den
hallplats, som blev anlagd intill korsningen mellan Visborgsgatan och
GJ:s hamnspar. Anliggningsarbetet borjade hosten 1903 och utférdes
av vapenfria viarnpliktiga med l6jtnant Nylén som arbetsledare.

Den 1 februari 1904 kunde en provtur ordnas med en fran Vislanda-
banan ink®pt dngvagn, som ombyggts fran sparvidden 1067 till 891
mm.

Den 27 juni samma ar ppnandes banan for allmén trafik. I annon-
serna bendmndes det nya trafikmedlet *’angsparvagn’’.

Den nya jiarnvdgen fick anslutning till GJ vid 6vre delen av hamn-
sparet, varigenom samtrafik med vagnslaster blev méjlig. Avtal triaffa-
des ocksa om att GJ vid behov skulle ombesorja godstrafiken till
Visborgsslitt eller lana ut lok och vagnar till sidan trafik.
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Fortsdttning via Kneippbyn

1910 bildades en interimsstyrelse for en utbyggnad av banan fran Vis-
borgsslitt till Visterhejde. Den gjorde framstdllning till arméférvalt-
ningen om att det planerade jirnvigsforetaget — som sedermera fick
namnet Trafikaktiebolaget Vésterhejde-Visby (VVJ) — skulle fa 6verta
trafikeringen av strackan Visby-Visborgssldtt. I borjan av 1912 6verlit
arméfdrvaltningen nyttjanderitten av nimnda stricka till trafikaktiebo-
laget.

I mars 1911 begirde interimsstyrelsen koncession pa den nya strick-
an. Vid ett méte infér ldnsstyrelsen den 10 maj tillstyrktes koncessionen
av ombuden f6ér berérda kommuner utom Tofta. Visterhejde kommun
hade tidigare anslagit 40.000 kr fér aktieteckning men 47 jordigare i
kommunen hade ldimnat en protestskrivelse, dir man framhdll att ba-
nan skulle 6ka skuldbordan fér de sma jordbrukarna. Kmt beviljade
koncessionen den 15 september 1911.

Interimsstyrelsen utgjordes av grosshandlare John Munthe, distrikts-
lantmétare Herman Nyman, godsidgarna Knut Sillen och Lars Munthe
samt doktor Karl Kallenberg. Den sistnimnde var innehavare av kur-
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Blandat tag passerar en av de
berdmda kvarnarna pd *’Hil-
larna’’, Foto D Holmert/Hol-
merts Bildarkiv.



Rena sagoidyllen. Angvisslan
ljuder, passagerarna dr pd
plats och loket ’Hégklint™ dr
klart for avgang fran Fridhem
i juni 1939. Foto E Klasson.

orten Kneippbyn med tillhérande restaurang och hade stort intresse av
att fa jarnvagsforbindelse mellan Visby och sin anlidggning.

Redan fore midsommar var strickan Visborgssldatt-Kneippbyn féardig
och pa midsommarafton ¢ppnades den for allmén trafik. Enligt notiser
i lokaltidningarna var trafiken mellan Visby och Kneippbyn mycket liv-
lig under midsommarhelgen. Hela banan blev klar i augusti 1912 och
oppnades for trafik den 29 samma manad. Slutstationen i Vasterhejde
fick namnet Hallvards, dir ocksa poststation inréttades.

Anldggningskostnaden berdknades ar 1911 till 86.500 kr, men den
tycks ha uppgatt till mer 4n 125.000 kr for sjdlva banan, vartill kom en
kostnad pa ca 60.000 kr for rullande materiel.

Samtrafik for vagnslastgods inrittades mellan GJ och VVJ. Den hu-
vudsakliga samtrafiken kom att utgoras av sockerbetor och betmassa.
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Ingen Ostkustbana

Under perioden fanns flera foérslag om utbyggnad av det gotlindska
jarnvigsnitet som ndrmast kan betecknas som hugskott, mer eller
mindre omdjliga att férverkliga. Ett férslag hade styrelseledamoten P A
Hellgren till upphovsman. 1898 férordade han en jirnvig fran Sylfaste
eller Barlingbo till Tingstdde 6ver Ekeby-Fole-Killunge-Hejnum. Fra-
gan bordlades men togs aldrig upp pé nytt, eftersom man féredrog att i
stdllet bygga ut linjen Visby-Viskinde till Tingstide.

1901 diskuterades vid ett méte i Garda ett férslag om en bana fran
Nir till Etelhem. En insdndare i Gotlands Allehanda ville i stillet ha
denna bana ansluten till Stinga.

1913, ndr koncession beviljats pa strickan Klintehamn-Hablingbo,
hade Gotlands Allehanda tva insdndare inférda rérande en *’ostkustba-
na’’. Den ena insdndaren 6énskade en bana fran Slite s¢derut utmed kus-
ten, den andra féreslog en bana frin Bjirges till Katthammarsvik.

Vid sammantriade med Burs hushallningsgille 1914 gjordes ett utta-
lande om att en jiarnvidg fran Stanga till Nar var en livsfraga for bygden.

Fran Hemse till Eksta

For att skaffa sydvidstra Gotland jdrnvdg och samtidigt utéka
Klintehamn-Roma jarnvégs trafikomrade holls ett méte i Levide den 17
november 1906. Man ville att jdrnvdgen utstrdcktes fran Klintehamn s6-
derut till Silte. En insdndare i Gotlands Allehanda understédde denna
tanke men ville ha banan framdragen till Hablingbo. En annan inséinda-
re ddremot féreslog en bana frdn Hemse till Hablingbo.

Eftersom GJ riknade sydvistra Gotland till sitt trafikomrade, ville
man skydda det fran intrAng. Fragan togs upp vid styrelsens samman-
tride den 29 november 1906 pa férslag av ledamoten Carl E Ekman.
Enligt hans forslag skulle en bana anliggas fran Hemse eller Havdhem
till Silte eller Sproge. Styrelsen tycks emellertid ha avvaktat fragans vi-
dare utveckling, eftersom inga vidare atgirder vidtogs pa nistan fem 4ar,

Under tiden holls flera mdten och dverldggningar i socknarna pa syd-
véstra Gotland bade om Klintehamnsbanans utstrdckning och om byg-
gande av en grenlinje fran nagon av stationerna Stanga, Hemse eller
Havdhem till sydvistra delen av Gotland.

Kronolinsman M E Svallingsson i Klintehamn mfl — som 1907 fatt
koncession pa en godsbana fran Klintehamn till Snégrinda i Klinte (den
blev byggd till Klintebys forst under aren 1910—1911) — ville utstricka
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denna bana till Hablingbo. De lyckades fa koncession pa denna anlidgg-
ning 1909. Nagot bygge kom dock inte igang under den bestimda kon-
cessionstiden, som l6pte ut den 1 oktober 1911.

Detta gjorde, att planerna pa en grenlinje fran nigon av GlJ:s statio-
ner mognade. Ombud fran de socknar, som intresserade sig for detta
projekt, skaffade nu medel fér undersékning och upprittande av kost-
nadsforslag. GJ anslog 250 kr fér &ndamaélet men ville sjilva inte enga-
gera sig i féretaget. Den linje, som det nu var fragan om, skulle ga fran
Hemse till Eksta och stakningen utférdes i borjan av 1912.
Anldggningskostnaderna berdknades till 370.000 kronor.

Den 3 januari 1912 hélls ett méte pa lansstyrelsen och de nidrvarande
var fullt eniga om att jarnvigen Hemse-Eksta skulle byggas. I maj 1912
ingav sockenombuden anstkan till Kmt om koncession pa den tilltinkta
banan.

Men oro i Klintehamn

I Klintehamn sdg man med viss oro pa utvecklingen. Man sammankalla-
de en extra kommunalstimma den 8 januari 1912 f6r att, som det hette i
ett tidningsreferat, **férsoka bringa fragan om sydvistra Gotlands jdrn-
vég pa ritt bog’’. Stdmman beslot, att kommunen skulle teckna 50.000
kronor i en jirnviag fran Klintehamn till Hablingbo 6ver bla Depps i
Frojel. Aven 6vriga berérda kommuner anslog efter hand medel till f&-
retaget, dock inte Eksta kommun, som stddde Hemse-Eksta-férslaget.

I maj 1912 ansdktes om koncession pa linjen Klintehamn-Hablingbo.
Kmt hade alltsa tva ansékningar att samtidigt ta stdllning till. GJ protes-
terade mot Klintehamnsforslaget, eftersom detta enligt GJ:s mening
skulle inkrdkta pa GJ:s trafik. Lénsstyrelsen tillstyrkte emellertid Klin-
tehamnsférslaget och framhéll att vilken bana som én blev byggd skulle
medfora intrang i den andra jarnvigens roérelse men att GJ hade littast
att bdra de ekonomiska fljderna.

Kmt bitrddde linsstyrelsens mening och den 30 maj 1913 beviljades
koncession pa striackan Klintehamn-Hablingbo samtidigt som ansok-
ningen om strickan Hemse-Eksta avslogs.

Jarnvégen till Hablingbo blev emellertid inte byggd da. Ekonomiska
orsaker lade formodligen hinder i vigen till en bérjan, 1914 utbrét fors-
ta vérldskriget och under de forsta efterkrigsaren var det ekonomiska
klimatet ogynnsamt. Inte foérrdn ett stycke in pa 1922 kunde man bérja
anldggningsarbetet. En nidrmare redogdrelse fér banans tillkomst finns i
avsnittet, som behandlar dren 1922—1938.
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Vilken trafikékning!

Redan 1894, sockerfabrikens forsta verksamhetsar, mérktes en tydlig
uppgang i jarnvigens transportvolym savil i fraga om resande som
gods. Okningen fortsatte sedan sa gott som oavbrutet under hela perio-
den. Per bankilometer var antalet resande vid periodens slut ca fyra
ganger storre dn vid periodens bérjan. Antalet godston hade under sam-
ma tid mer &n sexdubblats relativt sett. Till resandeantalets kning bi-
drog sannolikt ocksa den sinkning av avgifterna som gjordes 1899.

Persontrafik Godstrafik
Lo Antal Levande Ilgods Fraktgods
resande djur st. antal ton antal ton
1893 32.460 590 10 17.974
1894 43.853 740 12 46.192
1895 40.080 700 9 46.700
1896 43.520 1.096 11 74.008
1897 58.646 1.444 10 91.317
1898 66.479 1.255 12 106.107
1899 122.329 1.387 15 90.022
1900 169.225 1.872 18 100.792
1901 174.747 4.251 18 103.450
1902 176.391 ca 2.900 28 89.241
1903 174.274 ca 3.000 58 83.013
1904 186.190 ca 2.500 75 83.555
1905 187.600 2.773 155 84.067
1906 196.442 ca 3.400 182 167.184
1907 219,749 3.050 204 179.546
1908 232.396 2.747 284 161.257
1909 210.166 2.920 398 154.166
1910 219.497 3.621 423 179.122
1911 228.320 4.350 492 161.679
1912 226.418 8.750 511 177.067
1913 239.856 8.120 543 201.229

Verksamheten 1893—1913.

Det ekonomiska resultatet av foretagets totala verksamhet under pe-

rioden kan sammanfattas si héar:

1) Trafikéverskottet uppgick till

2) Diverse inkomster utgjorde
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Ar Trafikin- Driftkost- Over-
komster nader skott

1893 98 70 28
1894 160 83 77
1895 152 96 56
1896 206 97 109
1897 243 129 114
1898 286 142 144
1899 256 136 120
1900 315 208 107
1901 325 223 102
1902 318 189 129
1903 311 209 102
1904 333 242 91
1905 345 203 142
1906 381 231 150
1907 401 271 130
1908 404 310 94
1909 436 313 123
1910 485 320 165
1911 458 305 153
1912 483 309 174
1913 517 326 191
Summa 6.913 4.412 2.501

Driftresultat i tusental kr 1893—1913.

3) Utgifter som bokforts pa vinst- och
forlustkontot utgjordes av

a) rdntor 904.000 kr
b) skatter 27.000 kr
¢) diverse utgifter 32.000 kr
d) vinstutdelning 600.000 kr Summa 1.563.000 kr
4) Kvarvarande belopp att investera i rérelsen 966.000 kr
5) Investeringar i nya banstrickor, ny rullande
materiel och andra anldggningar 1.687.000 kr

Investeringarna kunde alltsa till stor del finansieras med eget kapital
och bolagets ekonomiska stdllning vid 1913 ars slut far anses som syn-
nerligen god.

Det forsta verksamhetsir, som rérelsen gav sa stor vinst att utdelning
pa aktierna blev md&jllig, var 1897. Direfter kunde utdelning ske varje ar
utom 1901. For skatten i Visby hade utdelningen viss betydelse. Pa
grund av den uteblivna utdelningen 1901 steg utdebiteringen i Visby
fran 6:40 kr till 6:80,

Utdelningen varierade mellan 4 och 6 procent och lig under periodens
nio sista ar pa 5 procent eller 38.000 kronor per ar.
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Crotlands Jernvag.

TIDTABELL

for bantagen fran och med den 10 Maj 1896.

Personafgiften ! i | Peraonlfgl!‘teli
s friin l'lB;hy. l - | E o ! friin Hemse. a? I ‘ ?
pf— SO _ B -
H Enkel tur I'I'm- o, rel!\ri Ned. ! ?_':‘ { | G-I;“ g l Enkel tur [Tur o retur Ulj P e} ] ‘?‘_
Z e ™ " = | | VI L | m
2 1 | | | | = & Ll | | s ®
iI Kl.;B KI.|1 Kl l_a K!.| B | -] lI 1(l.i3 KL 1 x:.ia K. = | L]
7 1 T T
| | ., = ! | A -7
| | Frim Visby 7.30| 4,15 I | Frin Hemse 6,40 | 8,15
710,80 0,30{1,20/0,45] » Stora Vede x % 2 |0,550,40{0,85/ 0,60, »  Tjengdarfve .| x | x
11 {0,80| 0,45 1,20/0,70) » Sylfaste . .| x % 8 (0,55 0,40/0,95 0,60, »  Stinga 73 3,41
13 | 0,80/ 0,55} 1,2010,85 »  Barlingbo .| 8,5 4,62 § 15 | 0,90 0,60 1,35/ 0,90, » Etelhem .| 7,22 4,8
181,30/ 0,85 1,95 1,30] » Karby . . .| x x [23(1,400,952,10/1,45) » Butle . .| 7,43 4,26
| !
21| 1,30/0,85, 1,95 1,30 Till Roma . .| 8,23 b,12 § 28 |1,70/1,15/2,55 1,75) » Bjerges . .| 7,58 | 4,43
| | | | g
| Fran Roma . .| 838/ 5,27 § 30 | 2,05/ 1,40/8,10(2,10 » Viklan . .| X l b ¢
251,65/ 1,10/ 2,50/ 1,65 »  Viklau . .| » | x f84]2,061,40(3,10[2,10/ Til Rema . .| 8,12 b0
27(1,65/1,10/2,50( 1,65 > Bjerges . .| $,56 | 5,49 Frin Roma . .| 8,27 5,16
321,95 1,30/2,95/195 > Butle . .| 91 6,6 §3712,551,70 3,85/2,55 » Karb e = | X
l 1 | v ‘
40| 2,40 1,60/ 3,60 2,40; > Etelbem .| 932 6,31 § 42 | 2,55] l,'m| 3,852,565 »  Barlingbo .| 8,60 542
472,80/ 1,85(4,20/2,80{ » Stinga . .| 9,52 6,55 | 44 | 3,30/2,20/ 4,95/ 8,30, »  Sylfaste . .| X *
53| 3,30 2,20 4,95 3,30; s+ Tjengdarfve . * ®x f48 3,30 2,20 4,95 3,80 » Stora Vede . X X
45| 3,30, 2,20 49';‘ 3,3(); Till Hemse . .|10,10 7,16 | 55 s.zt:)i 2,20‘ 4,953,30| Till Vishy . .| 9,20 B.El

"’ ‘ Tiden fran och med k. 6,0 eftermiddagen till ocl med K. 550 formiddagen angifves genom understrukna minutsiffror. | "-

Lo} Tecknet 3 betyder att thget stannar ett tzonblick, fur 1 des pA- och afstigande 1 sistodmnde fall bir den resande tillsiga kon-
duktéren derom innan thgets afghng frin nirmaste station.

2:0) Biljettforsliningen birjar ‘e timme och slutar 5 minuter fore thgs afging.

3:0) Tur- och returbiljett giller frdn och med den dag den kopts till och med niista sscknedag. Halfva tur- och returbiljetter siljas ej
men f& tvd barn under 12 frs .’lliar vess tillsammans pd en hel sidan biljett.

4:0) Siin- och helgdagar giller enkel biljett fir Aterresa samma dag.

Siationernas hijjder iifver hafvets yta.

Visby 36ge m, Stora Vede 6839 m, Sylfaste 38,00 m., Barlingbo 33.6% m,, Karby 3500 m., Roma 292 m., Viklan 35,25 m., Bjerges 36 m., Butle 46,45 m.,
Eteliem 401 m., Sthnga 25,88 m.; Tjengdarfve 24,05 m., Homse 26,3 m,

Visby i April 1806
Traflxchelfen.

"VISHY, GOTLANDS ALLERANDAS TRYCEERL,
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Roma, Framat och andra lok

Pa grund av den trafikokning, som direkt och indirekt blev en foljd av
sockerfabrikens tillkomst, blev det s smaningom nédviindigt att utdka
lok- och vagnparken och bygga ut de fasta anliggningarna.

gasbelysning

Ar | 1| Slag Tillverkare Kostnad
1893 5 | Oppna godsvagnar, litt. N Fole verkstad, Visby 750 kr prst. +
250 kr pr broms
I | Tanklok (ROMA) NOHARB, Trollhittan 22.000 kr
1894 | 11 | Oppna godsvagnar, litt. | Fole verkstad, Visby 750 kr pr st.
4 | D:o Otter & C:o, Visby 700 kr pr st.
1895 | 10 | Oppna godsvagnar Otter & C:0 Visby 765 kr pr st.
1896 2 | Tackta godsvagnar Landskrona mek.vst 1550 kr pr st.
32 | Oppna godsvagnar Otter & C:o0, Visby 765 kr pr st.
1 | Tanklok (FRAMAT) NOHAB, Trollhittan 25.000 kr
1897 2 | Tdckta godsvagnar Otter & C:0, Visby 1600 kr pr st.
15 | Oppna godsvagnar Fole verkstad, Visby 760 kr pr st.
1898 2 | Tdckta godsvagnar Fole verkstad, Visby 1650 kr pr st.
15 | Oppna godsvagnar D:o 760 kr prst. +
190 kr pr broms
1 | Tanklok (TINGSTADE) NOHAB, Trollhdttan 26.500 kr
2 | Personvagnar med platiform
pa gavlarna Fole verkstad, Visby 2.125 kr vardera
1899 2 | Tdckta godsvagnar, den ena
inredd m, postkupé Otter & C:o0,Visby 1815 kr pr st.
10 C_jppna godsvagnar, litt. | Fole verkstad, Visby 825 kr prst.
5 | Oppna godsvagnar, Liu. N D:o 720 kr pr ost. +
200 kr pr broms
| | Tanklok, begagnat, kapt
fran Rimbobanan*) 8.500 kr
2 | Boggievagnar, 2 o. 3 Kkl.
1900 utrustade med klosett och
varmvattenuppvarmning Fole verkstad, Visby 14.900 kr pr st.
32 | Oppna godsvagnar D:o 1050 kr pr st. +
230 kr pr broms
1901 2 | Tackta godsvagnar IFole verkstad, Visby 2170 kr pr st.
1902 I | Tanklok (ERNST LEIJER) | NOHAB, Trollhiitan 26.000 kr
2 | Boggievagnar, den ena
1905 2 0. 3 kl., den andra FFole verkstad, Visby 13.500 resp.
3. kL. Utrustade med 11.400 kr+ 1700

kr for gasbelysn,
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5 | Tackta godsvagnar for

héasttransport Fole verkstad, Visby
1907 1 | Téckt kottransp.-vagn D:o Sammanlagt
1 | Tackt kalkvagn, 2-axlig D:o 32.466 kr
1 | Tédckt kalkvagn, 3-axlig D:o
8 | Oppna godsvagnar, 3-axl. D:o

1 | Tenderlok (HOBURGEN) NOHAB, Trollhdttan 38.500 kr
1909 | 2 | Personvagnar med lank-
axelsystem och gasbelysning | Sodertilje verkstdder 8500 kr pr st.

1 | Tenderlok (POLHEM) NOHARB, Trollhittan 36.000 kr
6 | Tackta godsvagnar for
hésttransport
4 | Téckta godsvagnar med
gaveldorr och plattform Ljunggrens mekaniska| | Sammanlagt
1911 i ena féndan verkstad, Kristianstad 26.940 kr
2 | Téckta godsvagnar med
konduktérskupé
1 | Téckt godsvagn for
matvarutransporter

1912 2 | Tickta godsvagnar, litt. G | Gl:s egen verkstad

1 | Oppen godsvagn, litt. I D:o
1 | Boggievagn, 2. o. 3. kl.
| | Boggievagn, 3. kl.
Anm. Bida boggievagnarna | Svenska Jarnviagsverk-| } Sammanlagt
var utvindigt klddda med staderna, Linkdping 38.000 kr
1913 teakpanel
7 | Téckta godsvagnar for
histtransport Visby mekaniska Sammanlagt
2 | Tackta godsvagnar, litt. F verkstad, Otter & C:o 18.200 kr
1 | Tackt godsvagn for
kottransport

*) Saldes ar 1913 till trafikaktiebolaget Visby-Visterhejde.

1895 installerades vdrmeledning i fyra personvagnar. Uppvirmning
skedde genom varmvatten fran pannor placerade under vagnarna.

1900 restaurerades salongsvagnen, den sk kungavagnen. Den
ombyggdes sedan ar 1907.

Gasljus inmonterades i tva boggievagnar ar 1906.

Hela vagnsparken
Vid 1913 ars slut hade bolaget foljande rullande materiel:

LOK: Tenderlok, 3/4 kopplade . ........... 2
Tanklok, 6-kopplade. ............... 8
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Lok nr5 "ROMA?” tillverkat
av Nydgvist & Holm, nr
406/1894. I forarhytten troli-
gen lokforaren Albin Nilsson
och lingst till hdger pd bilden,
eldaren Ragnar Nilsson. Foto
fran ca 1915. W Falcks arkiv.

PERSONVAGNAR:

GODSVAGNAR:

Boggievagnar, 4-axliga, 2. 0. 3. kl. ... 4

1 2 MRl s 2
2-axliga, 2. 0. F. kL. ccivivnnnnsnnaie 2
i 2. Kl oehpost v o 1

tE] 3. 3 R 2

= o 7

% 25 M s aem e 1
Summa 19

Téckta, 2-axliga, litt. G ............. 38
2 2 GO S e T 5

* % o T 3
Oppna "2 » N (djurtrp) ..... 12
2 2 ¥ Poeh Muvn v 176

LI i e 8
T4ckta 3- ” R (kalktrp) ..... 1
B e B MR T e _ I
Summa 244
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Nydqvist & Holm nr 315/1890 tillverkades for Djursholmsbanan, dir det hade
nr 1. I Stockholm-Roslagens Jirnvigar, som dvertog loket 1892, fick det nr 7.
1900 inképtes det av GJ och fick dér nr 8. 1911 sdldes det till VVJ, dir det fick
namnet ’HOGKLINT’® och var enda dngloket pd banan. Nr 8 fick det behalla.
Paq bilden frv lokféraren Lévgren och Bror Berg. Foto frain W Falcks arkiv.

Foregdende sidas bilder: "FRAMAT?’ var namnet pd lok nr 6, tillverkat 1897 av
Nydgvist & Holm, Trollhittan, med tillverkningsnummer 483. Den nagot mdrk-
liga 6verbyggnaden pa sotskdpet inneholl en éverhettare i spiralform. Overhet-
tarna ersattes med fubdverhettare men sjilva éverbyggnaden dndrades inte.
Bilden tagen pa Tingstide station med kyrkan i bakgrunden. I forarhytten lok-
Jorare Albin Nilsson och nedanfér stationskarl Ivan Lydén. Foto I Wessman.

GJ lok nr 7 "TINGSTADE?” pa vindskivan utanfor lokstallet i Visby. Tillverkat
av Nydgvist & Holm, nr 569/1899. Foto fran NOHAB.
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“ERNST LEIJER var namnet pd lok nr 9, Nydgvist & Holm 682/1902. Hir
kdmpar det sig uppfor hamnspdret omedelbart fére korsningen med Visborgsga-

tan. Foto juni 1939 E Klasson.
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De forsta vagnarna som levererades till GJ omedelbart
fore trafikstarten 1878 hade en standard som inte gar att
Jjamfora med dagens eleganta boggievagnar. Bilden visar
IIl-klassvagnen C 40, tillverkad av Landskrona Mek.
verkstad 1878. Hiir dr vagnen fotograferad pa vindski-
van utanfor lokstallarna 24 juli 1952, L Welander.

[ juli 1900 besiktigade GJ de tva férsta personvagnarna
tillverkade av Fole Mekaniska Verkstad i Visby. Vagnar-
na fick nr 43 och 44. Pa bilden C 43, som ombyggdes och
omlittererades forst till BC och sedan till DF. Vagnen
finns kvar hos Foreningen Gotlandstdget dir den genom-
gar fullstindig renovering. Foto Stdnga station 23 juli
1952, L Welander.

GJ C 44 tillverkad av Fole M V 1899, levererad tillsam-
mans med C 43 i juli 1900. Vikt 6.9 ton, lingd é b (Gver
buffertar) 8.2 m. Ombyggdes férst till CD men vid ytter-
ligare en ombyggnad slopades resandeutrymmet och vag-
nen littererades D. Foto Visby stn 24 juli 1952, L Welan-
der.

Resgodsvagn (litt F) och tickt godsvagn (litt G). GJ F
213 tillverkad av Fole M V 1902, Ursprungligen litt G
men omlittererades 1911 till F.

G 200 tillverkad av Landskrona M V 1878 och vid leve-
ransen numrerad G 100. Omnumrerades 1895 till G 200.
Foto Slite stn 26 juli 1952, L Welander.
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1905 byggde Fole M V ytterligare boggievagnar at GJ. Bilden visar sannolikt
BCo 4 inne pa verkstadsgarden, som ldg ndagot hundratal meter fran GJ:s ban-
gdrd. Vagnen har dnnu ingen mdrkning utéver landskapsvapnet och en skylt
med ’DAM-KUPE’’ under det smala fénstret lingst till viinster pd bilden. Foto
Jrdn Landsarkivet, Visby.

Féregaende sidas bilder 1—6:

Oppen godsvagn litt P (SJ Pmp) GJ nr 15 tillverkad av Landskrona M V 1878,
Lastformdga 5 ton. Foto 1952 L. Welander.

Oppen godsvagn litt Is GJ nr 193 tillverkad av Fole M V 1907. Foto 1952 L We-
lander.

Oppen godsvagn litt I GJ nr 173 tillverkad av Fole M V 1900. Foto Havdhem stn
23 juli 1952 L Welander

Teckt godsvagn litt H GJ nr 245 tillverkad av Visby Gjuteri & Mek Verkstad
1913. Foto Tingstide stn 22 juli 1952, L Welander.

1900 tillverkade Fole M V de tva forsta boggievagnarna for GJ. Bilden visar GJ
BCo nr 2 vilken liksom BCo nr 3 fick ny vagnskorg vid en ombyggnad pd GJ
verkstad 1924 i samarbete med Triindustri AB S Larsson, Vishy.

Vid SJ évertagande numrerades vagnen Cop 746. Foto Tingstide stn 22 juli
1952, L Welander.

GJ BCo 3 med SJ nr Cop 747 fotograferad pd Visby station 24 juli 1952, L We-
lander.
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GJ litt C nr 6 tillverkad av Sodertelge Verkstider 1909, vikt 8.80 ton, l6b 11.38
m. Vagnen tog 36 passagerare. Den ombyggdes 1926 till post- och resgodsvagn
och omnumrerades till DF 41.

Klassbeteckningar och jarnvigssignatur var mélade direkt pd vagnen. Vagnen
var férsedd med acetylengasbelysning vilket framgdr av gastuben i hdllaren un-
der vagnen. Foto fran W Falcks arkiv.
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GJ kopte ocksd vagnar fran fastlandet. Hdr anlinder de av AB Svenska Jdrn-
vigsverkstiderna, Linképing, tillverkade BCo nr 8 och Co nr 9 till Visby hamn
ar 1913. Nr 8 blev inte ldnglivad. Den forstirdes helt vid en brand i lokstallet i
Havdhem den 30 maj 1918. Foto fran W Falcks arkiv.
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En drombild for en gotldndsk lokilskare. Loket ’HOBURGEN"’ i en paradbild
fran ca 1910. Tillverkare var Nydqgvist & Holm i Trolthdttan, tillverkningsar
1909 och tillv.nr 900. Loket skrotades sa sent som 1969 och smalsparsvinnerna
fick finna sig i att mista ytterligare en sevirdhet, Foto fran W Falcks arkiv.
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Pa viindskivan i Ldarbro. GJ nr 11 "POLHEM”’, Nydqvist & Holm nr 969/191 1.
Nedanfor lokhytten lokeldaren V Johansson. Foto I Wessman.

Det dr viil ndrmast sddana hér bilder som man forknippar med jirnvigarnas dng-
anglokstid. Tyvirr forekommer de ganska sparsamt. Hir drar dock tva av GJ-
loken pa for fullt med eft tagsditt soderut fran Visby station. Forsta loket dr nr 9
“ERNST LEIJER”. Foto fran Holmerts bildarkiv.
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Flera spar

Pa stationerna utvidgades sparsystemet i man av behov. Pa féljande
platser anlades nya sido- eller bispar:

Anliggningsar  Plats (N=nyanlagd lastplats)

1894 Nytt sidospar vid Sylfaste hallplats
1894 Bispar fran linjen séder om Visby till Fole verkstad
1894 N  Ronemyr mellan Stinga och Hemse (slopades 1910)
1895 N  Rosendals dgor mellan Stora Vede och Sylfaste
1895 N  Sockerfabrikens stenbrott norr om Buttle station
1896 N  Stava dgor sdder om Barlingbo station
1902 N  Martebomyr mellan Martebo och Tingstdde

(for torvlastning)
1905 N  Rollume mellan Viskinde och Martebo

(fér torvlastning)
1909 N  Vid Bingerskvarn for stenlastning (revs upp senare)
1911 N  Silikattegelfabriken séder om Visby
1913 N  Visby stads renhallningsverk norr om staden

Under 1897—1908 utbyttes den gamla réilsen, som hade en metervikt
av hogst 15 kg, mot en ny stalrdls med en metervikt av 17,5 kg. Pa
strickan Visby-Viskinde lag dock den ursprungligen inlagda 15 kg:s ril-
sen kvar.

Den forsta postkupén

Under jarnviagens tva forsta artionden befordrades posten i fack och
véskor, men 1899 gjorde postverket framstéllning om att fa posten be-
fordrad i bemannad postkupé. En tdckt godsvagn inreddes och togs i
bruk under senare delen av nimnda ar. Redan aret ddrpa ansag postver-
ket, att kupén borde vara tvabemannad. En personvagn byggdes om till
postkupé¢ och togs i bruk den 1/4 1900 pa linjen Visby-Hemse. Den gick
fran Visby i morgontaget och atervdnde till Visby i kvillstaget. Fran
1/10 1904 insattes postkupén dven i kvillstaget fran Visby till Hemse
och i morgontaget i motsatt riktning. P4 norra linjen bérjade postkupé
anvidndas den 1/10 1906.

Posttransport pa landsvidg med bil pabérjades sommaren 1906 pa
strackan Tingstdde-Farésund. Transporten utférdes av Fr Smitterberg,
Farosund och F Nilsson, Fleringe, som hade képt en buss fran Tyskland
for 10 passagerare och med en motorstyrka av 12—14 histkrafter. Bus-
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sen kranglade emellertid sténdigt och blev ofta stdende pa vigen mellan
Tingstade och Fardsund. Aret ddrpa byttes bussen ut mot en nagot stor-
re och starkare och mera driftsdker.

Samtrafik med andra banor

Nir KIRJ éppnades for trafik 1898 inrittades till en bérjan ingen sam-
trafik med GJ. Omkop av biljetter och omexpediering av gods skedde
da pad Roma station. Forst efter omkring ett halvar kunde biljetter ko-
pas direkt mellan bada banorna. Efter tillkomsten av SIRJ och RHJ in-
rittades samtrafik 4ven med dessa, med RHJ dock forst sju manader ef-
ter banans dppnande.

Godssamtrafiken med sidobanorna blev inte inrittad samtidigt med
persontrafiken. Det var KIRJ som visade tveksamhet infér de administ-
rativa kostnaderna och forst efter flera ars dréjsmal kunde Sverens-
kommelse trdffas om godstrafik mellan de fyra gotlandsbanorna med
giltighet fran 1 januari 1905. Gods kunde dérefter sindas pd direkt
fraktsedel mellan samtliga stationer pa Gotland. Granskning och in-
komstférdelning av all samtrafik inom Gotland skéttes av GJ:s kon-
trollkontor.

Samtrafik mellan fastlandsjarnvdgarna och Gotland inrdttades den
1/9 1908. Samtrafiken med GJ omfattade bade resa och gods, med Kl
RJ och SIRJ endast resande. Samtrafiksgodset mellan fastlandet och si-
dobanorna omexpedierades av Roma station.

Fastlandssamtrafiken gick via Gotlandsbolagets batar éver Nynés-
hamn. Senare tillkom personsamtrafik dven over Kalmar.
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Gotlands Jernvigs-Aktiebolags Jernvigar.

TIDTABELL

for hantdgen fran och med den 1 Maj 1904.
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Pris i biljett ) | el bitjott [
i | frin Alla dagar & frim Alln dagar
; | Tingstide Stationer ‘ i Hafdbem Stationer
i | n Blandade g ol mrx tandade thg
| | i | it i .‘I:"J ook | 5."‘.‘:‘4 |
Afg. Tingsliide . ! | 730 3. 0| Afg, Maldhom . . 6.10 {.3o|
| TI0d0 0200+ Martebp | | AT 317 » Alfea . v o} I ¢
13 0,60 035! + Vestkindo. - | 8 2] 332l | 8 045 025|Aok. Homse. . . . ga30 4,50
«  THisinfls.. . . I = x Afz. HMemse . 4 BAD 50
| Osterport . . ‘ p | v Tjeogdarfve . | | %
24 | 110 | 0,60 | Ank. Vishy . %30 4,0 7 n.sn!ﬂ.lsi = Stinga . . 5 3,20
Afg. Vishy hamn. | (AL 15 24 140|060 +  Ftelhem . . 7.98 5,87 |
s Vishy . . . | 7801230 530 32145 [ 080) » Butle . . . . 43
| »  Stoma Yelo. . | ¥ | x * 37| L0095 | » DBjerges . . . 758
> Sytfaste . . % X > Vikaw . . . . x
371,70 | 095 . Barlingho . 8 0 6,5 43195 | 110 Auk. Roma . . . 8,10
| | v Kby o oo i R * | Aok, Klintehamn| 9,35 |
15 2,05 | 1,15 | Ank. Roma . . . 8,17 | + Slite 10,10
[ Auk. Klintohamn 1}.3.-:-' g, S T ﬂ,sﬁ.
+ Slito 10, 5 ‘ »  Klintehamuo | 7, 0| 5 0
! | | i Shie [Af. Romw . . . . S20 3 0 G
| v Klintehamn! 7, o M e e e e
¥ < ¥ *
| | Afz. Romn . 527 Alo280 130 o Barlingho . . 542 330 647
¥ O feal ¥ s Bylfeste. . . 4 x = ;3
'_"it’l! 1.30 Bjerges . . 541 »  Storn Vedee . J w P |
A LAn .+ Tutle . . | a2 64290 | 160 Aok. Vishy . . . .| 912 4 8
290 1,60, s Etelhem . . | 910 + Vishy hamn.
320|180 «  Stioga . . | 02 Ag. Visby . . . 1080 5, 0
| s Tjengdarfve . .| X ® | v Osterport , . .| x X
79 | 360 2,00 Ank. Hemse . . . 945 8,10 (R R <
| | Afg. Iemse | B S0 8l 340 1,90+ Yestkinde . .11, 0 580
» Alfen = 813,65 205 » Marleho . . . 1115 545
&5 | 400 2,201 Aok, Hafdhem .

8% 400 220 Aok Tingstide . . 1130 6,0

Tiden frdit och wed k. 6 effeviiddagen Gill och med M. &30 férmiddagen angifees genam nndersirukan winntsiffror,
Tecknet 3 betyder, att thy gir appebdl] endnst om resande finnes aft apptega eller aflemna,

1 fortindelse med baothgen 4 linien Visby—Roma—Hafdhem nigh loknlthg frin Visby hamnstation kL 7,05 £ m. och 5,15 e i swmi drer i1} Vishy lamn.
T @ m, dlit divekea biljetter (jemte polettering af resgods) foestliza & Gotlands ach Slite—Roma jernvliga alln stationsr,

station kL

Stallonernas hdjder dfver hafvets yia.
Tingsifide 451 m, Marebo 423 m., Vi

4820 m, Vishy B0ae m, Stora Yede 980 m, Sylfaste 3500 m, Balingho 33 m, Karby 35 m Tomn 29,4 m, Viklau
s oy, Butle 4R m, Eralhem 200

. e 23 m, Tienpdarfre 24m m., Hemn av e Alfen 240 m,, Hollbent 80 .

o, Bjerges

Vishy i Mars 1904,

Jrafik-Chefen.

VIREV, GOTLANDS ALLENANDAS TRVCERRI 1ox



Jarnvigsnéitet pa Gotland 1910.

De heldragna linjerna markerar de jirnvigslinjer som
var firdigbyggda ar 1900 (GJ: Tingstide-Visby-
Hemse. KIRJ: Roma-Klintehamn).

Tiodrsperioden 1900-1910 innebar stor aktivitet pd
Jdrnvigsbyggarfronten. Redan i juli 1900 éppnades
strickan Hemse-Havdhem for allmin trafik.
Slite-Roma Jirnvig, SIRJ, éppnade 1902 trafik mel-
lan Slite och Roma. Ronehamn-Hemse Jirnvig,
RHJ, éppnade allmin godstrafik pa den 10 km langa
banan 1903. Persontrafik inrdttades 1904.

1904 Oppnade ytterligare ett jarnvigsbolag, Trafik
AB Visby-Visborgsslitt, VVJ, trafik med dngspdr-
vagnar pad den 2.4 km ldnga banan mellan Visby och I
27.

GJ forlingde jirnvigen fran Havdhem till Burgsvik,
och den senare banstrickan dppnades 30 augusti
1908.
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Ernst Leijer dod

Den 12 maj 1896 avled Ernst Leijer, initiativtagare till Gotlands jdrn-
vdg. Hir aterges i stort sett oforiandrad den minnesruna som var inford i
Gotldnningen och Gotlands Allehanda:

"Fd regementsliakaren Jesper Gustaf Ernst Leijer avled i huvudsta-
den den 12 ds.

Fodd den 6 augusti 1823 pé séteriet Ulfangen i Vastergotland var han
son till kaptenen vid Skaraborgs regemente Karl Axel Leijer och hans
maka Charlotta Sofia Gyllenberg. Efter avlagd likarexamen innehade L
manga férordnanden bland annat sidsom hospitals- och lasarettslikare i
Visby samt sjukhusldkare vid Gotlands nationalbeviring, till vilken
tjanst han senare utndmndes. Under ett ar var han stadsldkare i Visby,
namligen 1858—59 och sistndmnda ar blev han badlédkare i Visby, vil-
ken befattning han innehade i nio ar. Samtidigt var han ordinarie
hospitals- och lasarettslikare och i denna tjdnst utndmndes han till rege-
mentslidkare vid Gotlands nationalbeviring och pensionerades dérifran
1886.

Under en f6ljd av ar tjanstgjorde L. sasom likare vid Gotlands sjuk-
hem for obotligt sjuka, vilket han lyckades bringa till stind genom fri-
villiga bidrag, i synnerhet av prinsessan Eugenie.

Han var fran 1859 under manga ar prinsessan Eugenies likare under
hennes sommarvistelser pa Fridhem.

L. atnjot stort anseende for duglighet. Han var stadsfullmiktig och
landstingsman och valdes av staden till dess representant i andra kam-
maren under riksdagarna 1870—1878.

Med L. bortgick en av de handlingskraftigaste mén vi pa de senaste
artiondena haft i Visby. Honom har vi bland mycket annat att tacka for
tillkomsten av vart spritbolag, som han efter stort motstand fran de pri-
vilegierade spritférsiljarna lyckades astadkomma och varigenom sprit-
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handeln ordnades mera med tanke pa ordning och rusdryckernas in-
skrdnkande dn vinst.

Men i framsta rummet tillkommer honom foértjdnsten att hava bragt
till stind Gotlands nuvarande jarnvig, vars betydelse savil fér samhal-
let som orten i allmédnhet, det varit férst den nuvarande generationen
forunnat att till fullo uppskatta och vidrdera. Med detta arbete har han i
Gotlands kulturutveckling gjort en stérre insats dn de flesta, hos vilka
Gotland for dylikt arbete star i tacksamhetsskuld.

I sitt riksdagsmannauppdrag verkade han icke alltid med samma
framgang for sina idéer som pa Gotland, ehuru dven fran denna verk-
samhet finnas att anteckna atskilliga drag till initiativ och intresserat va-
ket arbete.

Sedan L. tagit avsked fran sin lasarettslikarebefattning, som han
icke dgnade sig at med samma intresse som sina ¢vriga uppdrag, slog
han sig 1882 ned i huvudstaden, dir han sedan dess vistats. I besittning
av betydlig formogenhet levde han i huvudstaden tillbakadraget.

Han var riddare av sdvil Nordstjerneorden som Vasaorden. Han ef-
terlimnade dnka, fodd Stoltz och en son, vice hdradshovding Karl Lei-
jer.”

Dr L. jordfistes i Ostermalmskyrkan den 16/5 1896. Bland kransarna
mirktes en fran Gotlands Jarnvigsaktiebolag och en annan frin bola-
gets personal.

”?Mohren kan ga”’

Nir doktor Leijer skulle avflytta till Stockholm pa hsten 1882, hélls en
avskedsfest féor honom pa stadshotellet i Visby den 3 oktober. Nagot
dver 50 personer deltog. Festtalet holls av borgmistare Carl Een, som
yttrade:

"’ Anledning till festen 4r ej endast att hylla Leijer personligen utan
ocksé att bringa honom en gérd av erkénsla for vad han utréttat till
gagn icke blott for staden utan dven for orten. Om 4n dr Leijers arbe-
te nu 4r avslutat, fortleva dock dnnu hans verk, planlagda for framti-
den, bade i behov av och miktiga vidare utveckling. Den, som sjilv-
mant ldgger bordan av ett arbete i samhiéllets intresse pa sina skuld-
ror, roner snart manga svarigheter och mycket motstand.”’

Auditér Engstrom talade for lasarettsdirektionen och provinsiallidka-
re Goés for kollegerna. Prosten Lyth erinrade om dr Leijers arbete for
GJ och P A Sidve dgnade en verifierad hyllning 4t fru Fanny Leijer.

Doktor Leijer var dgare till fastigheten Strandgatan 13 i Visby, seder-
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Om Gotlands jernvig.

Anforande of verkstillande direktbren vid Got-
lands jernvilg, doktor ERNST LEIJER,
afgifret 1111 styrelsens protokoll d. 21 Nov. 1881,

10

forballande ligger, fritager jng mig frin allt snsvar
om migon annan  vederborande underlter fullgora
sin pligt.

For ofrigt ar jag tacksam for lyekan att ha Pite
fullgdra denna ph%l och for det viklign erkinnande,
som, qufyHnndct rhn ed ndnga hall kemmit mig
il del, och jog v glad derofver =4 mycket het
dre, som jr:? tilltror mig kunna uppfatta denna pligt
sisom oundvikligen min, da nemligen helt visst in-
gen annan santida samhiillsmedlem, som Kunnat itaga
sig forutaget, velal och ingen, som velal, kunnat det.

Jag kan derfore med lugnt samvete hegagna den
store skaldens ovd:

»Mohren har gjort sin pligt.  Mohren kan gho

Innen jag ned!!.&ger min allt hitintills innehafda
befattning sisom verkstillande dircktor vid Gotland
jernviigsakticbolag och lemnar min plats i styrelsen
for nimde bolag, hor jag, med hinsyn, ej mindre till
den stora del, jag tagit uti jernviigens tillkomst och
byggned samt ve et under dess forsta 4r, Bn ock
det lifliga och wvarma intresse, jog allijemt hyser far Toledning ... .. S
densamma, funnit mig mened stt om Atskilliga, jern- Om uytta och behi
viigen rirande, firhillanden afgifva fsljande anforanden,
som jeg virdsamt enhiller métte bifogss styrelsens
momﬂzﬁ for denna dag, .
Foretag of den omfatining, vigt och betydelse
som jernvigsanliggningar tilldrags eig i allminhet
uppmiirksamhet, in mera di de i frigs komma pd en
&gs}e‘n och jemfarclsevis ej hogt uivecklad eller
folkrik o.

INNEHALL

i Gotlands ekonomiska tillstied

ten i Viaby stadd .. ..o oo v
Om jernviigens formiga att bira s
Om jernviigsarbetets utforanda .. ..

Gotlands jernviig har ej heller undghtt att viicka Om jernviigens drift och underhdll
uppmirkeamhet bide utom och inom provinsen. Om jermviigens tasn ... ... ... ... ... ...

Utom Gotland har det mest gallt forvining och D oo )
uniran, hurovide jernvigen ehkulle kowmn till stind,
och, sedsn ed ekett, om den skulle ebiira sige; dock
modgifves gerns, att hos de myndigheter, eom med
Jjernviigsanliggningar hafva att bestyra, foretaget rint
vilvilja och pd skal grundedt intresse.

Om jernviigens firvaltning. .
Brtertal ... .o ... ..

Om jeruviigens ekonomiskn majlighet och dess verkan

Om jernvigens inflytande sieakildt pd kommunalskat-

Boktryeheriel, Sisekhclm 1852

mera Strand Hotell. Visby postkontor var vid den tiden inrymt i fastig-
heten, dér dr Leijer ocksa hade sin privata likarmottagning.

Av samtida kéllor fir man den uppfattningen, att doktor Leijer var
en stridbar och starkt dominerande person, vilket givetvis skaffade ho-
nom manga meningsmotstindare. Det dr dirfor inte uteslutet, att han
sd smaningom kom i konflikt med jidrnvdgens styrelse, ddr han varit
verkstillande direktdr sedan 1876. Vid styrelsesammantridet den 21 no-
vember 1881, tre ar efter jirnvigens invigning, begirde han namligen
avsked fran befattningen "av hilsoskil’’, sedan han dessférinnan fran
den 1 februari **for hilsans vardande” varit tjanstledig.

Vid sammantradet den 21/11 presenterade han ocksa en skrift pa 40
sidor, som han Iatit trycka. Skriften handlade om jdrnvigens nytta och
behovlighet och om dess framtid. Den slutar nagot bittert med orden:
>’Mohren har gjort sin pligt. Mohren kan ga’’.
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bifogades styrelseprotokollet
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Ernst Leijer, jdrnvdgspionjiren.
Han blev bara nadgra dr efter
Jdrnvigens start utmandévrerad
och limnade posten som VD i
Jdrnvigsbolaget. Han flyttade till
Stockholm och levde dir tillba-
kadraget till sin déd. Hiir ses han
i bronsrelief, utford av konstnd-
rinnan Benedicks-Bruce. Relie-
fen deponerad hos foreningen
Gotlandstdget.

»Ditt storverk’’

For att hedra doktor Leijers minne lit styrelsen till jarnvigsbolagets 25-
arsjubileum den 10 september 1903 anskaffa en portrittférstoring av
honom. Den hédngdes upp i kamrerns tjansterum pa jarnvigsbyran.
Vid 1918 ars bolagsstimma besléts, att medel arligen skulle avsittas
till en byst av jarnvigens grundliggare Ernst Leijer att avtickas vid
jarnvidgens 50-arsjubileum 1928. 1924 hade fonden vuxit till 7000 kr,
men nu bestdmde styrelsen att fonden skulle avvecklas och pengarna i
stillet anvdndas till en plakett med inskription i Gotlands Fornsal. Res-
ten av fondens behallning skulle 6verldmnas till Fornsalen fér inredning
av ett rum for kyrklig konst. Inskriptionen pa plaketten skulle lyda:

ERNST LEIJER
Gotlands jarnvig var ditt storverk
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Personal vid Wisby station omkring ar 1910.

Frdmre raden fran vinster: John Ahlander, Fredrik Runander, Sven Sithervall,
stationsinspektor Axel Lundahl, Axel Akerman, Ernst Hardings, Erik Johans-
son och C G Jonasson. Bakre raden fran vinster: Gotlfred Sundberg, Olof
Hedstrém, Karl Nilsson, Gottfred Liljekvist, Harry Ahlgren, Nils Enekvist,
Gustaf Appelgren, Emil Nilsson, Sigfrid Johansson och Frans Pettersson. Foto
Jran W Falcks arkiv.
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Vilkéind bild fran Wisby station omkring dr 1910.

Foljande vagnar kan identifieras pd originalfotot: Tickt godsvagn G 208, per-
sonvagnarna C 41 eller 42, okind s k sommarvagn, BCo 2 med stins Axel Lun-
dahl pa plattformen, C 43. De for utflvkt apterade I-vagnarna dr nummer 189,

133, 129 och ytterligare en med olisligt nummer. I forgrunden NC 44. Foto frdn
W Falcks arkiv.
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Krigsaren med svar dyrtid
— tiden 1914—1921

Den period, som redovisas i féljande avsnitt, omfattar endast atta ar.
Perioden har avgrinsats till en sdrskild enhet beroende pa att den
omfattar tiden for forsta virldskriget och de forsta efterkrigsaren med
forhallanden, som avviker fran andra perioder. Under periodens sista ar
kan man skénja boérjan pa en ny epok i jarnvigens historia med ett kiir-
vare ekonomiskt klimat.,

Perioden 1914—1921 var for jarnvdgen — liksom for de flesta andra
ndringsgrenar — en i manga avseenden onormal tid, Fér jirnvigen do-
minerades perioden av stora lénetkningar, starkt héjda priser framfor-
allt pa lokbrinsle och svirigheter att skaffa stenkol, som i viss utstrick-
ning fick erséttas med andra brénsleslag som ved, bridnntorv och utbytta
slipers. Hartill kom nédvindigheten att genom taxeh6jningar kompen-
sera kostnadsdkningarna.

Fragan om elektrisk drift som dragkraft i tigen behandlades av styrel-
sen 1918. Det dr forstaeligt, att tanken pa elektrifiering uppstod vid en
tidpunkt, nar svarigheterna att fa fram anvindbart lokbransle var stora.
Annars far vdl tanken anses verklighetsfraimmande for de gotlindska
forhallanden. Nagon nirmare utredning kom heller aldrig till stdnd.

Lonekostnaderna under perioden steg som hogst till det tredubbla be-
loppet och lokbrinslet till det sjudubbla i jimférelse med 1913. Vid ett
tillfélle fick GJ dock betala 210 kr per ton for stenkol, som fore kriget
kunde képas for ca 20 kr per ton.

Hojning med 150 procent

Franvaron av konkurrens fran andra transportmedel gjorde, att taxorna
utan svarighet kunde hojas i takt med stegringen av driftkostnaderna.
Persontaxorna hojdes sa smaningom till det dubbla och daréver, 2.
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klassbiljetterna dnda upp till 150 procent jamfért med foérkrigstiden.
Auvsevirt storre var dock héjningen av godstaxorna, som i flera fall efter
hand blev fyra ganger sid hoga.

Mot slutet av perioden kunde en konjunkturavmattning mirkas. Ett
allmént prisfall inleddes och under 1921 fick GJ bérja justera sina taxor
nedat. Lyckligtvis sjonk ocksa driftkostnaderna. De stora utgiftsposter-
na loner och lokbrinsle minskade kraftigt under 1921.

Under 1921 aktualiserades for forsta gangen den friaga, som ldngre
fram skulle komma att fa en avgérande betydelse for jarnvigens exis-
tens, ndmligen konkurrensen fran landsvégstrafiken. Vid styrelsesam-
mantradet den 18 augusti 1921 beslét styrelsen att géra en utredning om
biltrafik fran vissa jarnvégsstationer ’’till motande av konkurrensen
fran den allt mera tilltagande yrkesmissiga automobiltrafiken.”’

Den 31 januari 1921 avgick Alfred Runeberg fran sin befattning som
trafikchef, som han innehaft i ndra 26 4r. Han eftertriddes av kaptenen
Torsten Norstrém, tidigare fortifikationsbefalhavare vid militdrbefilet
pa Gotland.

Larbro via Hangvar?

Linjen Viskinde—Tingstdde oppnades i slutet av 1899 och da var det
naturligt att man borjade intressera sig for en fortsatt utbyggnad pa
norra Gotland. Det gick dock tre ar innan man p4 allvar tog upp fragan.

Intresset var till en boérjan inriktat pa att férlinga Slitebanan till
Lérbro. Ett par méten holls i Slite i januari 1903 men fragan fick falla
eftersom man inte kunde enas.

De intressenter, som arbetade for en utbyggnad fran Tingstdde, be-
slot vid ett mote i Larbro i mars 1903 att védnda sig till GJ for att fa jarn-
végen utbyggd. GJ:s styrelse forklarade sig villig men pa vissa villkor,
som framst gillde finansieringen.

Landshoévding Wall kallade samman kommunrepresentanterna till ett
nytt mote i Larbro i juni 1904, Dir talade kontraktsprosten Sik for en
utbyggnad till Ldrbro men varnade for att fortsétta till Farsund efter-
som strickan Larbro—Fartsund sdkert skulle dta upp vad strickan
Tingstide—Lidrbro gav. Folkskolldrare Johan Lyth i Hangvar ville ha
jarnvédgen dragen via Hangvar och andra talade foér en utbyggnad till
Farosund. Men motet kunde inte enas.

Larbro kommun hade tidigare anslagit 500 kronor till stakning och
undersékning av strackan Tingstdde—L&rbro och Gl:s styrelse uppdrog
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at major C H Ohnell att utfora arbetet. Den 19 juli 1904 forklarade GJ:s
styrelse, att bolaget ville stodja en utbyggnad till Larbro men inte till
Farosund.

Major Ohnells kostnadsforeslag lydde pa 240.000 kr for sjilva banan
och kommunerna tillfragades om bidrag till bygget. Men endast Lirbro
kommun tecknade bidrag och pa grund av det daliga intresset fick fra-
gan tillsvidare falla.

Folkskolldrare Lyths tanke, att den blivande banan skulle géra en
sviang dver Hangvar, hade inte vunnit nigot stérre gensvar. Men Lyth
borjade nu intensivt propagera fér sitt forslag genom insdndare och pa
moten. Hangvars kommun erbjéd GJ 6.000 kr per kilometer f6r den for-
langning, som skulle uppstd genom att banan gjorde svingen genom
Hangvar, vilket dock avvisades av GJ.

Vid ett mote i Bunge utvecklade Lyth ndrmare sin tanke: en bana
skulle byggas fran Martebo over Stenkyrka-Hangvar-Larbro-Hellvi-
Rute-Bunge till Farésund och man skulle genom en hinvéndelse till
lansstyrelsen forséka hindra eller fordrdja, att GJ fick koncession pa
strackan Tingstdde-Larbro.

Men inga pengar

Nu féljde manga ar av debatter via méten och insindare men utan
konkreta resultat. Pa inbjudan av Karl Rydin, landshévding pa Gotland
sedan 1909, holls ett méte i Larbro 1911. Motet, som var besokt av ett
hundratal personer fran berérda kommuner, uttalade sig enhilligt for
en jarnvdg frin Tingstade 6ver Larbro till Farésund i sa rak riktning
som mojligt. Lyths férslag om **Hangvarskroken’’ avvisades definitivt.
Medel fanns anslagna till undersékning och stakning. Detta arbete pa-
borjades den 9 september 1911 under ledning av ingenjér C J Insulan-
der.

Styrelsen vid GJ meddelade att bolaget inte ville bygga och trafikera
den planerade banan men ddremot understodja dess tillkomst genom
aktieteckning och 6verlata linjen Visby-Tingst4de pa det bolag, som av-
sags bli bildat fér jarnvigsbygget.

Aktieteckningen, som sedan utlystes, resulterade i att sex kommuner
tecknade for sammanlagt 175.000 kr. Hangvars kommun avbdjde att
stodja foretaget. Folkskolldrare Th Erlandsson i Bunge uppmanade i en
insdndare till aktieteckning.

Det behovdes ocksa ett statslan pa 427.000 kr och ett statsbidrag pa
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Forst och storst. Lok nr 1 och
12 avportriitterade tillsam-
mans med nedanstdende per-
soner ar 1921, da trafikchefen
Alfred Runeberg slutade sin
anstdilining vid GJ.

I forarhytten pa loket »*WIS-
BY" lokfdraren Wilthelm Sjo-
berg och eldaren Rudof Pet-
tersson, Nedanfor star trafik-
chefen sjilv samt stationsin-
spektoren Albert Hogstrom. I
forarhytten pé "LARBRO”
star lokforaren Albin Nilsson.
Foto fran W Falcks arkiv.

o 4.‘“&:-1

e T

ot T B g . L
£/ 107 *'-f}“-"‘,-;":{ 5 e T R i

- et - =

200.000 kr. Anstkan ingavs till Kmt i mars 1912 liksom ansékan om
koncession. Koncessionen beviljades i slutet av 1912, men ldn och an-
slag skulle provas av riksdagen.

Men anslagsfragan kom inte upp varken vid 1913 eller 1914 ars riks-
dag och inte heller de tre foljande riksdagarna. Gotlands samtliga riks-
dagsmin uppvaktade statsministern och civilministern i mars 1915 men
fick bara ett >’kanske’’ till svar. Vid en ny uppvaktning 1916 lamnades
beskedet, att norra Gotlands jarnvidgsfraga hidngde samman med fra-
gan om bibehallande av Farésunds befistningar.

Nir inte heller 1917 ars riksdag tog upp frigan gav man upp hoppet
att nadgonsin kunna rikna med statens stdd. Utgangen beklagades i en
insindare av signaturen Th. E-n’’, ddr det heter: *’Begravnings-
klockorna ringa nu §ver ett av gotldnningarnas kdraste onskebarn’’.

Styrelsen vid GJ ldt dock ingenjor Insulander utarbeta ett kostnads-
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forslag enbart for strickan Tingstﬁde-Lﬁr&g/Férslaget lydde pa
650.000 kr. Styrelsen ansag kostnaden vara sa hog, att nigon atgérd
tillsvidare inte skulle vidtas.

Tva olika forslag

Snart bérjade man pa nytt diskutera det gamla férslaget om en forliang-
ning av Slitebanan fram till Larbro. Signaturen '’Bonde’’ menade i en
insdndare 1919, att linjen Slite-Larbro skulle vara bist for godstrans-
porterna men att ocksa strickan Tingstdde-Larbro borde byggas.

Vid ett méte i Larbro den 21/4 1919, som hélls infér landshévding
Roos, diskuterades bada forslagen, men meningarna gick isar. Man
enades om att tillsdtta tva kommittéer for utredning, den ena fér stric-
kan Tingstide-Lirbro, den andra for strackan Slite-Lirbro.

I augusti 1919 ingavs ansdkan till Kmt om tillstdnd att f4 bygga och
trafikera linjen Tingstdde-Larbro. Lansstyrelsen tillstyrkte ansékan, se-
dan befolkningen vid ett méte i Larbro uttalat sig fér byggande av ba-
nan. Arbetet berdknades kunna bérja pa nyaret 1920, da den arbetsstyr-
ka, som varit sysselsatt med utdikning av Mastermyr, kunde flyttas till
norra Gotland.

Ocksé intressenterna i det planerade jiarnvidgsforetaget Slite-Lirbro
ansokte pa hosten 1919 om koncession. Liansstyrelsen tillstyrkte dven
denna ansékan, sedan man pa ett méte i Ldrbro den 8/10 1919 inhamtat
befolkningens asikt, som var positiv. Nagra av dem, som deltog i métet,
framholl dock att genomférandet av deras férslag inte fick dventyra till-
komsten av linjen Tingstade-Larbro. I januari 1920 beviljade Kmt ocksa
denna koncession. Kostnadsférslagets slutsumma var 710.000 kr. Som
bekant blev bygget aldrig utfért. Férmodligen kunde man inte upp-
bringa erforderligt kapital.

Klart — efter 20 ar

Arbetet pa striackan Tingstdde-Larbro pagick utan stérningar under
forsta halvaret 1920. P4 grund av uteblivna anslag fran arbetsléshets-
kommissionen maste sedan arbetet tidvis inskrinkas. Mot slutet av aret
instilldes arbetet helt till f6ljd av strejk men aterupptogs pa nyaret 1921
for att sedan fortsitta tills anldggningen fullbordats pa senhdsten sam-
ma ar.

Sondagen den 18 december 1921 — efter 20 ars diskussion — blev ba-
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Inbjudningskortets baksida:
Tdg avgdr fran Visby station
ki. 11.00 f.m. och fran Visby
astra station kl. 11.05 f.m.
med beriknad dterkomst till
Visby omkring ki. 3.30 e.m.
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nan hogtidligen invigd. Extratag gick fran Visby med ett antal promi-
nenta personer. Landshovding Roos férklarade jarnviigen éppnad for
trafik och éverlimnade Nordstjerneorden till konsul Carl E Ekman for
dennes arbete pa att fa banan byggd.

Till stationsinspektor i Lirbro utsags stationsskrivaren Erik Johans-

son, Visby. Som banvakt vid Othem och férestandare f6r hallplatsen
forflyttades banvakten J Norman, Lingvide.

Stationshuset i Larbro byggdes av Trdindustri AB, S Larsson, Visby,

medan Carl Engstrém, Ljugarn, byggde stationsbyggnaderna vid
Othem hallplats och banvaktsstugan vid Hangvarsvigen. Samtidigt med
att Larbro station éppnades flyttades poststationen dit.

Anldaggningskostnaderna fér den nya bandelen uppgick till samman-

lagt ca 882.000 kr, varav ca 175.000 kr f6r rullande materiel.

Forsta nedldggningen

’’Skall Ronehamn-Hemse jarnvig upphéra?”’ Gotlands Allehanda still-
de fragan i en notis 1917. Styrelsen for RHJ (Ronehamn-Hemse jirn-
vdg) hade begirt Kmt:s medgivande att f upphéra med trafiken, riva
upp sparet och silja materielen. Under de 14 ar, som banan trafikerats,
hade den arliga forlusten enligt styrelsens uppgift varit i medeltal 3.200

109



kr. Gotlands Jarnvagsaktiebolag hade ndgra manader tidigare avbojt
att dverta driften.

Med anledning av styrelsens framstéllning till Kmt hélls ett samman-
triade i Rone infoér landshovding Roos f6r att befolkningen skulle fa till-
fille att sdga sin mening. Hemseborna anséag, att banan kunde slopas
men Roneborna yrkade pa fortsatt trafik. I sammantrédets sldptag folj-
de sedan atskilliga tidningsinsandare bade fér och emot en nedlidggning.

Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen, som fatt 4rendet pa remiss, fram-
holl att bolagets ekonomi inte var motiv nog for en nedldggning. Byg-
den skulle férlora en betydelsefull trafikférbindelse. Kmt féljde VoV:s
rekommendation och avslog framstillningen den 15 april 1918.

Jarnvagsbolaget fann emellertid oméjligt att fortsatta driften, och vid
bolagsstimman den 3 juni 1918 beslét man, att bolaget omedelbart
skulle begiras i konkurs, trafiken instdllas och personalen sdgas upp.
Forlusten hade under aret redan ¢verstigit 9.000 kr.

Jarnvdag pa auktion

Den 28 september 1918 hélls pa landsfiskalskontoret i Hemse auktion
pé banans egendom. Ingen spekulant anmaélde sig men vid den exekuti-
va auktionen den 14 januari 1919 inropades anlidggningen av direktor
Thure Holmgqvist, Visby, tidigare landsfiskal i Slite, for 15.500 kr. Efter
ett halvar dverlit han sitt kop pad Handels AB Ekonomia, Stockholm.

Roneborna var givetvis missbeldtna med att jarnvédgstrafiken upp-
hért, och kommunen begirde ddrfor hos ldnsstyrelsen, att den nye dga-
ren skulle aldggas att ateruppta trafiken pa banan. Lénsstyrelsen, som
overlamnade drendet till Kmt, férklarade i bifogat yttrande, att Ekono-
mia rimligen borde ha skyldighet att trafikera banan.

Savil Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen som justitiekanslern lamna-
de yttrande i 4rendet. VoV hemstillde, att Ekonomia matte tvingas att
trafikera banan, medan JK var av den meningen, att det saknade stéd i
gillande forfattningar for ett sadant alaggande. Den 22 oktober 1919
beordrade Kmt, att férhandlingar genom Kungl Jiarnvégsstyrelsens for-
sorg skulle tas upp mellan representanter fér ortsintressena och dgaren
till banan. Vid dessa férhandlingar, som dgde rum den 31 oktober 1919,
enades man i princip om, att trafiken borde aterupptas, men parterna
ansag sig inte for tillfillet kunna fatta nagot beslut.

Av nagon anledning laimnade Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen ett
nytt yttrande och frangick sin tidigare standpunkt. Agaren borde inte
tvingas att fortsitta en forlustbringande rorelse, ansag VoV.
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LARBRO, Jéarnvagestationen

Lirbro jarnvigsstation troli-
gen fran slutet av 40-talet. Vy-
kort fran Gotlandstagets ar-
kiv.

Tre ars process

Den 30 augusti 1920 pabdrjades upprivningen av sparet med trafik-
chefen Erik Andersson, Slite, som arbetsledare. Kommunalndmnden i
Rone begidrde omedelbart handriackning hos linsstyrelsen for att fa
upprivningen stoppad men fick avslag. Linsstyrelsen ansag, att kom-
munalndmnden inte hade befogenhet att framstilla en sidan begéran,
men vidarebefordrade drendet till Kmt.

Den 18 september 1920 uppdrog Kmt at JK att utverka férbud for
forsidljning eller skingring av Ronebanans egendom och detta resultera-
de i att 6verstathallarambetet i Stockholm den 21 oktober belade egen-
domen med kvarstad.

Staten, representerad av jarnvigsstyrelsens ombudsman C F Schott,
tog darefter ut stimning vid Stockholms Radhusrétt pdA Ekonomia med
yrkande att den materiel som skingrats skulle aterstillas och trafiken
aterupptas. Processen holl pa i tre ar. Méalet vandrade i olika omgangar
mellan Stockholms radhusritt, Svea hovritt och Hogsta domstolen,
vars slutliga dom avkunnades den 23 november 1923. Enligt utslaget
ogillades statsverkets yrkande om trafikens aterupptagande.

Négra manader tidigare, ndrmare bestdmt den 10 juli 1923, hade
Hogsta domstolen slutgiltigt faststdllt underritternas beslut att hiva
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skingringsforbudet. Vid denna tidpunkt tycks emellertid upprivningen
av banan redan ha varit fullbordad.

Rone kommun gjorde dnnu ett forsok att fa sin jarnvig tillbaka. I
skrivelse till Kmt den 23 februari 1924 krivde kommunen atgéarder for
att sidtta banan i stand. I konseljen den 7 mars 1924 besléts emellertid,
att inga atgirder i den vigen skulle vidtas.

Vid den tidpunkten hade landsvigstrafiken borjat utvecklas och det
hade varit en felspekulation att ateruppliva jarnvigstrafiken. Rone
kommun fick kort dérefter en ny trafikled genom den billinje, som 6pp-
nades mellan Ronehamn och Hemse.

Over 300.000 resande

En kraftig 6kning av resandeantalet under 1915 och 1916 berodde pa de
stora militdrinkallelserna under férsta vérldskrigets tva forsta ar. Gods-
méngden visar en sa gott som oavbruten minskning under hela perioden
med undantag fér en viss aterhamtning under 1919 och 1920. Den pafal-
lande stora minskningen under 1921 &4r troligen férorsakad av en begyn-
nande lagkonjunktur under efterkrigstiden. Trots detta dr viktméangden
i medeltal per ar hogre fér aren 1914—1921 4n for aren 1904—1913.

Persontrafik Godstrafik

Ar Antal Levande Igods Fraktgods

resande djur st. antal ton antal ton
1914 266.284 6.905 555 198.711
1915 301.193 6.742 505 184.360
1916 305.884 5.653 565 185.533
1917 262.231 9.129 558 165.568
1918 242,672 4.820 506 146.432
1919 273,258 2.636 455 158.516
1920 268.621 2.984 481 156.842
1921 240.432 6.142 452 118.502

Transportvolym dren 1914—1921.

1,7 milj i 6verskott
Periodens ekonomiska resultat far anses som synnerligen gott. En kort
sammanstéllning ger foljande bild:
1) Overskott av trafiken uppgick till ............... 1.717.000 kr
2) Diverse inkomster utgjorde. ............ooviiiiin.. 26.000 kr

112



Flygfoto dver Autsarve i Ro-
ne. Autsarve var station pd
Ronehamn-Hemse  jdrnvig.
Banan gick till viinster om
Autsarve mejeri (byggnaden
med den hoga skorstenen) dir
den smala vigen dr anlagd
och fortsatte sedan till vinster
om dkerfdltet i bildens ovre
hogra harn, Byggnaden i mit-
ten dr Autsarve Kooperativa,
""Kopen”’ kallad. Vykort fran
Gotlandstagets arkiv.

3) Utgifter bokférda pa vinst- och
forlustkontot utgjordes av:
B) SEAREOR 05, st s s
) 983 L R — RIS
¢) diverseutpifier oo ou vvninnnnd s e TR
d) vinstutdelning

4) Kvarvarande belopp disponibelt for investering
5) Under perioden gjorda investeringar uppgick till .. ..
(Hérav for jarnvigslinjen Tingstdde-Lirbro
774.000 kr)
6) Investeringarna finansierades genom
A S ha VIBSEIERE] s i nas s s g
b) 6kning av aktiekapitalet genom nyemission......
c) okad skuldsdttning ...,

Ag Trafikin- Driftkost- Over-
komster nader skott
1914 540 350 190
1915 612 402 210
1916 684 479 205
1917 775 566 209
1918 1.113 954 159
1919 1.452 1.136 316
1920 1.528 1.313 215
1921 1.312 1.099 213

Driftresultat, tusental kronor, dren 1914—1921

351.000 kr
226.000 kr
1.000 kr

. 417.000 kr

748.000 kr
929.000 kr

748.000 kr
155.000 kr
26.000 kr
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Under hela perioden 1914—1921 lamnades utdelning pa aktierna. De
forsta fem aren med 6 procent, sedan ett a&r med 7 procent och dérefter
tva ar med 5-procentig utdelning, Under de fem férsta dren var det dock
ingen utdelning pa Burgsviksbanans aktier.

”’Larbro’’ foér 163.000

Under perioden skedde nyanskaffning av féljande rullande materiel:

2 | Tackta kylgodsvagnar Ljunggrens mekaniska

verkstad, Kristianstad

Ar ?;l- Slag Tillverkare Kostnad
1 | Boggievagn, 3. kl. Svenska Jarnvigsverk- | 21.400
stdder, Linkdping
1915

4.050 pr styck

1919 1 | Boggievagn, komb. 2. och Svenska Jarnvagsverk-

ca 65.000

3. kL. stdderna, Linkdping
3 | Motordressiner for banmaist.| Berg & C:o0, Ullersiter
1920
1 | Tenderlok (LARBRO) Nydgvist & Holm,
Trollhittan

1.600 kr pr styck
163.000 kr

1915 installerades Dalén-belysning i en #dldre boggievagn och AGA-
belysning pa tre dldre lok aren 1915—1916.
Rullande materielen var vid 1921 ars slut:

LOK:

PERSONVAGNAR:
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Tenderlok, 3/4 kopplade . ..
£ 345 * et
Tanklok, 6-kopplade.......

Boggievagnar, 4-axliga, 2. och 3. klass
& I A T L e—

2-axliga, 2. och 3. klass .. ..

2. klass och post

L2} 3 tE ] bR LR

LR} 2. 3

* A

......... 2
......... 1
......... 8
Summa 11

4

3

......... 2
......... 1
......... 2
......... 1
......... 7
Summa 20




Trupptransport vid Wisby
station den 5 augusti 1914.
Foto fran Jirnvigsmuséum.

Lok nr 12 ”LARBRO” med
persontdg utanfér dstra ring-
muren i hdjd med Kaiserport,
Ldrbro var det sista dngloket
som levererades av Nydqvist
& Holm i Trollhdittan. Till-
verkningsnummer 1185/1920.
I forarhytten lokféraren Josef
Uddin. Foto D Holmert ca dar
1939. Holmerts bildarkiv.




GODSVAGNAR: Téckta, 2-axliga, litt. G ............. 38

b = R TR o S 5

” » v H(forkott) .... S

2 ” » R (for kalk) .... 1

» 3- » R (for kalk) . ... 1
Oppna 2- ” N (djurtransp) .. 12
2 ” ® TochN........ 176

e 3 » W M 8
Summa 246

Dessutom forfogade GJ 6ver 25 godsvagnar litt I o N tillhérande
Svenska Sockerfabriksaktiebolaget. En del av dem hade tillhért RHJ.

Ett stickspar anlades 1916 till Gotlands Andelsslakteri. Sparet utgick
fran linjen ca 1,4 km norr om Visby och bekostades till en del av An-
delsslakteriet.

Egna ordningsvakter
P4 hosten 1916 kulminerade resandetrafiken under denna period. En
stor del av resenérerna utgjordes av militdrer, framforallt permittenter.
Stora ordningsproblem uppstod vid Visby station vid kvillstigens av-
gang, i synnerhet vid slutet av veckorna, nir minga av de hemresande
militdrerna var berusade.

GJ védjade till de militdra myndigheterna om hjilp, men de sade sig
inte kunna vidta fler 4tgirder 4n vad som skett (spritférbud, féljnings-
befil etc). GJ satte da ut egna ordningsvakter och dessutom gjorde man
en hemstéllan till magistraten om att de poliser, som fanns pa jarnvigs-
stationen vid tagens avgang, skulle fi order att ingripa kraftigare mot
fyllerister &n vad som dittills varit fallet.

Styrelsen beslot 1920, att all privat skyltning pa stationshusen och i
véntsalarna skulle upphéra. Lofquists mobelaffir i Visby skulle dock
tills vidare f4 ha sina skyltar kvar. De ansags synnerligen prydliga.

116



Jarnvdgsndtet pd Gotland 1922.

De heldragna linjerna markerar de jidrnvdgar som var
Sfardigbyggda 1910. Under perioden fram till 1922
byggde GJ ut linjen till Lidrbro och VVJ anlade jdrn-
vig mellan Visborgsslitt och Hallvards i Visterhejde.
Den forsta jdrnvigsnedliggningen var ett faktum i
och med nedliggandet av RHJ, pa grund av konkurs
1918, Banan revs ndgon gang mellan 1920—23.
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Bilarna borjar bli ett problem
— tiden 1922—1938

Med ar 1922 inleddes en period i Gotlands jarnvigs verksamhet, som
kom att domineras av tva for foretagets ekonomi mycket betydelsefulla
fragor. Det var dels de férsimrade betingelserna for sockerbetsodling-
en, dels konkurrensen frin den privata och yrkesmissiga biltrafiken.
Besvirligheterna for sockerbetodlingen, som borjade ar 1922, fortsatte
under resten av 1920-talet och under de férsta dren pa 1930-talet. Darpa
foljde lyckligtvis goda ar for denna nédringsgren. Bilkonkurrensen dére-
mot Skade successivt under sa gott som hela perioden allteftersom anta-
let bilar steg.

En annan fraga som senare fick en stor, for att icke séga avgbérande
betydelse, var riksdagsbeslutet om forstatligande av de enskilda jarnvi-
garna. Manga av de sma banorna pa fastlandet rakade i bérjan av 1930-
talet i ekonomiska svarigheter och flera av dem hotades av nedldggning.
For att om mojligt férhindra en sddan utveckling, vicktes vid 1933 ars
riksdag forslag om ett allmént forstatligande av de enskilda banorna.
Tidigare forsok att pa frivillighetens vdg sammanféra banorna i fu-
sioner hade misslyckats.

Regeringen tillsatte 1936 en kommitté for utredning av fragan. Det
utmynnade i ett forslag om att alla banor av allmén betydelse skulle for-
statligas, vilket var liktydigt med ett inférlivande med Statens jarnvi-
gar.

Det var fran borjan inte tdankt, att gotlandsbanorna skulle foreslas till
forstatligande, men de togs senare med i forslaget. Foérvaltningen vid
GJ, som fick tillfdlle att avge remissyttrande Sver riksdagens forslag,
framholl att dven de sma banorna borde tas med eftersom de annars
kunde l6pa risk att bli nedlagda. Férslaget antogs vid 1939 ars riksdag.
Det kom emellertid att dréja ytterligare atta ar innan jdrnviagarna pa
Gotland blev ¢vertagna av SJ.
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Jirnvigsbygget Klintehamn-
Hablingbo. Arbetspaus och
posering for fotografen pd
bron dver Silte kanal 1923.
Loket dr Sydvistra Gotlands
Jirnviags lok “HABLING-
BO*, tillverkat av Nydgvist &
Holm med nr 452/1896, vilket
inkoptes fran Kalmar-Berga
Jiarnvidg 1923. Foto fran E
Jansson

Klart till Hablingbo

Som tidigare berittats beviljade Kmt 1913 koncession for en jarnvig pa
strackan Klintehamn-Frojel-Levide-Eksta-Sproge-Silte-Hablingbo sam-
tidigt som en anstkan om koncession pa linjen Eksta-Hemse avslogs.
Av olika skil kom arbetet inte igdng under de nidrmaste 4ren. Konces-
sionsinnehavarna, foretridda av folkskollirare August Lingstrom i
Klintehamn, fick dirfor flera ganger begira forldngning av koncessio-
nen.

1917 beviljades ett statslan pa 300.000 kr till anldggningen, och arbe-
tet tycks da ha paborjats i mindre omfattning.

Anlidggningsarbetet igngsattes pa allvar forst i mars 1922. Dessférin-
nan hade ett antal personer i de sydvéstra socknarna begért att Kmt
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Hablingbo station med SJ-
rilsbuss 23 juli 1952, Foto L
Welander

Hablingbo station. Sparet
norrut mot Klintehamn samt
godsmagasin och lokstall. Fo-
to 23 juli 1952, L Welander.
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skulle férhindra att jarnvdgen blev byggd. Framstillningen avslogs
emellertid i juni 1922, sedan bade ldnsstyrelsen och Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsen avstyrkt den.

Arbetet fick fortsétta och i augusti 1923 var hela strickan rilslagd. P4
hosten 1923 fick bolaget tillstind till provisorisk vagnslasttrafik. Det
var framst betor och betmassa, som forslades pa banan den forsta hos-
ten.

Den 7 juni 1924 dppnades banan fér allmén trafik. Det forsta tiget
gick fran Klintehamn till Hablingbo med arbetare och andra som varit
verksamma vid banbygget. I Hablingbo samlades de till ett samkvim.

I tidningen Gotldnningen kaserade signatur ’Swix”’ (Gustaf Sved-
man) nagra dagar senare om en resa, som han hade gjort pa den nya ba-
nan. Han omtalade bland annat att banan kostat 806.000 kr i anlidgg-
ning.

Kommunerna hade satsat stora belopp i form av aktieteckning. De
som ivrat for banans tillkomst hade hoppats att den skulle bli en god af-
far. Sa blev emellertid inte fallet, i varje fall inte fér aktieigarna, Bola-
get kunde aldrig limna nagon utdelning.

Banan byggdes av Sydvistra Gotlands jidrnvigsaktiebolag men det
sammanslogs senare med Klintehamn-Roma jarnvigsaktiebolag,
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Visby station 1920. Sture
Lundstrém, Stockholm, vars
Jfar var pastor i Immanuels-
kyrkan i Visby berdttar, ati
han drligen deltog i baptister-
nas konferenstdg till Etelhem,
Detta tag bestod till stor del
av vanliga lastvagnar arrange-
rade med bdnkar. Hér star
han sjdlv i tidens modeklidsel
Jor ungdomar, sjomansdrik-
ten, nedanfor stegen till I-
vagn GJ 161 i vintan pd att
modern (damen med hatten
ovanfor) skall hitta en sitt-
plats. Som synes blev tdget
tydligen fullsatt. Foto frin S
Lundstréom.



Kdnnbar betodlarstrejk

Under vintern 1921—1922 pagick intensiva férhandlingar om betpriset
mellan staten, Sockerbolaget och betodlarnas organisationer. Det rorde
sig i sjdlva verket om statens villighet att genom tullar skydda den in-
hemska sockerproduktionen mot konkurrensen fran det billiga utlands-
ka sockret. Inte foérrdn i borjan av april kunde uppgorelse trdaffas om
odlingen for 1922. Aven under de tre foljande aren lyckades man forst
efter langa forhandlingar komma 6verens om betpriset. Férhandlingar-
na om 1926 ars betpris strandade didremot definitivt och de organiserade
betodlarna instillde odlingen. Foljden blev, att endast ca 1/5 av den
normala arealen odlades pa Gotland 1926.

For de gotlindska jiarnvigarna medférde betodlarstrejken givetvis ett
kinnbart inkomstbortfall. Aren dérpa kom odlingen i gang i nagorlun-
da normal omfattning men var mycket mindre under 1929 och 1931 pa
grund av minskad areal till f6ljd av lagt betpris.

1932 medforde en vindning till det béttre satillvida att riksdagen be-
sl6t garantera ett minimipris pa betorna. Sockerbruket i Roma startade
samtidigt en annonskampanj fér 6kad odling. Detta resulterade i att
arealen okade och betmangden steg hogst avsevirt under de foljande
aren. 1934 var skorden den dittills storsta i den gotldndska betodlingens
historia.

De forsta *’sockertagen’’

Fraktavgifterna for rasocker sdnktes i flera etapper fran den ordinarie
avgiften 68 ore per 100 kg ar 1922 till 51 ére 1934. En ytterligare kraftig
nedsittning maste goras ar 1936 i samband med omldggningen av
rasockertransporterna. Dirmed forholl det sig pa foljande sitt:
Sockerbolaget meddelade pa hosten 1935, att bolaget hade for avsikt
att anligga en silo for osidckat socker antingen i Slite eller i Visby hamn
och transportera dit rasockret i cisternvagnar med bottentdmning. Vil-
ken av hamnarna, som bolaget skulle vilja, berodde pa var de storsta
fordelarna kunde erhallas. Intensiva férhandlingar pabérjades med fa-
briksledningen i Roma och med sockerbolagets huvudkontor. Det ver-
kade som om Slite hamn och Slite-Roma jarnvidg skulle segra i denna
dragkamp, men efter slutliga och ganska harda férhandlingar traffades
dverenskommelse om att silon skulle byggas i Visby hamn. Réasocker-
transporterna riddades dérigenom till GJ, men GJ maste sdnka fraktav-
giften fran 51 till 26 ore, samma avgift som Slite-Roma jarnvég enligt
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Rasockertankvagn, SSA nr
015, i treaxiad version pa Vis-
by hamn 1958, Mirkligt nog
littererades vagnarna av SJ
med Isp, vilket betyder ppna
vagnar med stdrre béirighet dn
9.99 ton. Foto E Sundstrém.

ayny=

E . \/

Rdsockertankvagn, SSA nr
019, i tvdaxlad version. Foto
E Sundstrom.

uppgift erbjudit. Visby stad torde ha fétt limna sockerbolaget férdelak-
tiga villkor i form av billig tomthyra och sdnkta hamnavgifter.
Sockersilon byggdes pa sommaren 1936 och under betkampanjen

samma ar gick de forsta speciella “’sockertagen’” fran Roma till Visby
hamn.
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Nattskift, host, fukt, gyttja. Med andra ord BETKAMPANJ! Sockerbrukets in-
dustrilok ’SSA”’ fd RHJ nr | "RONEHAMN® tillv av Kristinehamns Mek
Verkstad nr 73/1901, inkdpt av Sockerbruket 1919. Foto ca 1955 fran W Falcks
arkiv.
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Gotlindsk sommarmorgon 1946. En bild for oss som minns och for de som inte
var med pd den tiden. Dad kunde mormor i lugn och ro pyssla om dottersonen
mitt i korbanan och lokforaren hade tid att vinta medan dottern var pa sprang
mot den utstrickta modershanden. Dd var hotet fran landsvigen énnu inte pri-
vatbilisten, som utan stérre besvir kunde kéra fram till landgdngen. Och sick-
kérran fick sta i fred. Foto D Hallstrom.
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Hotet fran landsviagen

Fram till de férsta dren pa 1920-talet hade det knappast forekommit na-
gon konkurrens om jirnvigarnas trafik. Den enda konkurrent, som de
gotdndska jarnvidgarna dittills haft och fortfarande hade, var Gotlands-
bolagets lanthamnsbat, som gick runt Gotland. Men den konkurrensen
var inte sdrskilt besvidrande.

Nagra egentliga anstringningar for att kunna bibehalla sin trafik eller
for att skaffa ny trafik hade jarnvdgarna pd Gotland dittills aldrig be-
hovt gora. Annorlunda blev det, ndr den motordrivna landsvigstrafiken
bérjade upptriada pa allvar i borjan av 1920-talet.

Resandetrafiken hotades dels av de privata personbilarna, dels av de
busslinjer, som 6ppnades av privata féretagare. Som ett sirskilt farligt
hot tillkom senare de med sa kallad vurstanordning férsedda lastbilar-
na, som under ett uppspént segeldukstak befordrade resande, ofta till-
sammans med styckegods, mot laga avgifter. Denna trafik kunde anses
som mer eller mindre olaglig. For Gotlands jirnvig innebar ocksi sido-
banornas busslinjer till Visby en pataglig konkurrens.

Forsta privatbussen

Den forsta privata busslinjen i konkurrens med jarnvéigarna éppnades
1923 pa strackan Klintehamn-Visby av L J Sigrén, urmakare i Klinte-
hamn. Linjen trafikerades med en tur fram och 4ter per vardag och gick

fyra dagar i veckan 6ver Tofta och tva dagar dver Stenkumla. Den 6ver-
togs efter ndgra ar av Ragnar Jansson, som senare 6verlimnade den till
Klintehamn-Roma jarnvig.

Den 19/11 1923 6ppnade Paul Hagstrom en busslinje mellan Slite och
Visby 6ver Boge-Bél-Hejdeby. Linjen trafikerades i bérjan med en tur
fram och ater pd vardagarna. S4 smaningom kom linjen i andra hiander
och forvirvades slutligen av Slite-Roma jiarnvig. Andra konkurrerande
linjer var Kappelshamn-Visby och Katthammarsvik-Visby, bada i en-
skild regi.

Omkring 1930 borjade sidobanorna bygga upp egna busslinjenit som
mest inriktades pa transporter till och fran Visby. For varje jarnvigs-
resande, som flyttades 6ver till sidobanornas busstrafik, férlorade GJ
biljettinkomsten mellan Roma och Visby samtidigt som sidobanornas
busstrafik gjorde motsvarande vinst. Genom denna konkurrens sjénk
ocksa resandeantalet i samtrafiken fran sidobanorna till GJ markant.
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Antalet jarnvdgsresande fran K1RJ och SIR1J till GJ var 1925 ca 20.700.
1938 hade antalet sjunkit till ca 13.200.

Lastbilarna inriktade sig till en bérjan mest pa fraktstyckegodset. I
varje socken fanns snart en eller flera lastbilar, som med framgang kon-
kurrerade om det gods som lanthandlarna dittills fraktat pa jarnvigen.
Aven smor och ost fran mejerierna och koétt fran slaktarna pa landsbyg-
den tog konkurrenterna hand om.

Sarskilt begérligt var godset till och fran sddana trafikanter, som ha-
de sin rorelse ett stycke fran jirnviagen och som féljaktligen maste anlita
sédrskild skjuts till och fran jarnvigsstationen.

Lastbilarna fick snart allt stérre kapacitet och konkurrensen kom da
att utvidgas till vagnslastgods som spannmal, rotfrukter, kraftfoder,
gddning, virke och ved.
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Hotet fran landsvigen. Den
férsta busslinjen dppnades
1923 mellan Klintehamn och
Visby. En ny epok var pad vig;
den skulle sa smdningom ta
dod pa den gotlindska jirn-
vigen. Ragnar Janssons buss
pd Kvarnvigen i Visby., Foto
D Holmert/Holmerts bild-
arkiv.



GJ till mottattack

Redan 1921 hade G1J:s styrelse uppmérksammat konkurrensen och be-
slot gora en utredning om biltrafik fran vissa jirnvigsstationer. Resul-
tatet blev en éverenskommelse féljande 4r om viss samtrafik med nagra
av de postforingslinjer, som var anslutna till jirnvigsstationerna.

Detta var forsta borjan pa den rad av atgidrder, som kom att vidtas
for skyddande av persontrafiken. Atgirderna utgjordes av:

1) sdnkning i olika former av biljettpriserna,

2) okning av tagens antal och hastighet,

3) forbittring av personvagnarna genom modernisering av &ldre
vagnar och byggande av nya samt

4) 6ppnande av egna busslinjer.

1930 borjade resandeantalet pd GJ att minska. Orsaken var troligen
att befolkningen pa landet fick ont om pengar pa grund av sjunkande
priser pa jordbruksprodukterna. Det hade till f61jd, att de som vanligen
anlitade jirnvdgen antingen inskrinkte sina resor eller ocksa stkte sig
till firdmedel, som tog mindre betalt 4n jirnvigen. Som tidigare sagts,
uppenbarade sig sddana snart i form av *’pririevagnar’’, dvs lastbilar
med segeldukstak.

1932 sjonk resandeantalet till ca 165.000 mot ca 200.000 som var det
normala under 1920-talet. Styrelsen ansag da, att radikala atgidrder var
behovliga och beslot att sk lordagsbiljetter skulle inféras fran den 1/3
1933. Priset var detsamma som for enkla biljetter. Biljetterna kunde k&-
pas pa lérdagar och séndagar och gillde for aterresa senast pa ndrmaste
mandag. For att stimulera resandetrafiken insattes tre extratag pa lorda-
garna pa sodra linjen.

Resultatet blev, att resandeantalet genast borjade dka och efter tre ar
var det ater uppe pa ungefir normal niva. Inkomsterna av persontrafi-
ken steg ddremot inte i samma takt, dértill var prissdnkningen pa biljet-
terna alltfor kraftig. Resandebortfallet hade man dock lyckats hejda
och dessutom aterta det mesta av vad som férlorats under nedgangspe-
rioden.

»’System Knorr’’

Med bérjan under 1926 monterades utrustning pa lok och vagnar for
bromsning av persontdgen med tryckluft (system Knorr), varigenom
taghastigheten kunde okas fran 40 till 50—60 km/tim. En del tryck-
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luftbromsande tag koérdes redan under sommaren 1926, men foérst som-
maren 1927, ndr den tekniska utrustningen var firdig, 6kades den tidta-
bellsenliga tdghastigheten. Restiden i persontdgen minskade nu fran 1
tim 25 min till 53 min pa strdckan Larbro-Visby och fran ca 3 tim till 2
tim 15 min pa strickan Visby-Burgsvik. Tryckluftsbromsningen med-
forde tva viktiga fordelar for foretaget: dels 6kades konkurrensférma-
gan genom den férkortade restiden, dels minskade driftskostnaderna
genom att bromsarpersonalen i persontdgen kunde dras in. Dessutom
forkortades den dvriga personalens tjdnstgoringstid i tigen. Behovet av
tagpersonal minskade alltsa atskilligt.

De dldre personvagnarna motsvarade inte tidens krav p4 utseende och
bekvimlighet och styrelsen beslét att rusta upp dem. Under aren
1924—1929 ombyggdes fyra av de dldre boggievagnarna helt. Nagra ar
senare forsags samtliga personvagnar med stoppade siten och ryggstod.
I en av vagnarna inmonterades resarsoffor, som efter hand blev stan-
dard vid ny- och ombyggnader.

Foér att 6ka kapaciteten hos personvagnsparken byggdes under iren
1926—1935 tre helt nya boggievagnar. Arbetet utférdes pa GJl:s verk-
stad och i verkstadens egen regi. Vagnarna var férndmliga produkter,
fullt jamforbara med dem, som tillverkades vid fastlindska special-
verkstdder och de blev framforallt billigare att tillverka pa egen verk-
stad. Genom tillkomsten av de nya boggievagnarna kunde man slopa de
flesta av de gamla omoderna 2-axliga personvagnarna fran 1800-talet.
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Gotlands Jdrnvigs verkstad
tillverkade sin forsta person-
boggievagn 1926 BCo 1. Bil-
den visar boggievagnen Co 8
vid Burgsviks station. Vagnen
tillverkades 1935 och hade 68
sittplatser. Den slopades 1962
men inkdptes 1973 av Fore-
ningen Gotlandstaget, som
har totalrenoverat vagnen och
dterinsatt den i museitrafiken
vid Hesselby station. Foto
Jran W Falcks arkiv.



"MIMI” pa provtur. Pd eftersommaren 1932 kunde GJ:s motorvagn 1 tas i
bruk. Det var en samproduktion mellan Kalmar Verkstad och Gl:s egen
verkstad, som byggde vagnskorgen. M 1 pa Visby bangdird med maskinin-
spektéren J E Johansson vid spakarna. Foto D Holmert/ Holmerts bildarkiv.

Pa 1920-talet experimenterades vid flera enskilda jidrnvigar med
motorvagnsdrift. GJ:s styrelse foljde dessa forsok med uppméirksam-
het. Forst 1931 anség styrelsen, att dessa vagnar kommit dver forsoks-
stadiet och beslét att anskaffa en motorvagn av den typ, som tillverka-
des vid Kalmar verkstad. Den tekniska utrustningen inképtes fran Kal-
mar och vagnen byggdes vid GJ:s verkstad. Den blev firdig pa efter-
sommaren 1932.

Det var fran borjan planerat, att minst tva likadana vagnar skulle
byggas. Men det visade sig att den nya vagnen inte motsvarade férvint-
ningarna och planerna skrinlades. Man hade nimligen rdknat med, att
den skulle orka dra ett blandat tig pa norra linjen. Vid de f6rsék som
gjordes férmadde den emellertid inte halla tillrdcklig hastighet. Som en-
samtgidende fordon eller med en lattare personvagn kunde den dock
utan svarighet hélla hastigheten och blev pa sa sitt ett virdefullt tillskott
till dragfordonen. Den drevs med tva bensinmotorer, Volvo, om 75 hkr
vardera.

Den var i drift till slutet av 1939. Under krigsaren, nir bensintilldel-
nigen upphért, anvindes den som vanlig personvagn,
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VMIMI” ute pa linjen Visby-Larbro pd vég in mot Visby station. Foto D Hol-
mert/Holmerts bildarkiv.
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GJ:s férsta busslinje ''for-
lingde’ jarnvigen till Fars-
sund. Nagon riktig jarnvig
blev det dock aldrig pd den
strdckan. Foto W Falcks ar-
kiv.

Y

G:J. LARBRO

Egna busslinjer

1922 traffade GJ 6verenskommelse med innehavarna av nagra postfo-
ringslinjer om att uppehaélla biltrafik i anslutning till vissa tadg, ndmligen
linjerna: Lidrbro-Farosund, Etelhem-Ljugarn, Hemse-Ronehamn och
Burgsvik-Sundre.

Nagot ar senare tillkom linjerna Roma-Katthammarsvik och Larbro-
Vallevik. Dessa entreprendrer fick tillstind att ta med passagerare och
gods i sina fordon, som i regel utgjordes av pariggade lastbilar.

Men att anlita entreprendrer betraktade styrelsen inte som en till-
fredsstillande och slutgiltig 16sning av busslinjeproblemet och man be-
slot att 6ppna egna busslinjer.

Den f6rsta startade 1926 mellan Lirbro och Farésund. GJ satte in en
buss med 15 sittplatser jimte en lastbil.

Strid om bussarna

GJ:s och sidobanornas strdvan att genom egna busslinjer skydda sin
personaltrafik kom att ge upphov till konflikter. Den forsta uppstod,
nir GJ i bérjan av 1929 ansékte om koncession pa en linje fran Buttle
till Visby dver Hejde-Atlingbo-Vall.

Linjen var avsedd att bli en fortsédttning pa linjen Ljugarn-Buttle men
skulle korsa jarnvdgslinjen Klintehamn-Roma vid Isums. Linsstyrelsen
avslog GJ:s ansokan, dels pga vidgarnas beskaffenhet, dels med hdnsyn
till den konkurrens, som linjen vintades utéva med KIRJ.

Senare s6kte och fick KIRJ koncession pa i stort samma stricka, dock
med utgangspunkt fran Loggarve i Klinte.

KIR]J dgde vid denna tidpunkt ingen egen buss att sdtta i trafik utan
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Ar | Datum| Linje Anm,
1926 | 15/6 | Lérbro-Rute k:a-Farosund | Se dven ar 1930
1927 | 15/5 | Etelhem-(Nar)-Ljugarn | Overtagen. Innchavaren anstélldes
Stanga-Nér, Etelhem-Nir, i
1928 15/5 Buttle-Ljugarn Buttle-Ljugarn nedlades 1932
1920 15/7 | Etelhem-Fardhem-Hemse
1/9 | Roma-Katthammarsvik Overtagen. Innehavaren anstilldes
som chauffér
1930 1/1 | Larbro-Vallevik-Farosund | Omlidggning av Farosundslinjen
1933 | 28/8 | Roma-Visby
1934 20/6 | Ljugarn-Visby (hamn)
22/8 | Lokrume-Visby
14/1 | Larbro-Kappelshamn-Visby
1935 14/1 | Larbro-Lokrume-Visby
2/9 | Larbro-Fleringe
Maj | Katthammarsvik-Visby Overtagen fran P A Persson
1936 | 21/8 | Stidnga-Linde-Hemse
z Utékning av linjen Lirbro-
1937 | Varen| Farésund-Visby Lokrume-Visby

GJ:s busstrafik 1926—1937 och linjernas tillkomst

Overlat tillsvidare trafikeringen till konkurrenten Ragnar Jansson, vars
hela trafikrorelse senare évertogs av KIRJ,

Samtidigt pagick en tvist mellan GJ och Slite-Roma jiarnvidg om en
linje mellan Gothem och Visby. GJ ansag, att linjen skulle bli ett intrang
i GJ:s trafikomrade men 1931 faststillde Kmt ldnsstyrelsens tidigare be-
slut att limna SIRJ koncession pa linjen.

Striderna blastes av

Aven i nagra andra fall uppstod konflikt mellan GJ och SIRJ beroende
pa att de bada bolagens trafikomraden geografiskt skar in i varandra pa
flera platser. Det gillde Hejnum-Lokrume-Bro-omradet, Kriklingbo-
Anga-omridet och Ekeby-Endre-omradet. SIRJ:s davarande trafikchef
Alfred Nyberg, som var trafikchef dven vid KIRJ, hivdade mycket ener-
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giskt sina bolags intressen och lyckades ocksd i de flesta fall vinna gehor
for sina synpunkter. Han dvertygade myndigheterna om att KIRJ och
SIRJ med sin svaga ekonomi borde gynnas framfér GJ.

Den sista tvisten mellan GJ och SIRJ féranleddes av att GJ 1934 sokte
tillstand att fa 6verta P A Perssons busslinje mellan Katthammarsvik
och Visby. Linjen gick 6ver Dalhem och korsade alltsa jarnvégslinjen
Slite-Roma vid Gotlands Hisselby. SIRJ protesterade, men ldnsstyrel-
sen godkinde overlatelsen. SIRJ 6verklagade beslutet hos Kmt, som
aterforvisade drendet till linsstyrelsen for fornyad handldggning.

Vid ett sammantriade infér lansstyrelsen 1935, i vilket representanter
for de tre jarnvigsbolagen deltog, kom man slutligen dverens om att GJ
skulle fa behalla koncessionen. Men linjen skulle ldggas 6ver Krikling-
bo och Roma, dvs pa de vigstrickor diar GJ redan bedrev linjetrafik.

Vid detta sammantrade forklarade parterna ocksd samstdmmigt, att
man for framtiden skulle ta hdnsyn till varandras intressen om linjetra-
fiken och till foretagens och trafikanternas bésta samarbeta. I och med
den 6verenskommelsen blev de langvariga stridigheterna om busstrafi-
ken bilagd.

Illojal konkurrens?

Konkurrensen om godstrafiken forsokte GJ mota genom:

1. en allmén sankning av fraktavgifterna och genom att bevilja frakt-
nedsdttningar, i forsta hand till storre trafikanter,

2. vid vissa stationer kérningar med egna lastbilar av i férsta hand
fraktstyckegods,

3. uppvaktning vid linsstyrelsen med begidran om battre 6vervakning
av gillande trafikférordningar och restriktivare tilldelning av tra-
fiktillstand.

1933 hade Gotlands Andelsslakteriférening allvarliga planer pa att
dverga till biltransport av de slaktdjur, som dittills transporterats med
jarnvidg. GJ medgav d4 en fraktreducering av 15—20 procent.

Fran sommaren 1926 sinktes fraktavgifterna for flera av de stadigva-
rande trafikanterna tex lanthandlare och smafdretagare genom att en
enhetstariff infordes for styckegods.

Den konkurrerande trafik, som lastbilsdkarna bedrev, ansag GJ vara
i manga fall illojal eftersom géllande lagbestimmelser inte efterlevdes.
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Styrelsen fastslog 1926, att féljande brott mot vigtrafikens lagar och
férordningar kunnat konstateras:

a) Tillaten last 6verskreds

b) Hastighetsforeskrifterna évertraddes

¢) Korningar utférdes med sadan regelbundenhet att de kunde karak-
teriseras som maskerad linjetrafik

d) Passagerare och *’hart’’ gods forslades tillsammans.

GJ gjorde anmilningar till magistraten och landsfogden, dock utan
patagligt resultat. En bildgare atalades tva ganger vid domstol for olaga
linjetrafik men frikdndes.

Ett allvarligt 6nskemal fran jarnvigens sida var dessutom, att tilldel-
ningen av trafiktillstand skulle begrdnsas. En viss framgang kanske
GlJ:s uppvaktningar resulterade i men landshévding Rodhe var sjilv
mycket bilintresserad och tycks inte ha varit benédgen att i nagon stérre
utstrackning vidta atgarder, som skulle hindra bilismens expansion.

Siffrorna holls uppe

Av de atgirder, som GJ vidtog for att kvarhalla godstrafiken, tycks
sankningen av fraktavgifterna ha varit den mest verkningsfulla. Vagns-
lastgodsets volym kunde hallas uppe tamligen vil. Sidana godsslag,
som var sédrskilt utsatta for bilkonkurrens som spannmal, rotfrukter,
kott, smor och virke, minskade dock pafallande mycket. Genomsnitts-
inkomsten per ton for hela vagnslastgodstrafiken sjonk till mindre an
hilften mellan periodens bérjan och slut. Huvuddelen av denna ned-
gang var sannolikt féranledd av bilkonkurrensen.

Lanen kunde betalas

Av det ekonomiska resultatet for perioden 1922—1938 kan foljande ut-
ldsas:

1) Overskottet av jarnvigstrafiken uppgick till 3.184.000 kr
2) Overskottet av biltrafiken uppgick till 92.000 kr
3) Diverse inkomster 94.000 kr

Summa inkomster 3.370.000 kr

136



Persontrafik Godstrafik
Ar Antal Levande Ilgods Fraktgods
resande djur st. antal ton antal ton
1922 199.551 3.569 560 124.358
1923 190.252 3.948 607 149.761
1924 198.275 6.781 582 159.304
1925 200.484 9,293 584 140.177
1926 191.058 9.489 614 122.853
1927 198.555 12.782 677 144.082
1928 202.165 13.672 705 150.304
1929 196.628 14.969 725 159.915
1930 187.549 18.570 666 155.243
1931 179.965 19.820 600 143,728
1932 165.002 19.774 554 150.401
1933 179.139 18.853 589 172.605
1934 194.346 20.064 624 209.146
1935 199.446 21.128 625 222.087
1936 205.657 23.661 677 195.619
1937 203.346 26.599 686 222.746
1938 205.380 23.734 727 217.716
GJ:s utveckling 1922—1938
4) Harifran avgar utgifter bokférda pa vinst-
och forlustkontot:
a) Rintor 370.000 kr
b) Skatter 302.000 kr
¢) Bidrag till lantbruksutstillningen i Visby
sommaren 1928 2.000 kr
d) Vinstutdelning 741.000 kr
5) Kvarvarande belopp att disponeras for
andra 4ndamal 1.955.000 kr
6) Sistndmnda belopp anvindes framst till:
a) slutbetalning av statslanet 412.000 kr
b) slutbetalning av obligationslanet 647.000 kr
c) aterbetalning av reservlanet 250.000 kr
d) investeringar 521.000 kr
1.830.000 kr

Statslanet slutbetalades 1936 och obligationslanet fran ar 1909 pa ur-
sprungligen 800.000 kr inlostes 1932. Vid 1938 ars slut hade bolaget inga
fasta skulder.
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3e Trafikin- Driftkost- Over-

komster nader skott
1922 1.053 829 224
1923 1.026 782 244
1924 993 755 238
1925 918 715 203
1926 788 622 166
1927 863 656 207
1928 880 696 184
1929 819 639 180
1930 815 618 197
1931 726 593 133
1932 722 561 161
1933 769 584 185
1934 852 597 255
1935 847 622 225
1936 779 646 133
1937 824 673 151
1938 807 709 98

Driftresultat, tusentals kronor 1922—1938

Av det investerade beloppet anvdndes ca 220.000 kr till rullande mate-
riel for jarnvigstrafiken och ca 215.000 kr till rullande materiel for bil-
trafiken. Resten investerades i anldggningar av olika slag som garage,
inkop av Uppenbergska fastigheten, ny rils mm.

Utdelning pa aktierna med i genomsnitt 3 procent skedde varje ar
utom efter betodlarstrejken 1926. Fran 1934 limnades utdelning ocksa
pa Larbro-banans aktier.

Under periodens fem sista ar steg lénekostnaderna varje ar efter att s&
gott som oavbrutet ha sjunkit sedan periodens borjan. Stegringen be-
rodde i viss man pa 6kning av dyrtidstilligget och pa en mindre 6kning
av antalet personal, men i huvudsak var den resultatet av en serie l6ne-
forhandlingar. Pa de sista fem dren steg 16nenivdn med inte mindre &n
91.000 kr. Det inverkade givetvis pa driftéverskottet, som efterhand
sjonk. 1938 var Gverskottet endast 98.000 kr eller 12 procent av trafikin-
komsterna, den ldgsta siffran sedan bérjan pa 1890-talet.

Ta 6ver sidobanorna!

Foretagets ekonomiska stdllning var dock vid 1938 ars slut mycket god
trots inkomstbortfallet av bilkonkurrensen och flera ars jordbrukskris
och trots att ldnenivan under periodens fem sista ar steg. Det ekonomis-
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Bangdrden i Visby fotografe-
rad soderifran den 24 juli
1952. En bild med mdanga ut-
ropstecken for den jirnvigs-
intresserade och en illustra-
tion till dvergdngen fran det
“riktiga®’ persontdaget till riils-
busstaget. Foto L Welander
(montage).

ka resultatet skulle emellertid ha blivit mindre bra om inte inkomsterna
fran sockerbetsodlingen hade 6kat starkt under den senare delen av pe-
rioden.

1933 gjorde Svenska Jarnvégsféreningen en utredning om de enskilda
jdrnvigarnas ekonomi. Gotlands jarnvég tillhérde den grupp pa atta
banor, som kunnat betala rdnta och amortering p4 sina l4n, gora till-
rickliga avskrivningar och dessutom limna utdelning till aktiedgarna.

Som trafikchef under hela perioden fungerade major Torsten Nor-
strom. I sin egenskap av driftsledare under en fér jirnvigen besvirlig
tid fortjanar han ett oférbehéllsamt erkdnnande fér duglighet och ener-
gi, dven om hans handlande givetvis i stora drag dirigerades av styrelsen
med konsul Carl E Ekman i spetsen som verkstillande direktér, seder-
mera dven styrelseordférande.

En statlig kommission, som i mitten pa 1920-talet understkte sidoba-
nornas ekonomi, foreslog att GJ skulle §verta dessa banor. GI:s styrelse
avvisade forslaget 1926.

Varken KIRJ eller SIRJ hade kunnat betala réinta eller amortering pa
sina statslan, vilket resulterat i att rintorna successivt lagts till kapitalet.
For att sanera banornas ekonomi skrev staten ner lanen hdgst visent-
ligt. Bada jarnvigarna sammanférdes sedan under en gemensam trafik-
forvaltning.
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Ny- och ombyggnader

: An- ; Anskaffn.-
Ar al Slag Tillverkad av Kostnad kr
1926 1 | Boggievagn, 2. o. 3. kl. G1l:s verkstad 26.440

10 | Oppna godsvagnar med 13
tons lastférmaga: Per styck:
1927 % itan broms Kalmar verkstad 2.720
3 med broms 3.550
1928 1 | Boggievagn, 3 kl. Gl:s verkstad. ca 24,000
I | Motorvagn Gl:s verkstad. Den tek-
1932 niska utrustningen till- |ca 40.000
verkad av Kalmar verkst.
10 | Oppna godsvagnar med 13
tons lastférmaga: Per styck:
1933 4 itaiT BrotRE Kalmar verkstad 2.700
3 med broms 3.430
1935 1 | Boggievagn, 3. kl. Gl:s verkstad ca 24.000
15 | Oppna godsvagnar med 13
tons lastférméaga: Per styck
1935 {1 utan Broms Kalmar verkstad 2.910
4 med broms 3.675

Nyanskaffning av rullande jdrnvigsmateriel
1938 bestdlldes ett nytt lok vid Motala verkstad for ca 107.000 kr.
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GJ:s motorvagn M 1 “’MI-
MTI”’ byggdes om i bérjan av
40-talet ndr bensintillférsein
strops. Bilden av vagnen i per-
sonvagnsuifdrande dr tagen
pa Visby bangdrd 24 juli 1952
av L Welander.



: Anskaffn.-
Ar |Arbetets omfattning Utfort av Foathad Lo
Tva dldre boggievagnar helt Trdindustriaktiebolaget
ombyggda, den ena 3. kl., S. Larsson i Visby pa
1924 |den andra komb. 2. o. 3. kl., |GJ:s verkstad och med Per styck
2. kl.-avdelningen inredd GlJ:s verkstadsarbetare 7.550
som salong med fatéljer
En 3. kl. 2-axlig personvagn :
1925 ombyggd till postvagn GlJ:s verkstad
Loken och personvagnarna :
:g%g utrustade med tryckluft- Gl:s verkstad E;alt;rf‘;)eéo
bromssystem Knorr 4
Tva boggievagnar ombyggda
1928 |inviindigt. 2-kl.-avdelningen )
1929 |i den ena inredd som Gl veckytad
salong med fAtoljer
Soffor i fyra personvagnar ; Berdknad
1932 [stoppade och kladda med Shie vl kostn. vid
—36 [skinnimitation. En boggievagn arb. btr-
forsedd med resarsoffor jan 33.000
En boggievagn ombyggd till : Postverket
1oa komb. post- 0. resgodsvagn GlJ:s verkstad deltog

Modernisering av den befintliga rullande materielen

Ovriga #ndringsarbeten:

1) Tankloken ombyggdes fér bemanning med enbart forare 1931—
1934.

2) Personvagnarna fick effektivare vdarmeledning (panna under vag-
nen)

3) Gasbelysningen i personvagnarna ersattes med elektrisk belysning.

4) Samtliga 2. kl-avdelningar slopades 1934—1937 i samband med
ombyggnad.
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*’Busstdg’’. Sex av GJ:s bus-
sar med férare i vintan pa si-
na passagerare vid ndgon ui-
flykt pa 40-talet. Foto frain W
Falcks arkiv.

14 bussar, 7 lastbilar

Bussar Lastbilar
. : Antal Anskaffn.- ; Anskaffn.-
Ar Fabrikat platser kostnad kr Fabrikat kostnad kr
1926 | Scania-Vabis | 20 18.162 | Ford (slopad 1931) 4.375 7 AR re
1927 | Chevrolet , 12 6.465 | Chevrolet 5.600
G.M.C. 17 10.200
A Chevrolet 11 6.200
1929 | Chevrolet 15 6.800 | Chevrolet (slopad 1938) 2.250
1931 | Chevrolet 23 8.700
1932 | Chevrolet 19 8.500 | Chevrolet 4.800
1933 | Volvo 20 10.200 | Chevrolet ca 5.000
Volvo 27 12,500
1934 Volvo 26 ca 12.000
Volvo 20 12.200
1935 Volve 27 13.370 Volvo 6.475
1936 | Volvo 27 ca 13.000
1937 | Volvo 31 17.000 | Volvo 7.150
1938 | Volvo 31 17.850 | Volvo 6.650

Nyanskaffning av landsvigsfordon
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Hela fordonsparken vid 1938 ars slut var:

LOK: Tenderlok, 3/4 kopplade ............ 2
i 3/5 W i 1

Tanklok, 6-kopplade. ............... 8

Summa 11

MOTORVAGN: e 4 1
PERSONVAGNAR: 4-axliga, boggie, 3. klass ............ 9
2- 7 " B T 3

2- ” » *  ochpost..... 1

Summa 13

GODS- OCH: AAXBPA . ovivvsvinie s s 1
POSTVAGNAR: 2 MY pssrsssssser s L v s e 2
Summa 3

GODSVAGNAR: Téckta, 2-axliga, litt. F.............. 8
o2 G essereiais 33

w2 ? H(férKétt) .... 6

Oppna 2- » Ll R 175

AR ST Bl | T 2

o 2e M il o N e 31

S L T 10

iR e T 9

Cisternvagn, 2-axlig, litt. Q.......... 1

Summa 275

Dessutom var vid GJ registrerade 32 vagnar tillhdrande Svenska
Sockerfabriksaktiebolaget: 16 litt. I samt 16 litt. Q (cisternvagnar for

rasockertransport).

Av landsvégsfordon fanns totalt 14 bussar med plats fér sammanlagt
296 passagerare, sju lastbilar med 16.340 kg i lastformaga samt fyra
sldpkarror som kunde lasta 2.100 kg. 1936 ombyggdes en dldre buss till

lastbil.

143



Gotlands

Jarnvdoar

Tidtabell gallande 15 Juni—20 Augusti 1936.
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Visby hamn troligen fran 40-talet. Ett stycke kommunikationshistoria for
dem som inte var med pad den tiden — fér oss andra ett “javisst, sa sdg det
ut”. I bakgrunden syns den sockersilo, som GIJ lyckades overtala SSA att
bygga i Visby istéllet for i Slite. Foto Holmerts bildarkiv.
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GJ-bussarna nr 5 och 6 troli-
gen vid Etelhems station. Fo-
to W Falcks arkiv.

Samma bussar som ovan vid
Ardre ddekyrka. Foto W
Falcks arkiv.




Etelthems station omkring 1905. Kyrkans torn byggdes om ungefir vid denna tid-
punkt och ersattes med det sedvanliga for gotlandskyrkorna. I parken hitom sta-
tionsbyggnaden hélls den drliga Etelhemskonferensen, som lockade mycket folk
och foranledde extratdg. Pa bilden loket " TINGSTADE’’ med tagsitt i riktning
mot Roma. Vid semaforen stinsen J.H. Kellgren. Foto G Stengdrd, Gotlandstd-
gets arkiv.
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En rekordokning svar att klara av
— tiden 1939—1946

Aren under andra vérldskriget blev besvirliga for jarnvigen i flera avse-
enden. Medan tiden mellan varldskrigen framst kinnetecknades av en
vikande eller i basta fall stagnerande trafik, medférde andra virldskri-
get en rekordartad trafikokning till f61jd av den militara beredskapen.

Denna 6kning hade jirnvigen stora svarigheter att klara av — at-
minstone det forsta dret — eftersom jarnvigens personvagnskapacitet
var dimensionerad efter 1930-talets transportbehov. Att i all hast ska
personvagnsutrymme och dragkraft var ogérligt. Jarnviagen hade dir-
for ingen annan utvig &n att med befintliga resurser férsdka klara den
resandetrafik, som s& smaningom 6kade till mer 4n det dubbla. Situa-
tionen forbattrades i ndgon man 1942, d4 en ny boggievagn, byggd pa
GlJ:s egen verkstad, togs i bruk.

De tre forsta vintrarna under denna period var ovanligt langa, kalla
och snérika. Den stenkol, som kunde anskaffas, var otillréicklig och
dessutom av simre beskaffenhet 4n den kol, som kunde fas under for-
krigstiden. Vedeldning av loken fick darfor tillgripas tidvis, men dven
tillgdngen pa ved var begrdnsad. Allt detta bidrog till att 6ka besvirlig-
heterna.

Den starka trafikokningen astadkom en stark forslitning av de #ldre
loken till foljd av den 6kade tagstorleken. Trots att tagens gangtider ef-
ter hand férlingdes intriffade ofta tagférseningar, ibland ganska stora.
Till forseningarna bidrog den stora mingd cyklar som passagerarna
medforde och vilkas lastning och lossning var tidsédande.

Det blir béttre med SJ ...

Det &r givet, att tringseln i persontigen i férening med tagférseningarna
gav upphov till missnéje och klagomal fran allménhetens sida. Darom
vittnar atskilliga inséndare i tidningarna under dessa ar. Aven bussfor-
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bindelserna fick sin del av kritiken. Ofta var klagomalen berittigade,
men det férekom #ven dverdriven kritik.

Jarnvégsledningen gjorde vad den kunde for att med tillgingliga re-
surser tillmotesgd allmédnhetens 6nskemal. Om jarnvigsledningen dare-
mot f6ljt rekommendationerna fran Statens Trafikkommission att ski-
ra ner tidtabellen for att spara lokbriansle, skulle forhallandena ha blivit
dnnu virre och allménheten haft 4nnu stérre anledning till klagomal.

Aven fran mera officiellt hall kom det kritik. Stadsfullméktige i Visby
gjorde i april 1941 ett uttalande med 6nskemal att GJ ordnade person-
trafiken pé ett mera tillfredsstdllande sitt.

Jarnvigens anseende hos allménheten var alltsd inte det basta. Men
gemene man hoppades pa framtiden. Nir jirnvigarna pad Gotland en
gang blev forstatligade, skulle det minsann bli béttre ordning pa tra-
fiken! Man visste dock inte att férhallandena pa sina hall vid SJ var lika
besvirliga som vid GJ och man 6verskattade SJ:s mojligheter. Nir SJ i
sinom tid dvertog de gotldndska jdrnvidgarna, fann gotlinningarna till
sin besvikelse att SJ inte motsvarade deras hogt stillda foérvintningar.

Tredubbel 8kning

Redan under tiden september—december 1939 6kade persontrafiken
mycket kraftigt och 6kningen fortsatte oavbrutet under de féljande fem
dren. Resandeantalet under 1944 var omkring 180 procent hégre 4n un-
der 1938, dvs bortat tre gnger s stort som fére kriget.

Antalet cyklar 6kade dnnu mer, 1938 transporterades omkring 9.500

cyklar som resgods, 1944 var antalet 62.000.

Under de hér aren lag GJ framst bland de enskilda jarnvigarna i fra-

ga om persontrafikens 6kning. Orsakerna var sannolikt tre:

1) De militdra inkallelserna var stora pa Gotland. Tj4nste- och per-
missionsresor gick med jirnvigen i de flesta fall.

2) Sa gott som alla privata personbilar var avstillda. Fore kriget lag
Gotlands lan pa tredje plats i friga om biltéthet och bildgarna an-
litade nu jarnvigen for sina resor i brist pA egna fordon.

3) Veckoslutsbiljetterna, som var en uppskattad rabattform, bibe-
holls hdr medan den togs bort pa de flesta andra hill. GJ:s
persontaxa var ddrmed bland de ligsta som tillimpades vid ndgon
enskiid jarnvig.
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Da kom ridlsbussarna

Niar hogtrafiken pagatt i bortat fyra ar, var den rullande materielen
starkt forsliten. Det stod klart for styrelsen, att nyanskaffning i nagon
form var ofrankomlig. Efter grundliga undersékningar beslét darfor
styrelsen 1943 att anskaffa fyra rilsbussar och lika minga slipvagnar.
Till foljd av metallarbetarestrejk férdrdjdes leveransen nagot och forst
den 19/11 1945 kom de forsta tva ralsbussarna jimte tva slapvagnar till
Visby.

Fordonen sattes i trafik den 17/12 1945 och anvandes i huvudsak pa
norra linjen. KIRJ hade skaffat rdlsbussar samtidigt med GJ och darige-
nom kunde direkta rilsbusstdg anordnas mellan KIRJ och Visby.

De tva andra rilsbussarna med sldpvagnar levererades till GJ pa som-
maren 1946 och togs i bruk vid dvergdngen till vintertidtabell den 1/9
1946. Mer dn halva antalet dngtag pa s6dra linjen utbyttes da mot rils-
busstag.

Genom tillkomsten av rédlsbussarna 6kades tigantalet under 1946 med
ca 30 procent i jamforelse med 1945. Tack vare rilsbussarna, som blev
mycket omtyckta av allmédnheten, kunde resandefrekvensen hallas uppe
tamligen vil. Railsbusstidgen kordes ocksd med hogre hastighet, 70
km/tim mot angtigens 50 km/tim.
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Riilsbusstiden bérjade 1945 i
och med att Gl:s tvd férsta
rdlsbussar anléinde till Visby.
En av dessa motorvagnar
BY o2 utanfor Visby station.
Den forsta leveransen om-
fattade 2 motorvagnar och
2 sldpvagnar, som samtliga
var tillverkade av H Carls-
son, Umed. Foto frin W
Falcks arkiv.



Under 1945 uppférde GJ ett
rillsbussgarage séder om sta-
tionsbyggnaden. Byggnaden
syns hdr i firdigt skick den 14
oktober 1945. Annu hade
man emellertid inte avskaffat
dngloken i godstdgen. Det
Sramgdr av kolbryggan med
vattenhdsten. Foto J Kvarn-
stedt.

Bussarna pa gengas

1939 fick GJ koncession pa féljande busslinjer, som 6ppnades for trafik
vid sommartidtabellens bérjan: Farésund-Sudersand (sommarlinje),
Hamra-Vamlingbo-Burgsvik och Hemse-Nis.

Strax efter krigsutbrottet blev bensinen ransonerad, och myndigheter-
na foéreskrev att vissa busslinjer skulle liggas ner och turerna pd andra
linjer glesas ut. Det blev i férsta hand de direkta linjerna till Visby som
lades ner. Linjer med svag trafik fick en del av turerna indragna.

Importen av bensin krympte efter hand och efter 1/12 1940 limnades
ingen tilldelning alls till linjetrafiken. Bensintilldelningen till privatbilar-
na hade upphort langt tidigare.

F6r att linjetrafiken med buss skulle kunna uppehallas i se’ndan
omfattning, som ansags behovlig ur samhillelig synpunkt, maste bensi-
nen erséittas med gengas. Nir omstéllningen till gengasdrift var helt ge-
nomford, bestod GJ:s bilpark av féljande gengasutrustade fordon:

13 bussar, varav 7 drevs med trdkol och 6 med ved samt

8 lastbilar, varav 5 drevs med kol och 3 med ved.

Man kunde ha vintat, att antalet kérda busskilometer under dessa ar
hade sjunkit till f6ljd av restriktionerna. Tvédrtom steg i stdllet antalet
fran 277.000 ar 1939 till 413.000 1944. Uppgingen berodde framst pa
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turékning pa linjen Lirbro-Farésund men ocksa pa att manga turer pa
andra linjer maste dubbleras.

Dessutom ¢kade antalet lastbilskilometer fran 58.000 1939 till
169.000 1944,

Nej tack till busstation

1937 utarbetade byggnadschefen i Visby A. Serboni ett férslag till en
busscentral. Den skulle byggas i Polhemslunden norr om Ostervig intill
Kung Magnus vig och mot avgift begagnas av bussforetagen. GJ av-
styrkte forslaget med den motiveringen, att GJ hade egna omraden f6r
uppstillning av bussarna och kunde utnyttja sina egna stationer for ex-
pediering av bussgods etc.

Visby allménna valmansférening anordnade en diskussion i fragan i
Arbetareforeningens lokal 1938. Dir férordade nagra talare Polhems-
lunden, andra féreslog Cirkusplatsen som en ldmplig plats fér en bli-
vande busscentral. Koépman G W Tingstroém och ndgra till ville ha den
forlagd till platsen framfoér ostra folkskolan, ungefir dar Murgrénan
sedan kom att ligga. Inget av forslagen fick emellertid majoritet. Bygg-
nadschefens foérslag avskrevs senare.

Senare tillsatte dritselkammaren en sérskild busshallplatskommitté.
Vid ett sammantrade 1941 med denna kommitté samt med representan-
ter for jarnvdgsforetagen och Visby grossistférening var man enig om
behovet av en station for persontrafiken och den littare godstrafiken.
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Under 1945 byggdes ocksa
busstationen intill Gutaval-
len pd andra sidan Kung
Magnus vig. Foto J Kvarn-
stedt,



Jarnvigsbyrdn i Visby 1945.
Fr vdnster forfattaren, John
Kvarnstedt, skrivbitridet Ker-
stin Lundgren, trafikchefen
Gottfrid Johansson (staende),
kontorsbitridet K G Johans-
son, kamrer Ivar Dalstréom
och kontorsbitridet Yngve
Liljegren. Foto fran J Kvarn-
stedt.

Den borde forlaggas till Ostra Byrummet mellan Kung Magnus vig och
jarnvigssparet eller till cirkusplatsen om de antikvariska myndigheterna
inte godkédnde den férstnimnda platsen. En central foér lastbilsgodset
borde forldggas i anslutning till GJ:s godsmagasin vid Linnavigen.

Forst 1944 togs fragan upp till ny behandling. Dritselkammaren hade
d4 latit en stockholmsarkitekt géra upp forslag till stationsbyggnad. Det
ritades senare om, delvis under medverkan av GJ. For lastbilstrafiken
kunde utrymme inte beredas varken i stationsbyggnaden eller pd den
omgivande planen.

Stationen borjade byggas pa Ostra Byrummet i slutet av 1944 och blev
fardig foljande ar. Den 4/2 1946 6ppnades busstationen for trafik med
kontorsbitrddet Elis Baeckstrom fran Burgsvik som férestandare.

Slopa de &ldre loken!

For att underséka jarnvigens tekniska férhallanden pa maskinsidan an-
litades trafikchefen vid Képing-Uttersberg-Riddarhyttans jarnvig, Nils
Ahlberg, som var lokexpert. Han gjorde undersékningen i mars 1945, 1
sitt utldtande foéreslog han, att alla de éldre loken skulle slopas och be-
gagnade lok i stéllet inképas fran jarnvégar pa fastlandet. Styrelsen an-
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sag emellertid, att en dylik affir skulle bli alltfér kostnadskrivande,
varfor inga atgérder vidtogs.

P4 sommaren 1946 var trafikinspektoren Malte Svensson vid Roslags-
banan hitkallad som rationaliseringsexpert foér jarnvégstrafiken. I sin
redogorelse éver undersékningen férordade han bla, att hamnstationen
skulle slopas och att transporten av styckegodset fran batarna till gods-
magasinet vid Linnavégen skulle ske med lastbil. Sistnimnda férslag
genomfordes pa hosten 1946.

Jarnvig till Farésund?

1944 holls overlaggningar pa lidnsstyrelsen i Visby om en utbyggnad av
jarnvégen fran Larbro till Farosund. Foresprakare for denna utbyggnad
var framst major Ch Ahlm vid KA 3 och representanten fér Bunge kom-
mun, forvaltare O Berthon. Resultatet blev, att landshévding Eric Ny-
lander atog sig att féra fragan vidare. Arendet togs sedan om hand av
1943 ars jarnvdgskommitté, som sd smaningom utarbetade ett fullstin-
digt forslag till jarnvigsanlidggning.

Forslaget lag fardigt i slutet av 1945 och remitterades dven till GJ,
som emellertid lade det till handlingarna utan att avge yttrande. Nagon
atgidrd fran statsmakternas sida hordes inte av under 1946 och nér fra-
gan om forstatligande av de gotldndska jiarnvdgarna blev aktuell, med-
delades att staten skulle ta stédllning till férslaget nidr forstatligandet
skett.

KA 3 och Bunge kommun kdmpade energiskt for att fa forslaget ge-
nomfért. Men tiden gick och forutsittningarna for jarnvégsdrift pa
Gotland férsdmrades hastigt, varfér drendet avskrevs.

1944 vicktes forslag av bla jarnvigsinspektéren vid Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsen E Fredrikson om gemensam trafikférvaltning for de
tre gotlandska jdrnvigarna. En utredning visade emellertid att gemen-
sam forvaltning inte skulle medféra nagra patagliga fordelar och dess-
utom dra med sig stora kostnader. Inga vidare atgirder vidtogs.

1945 var fragan om GJ:s arrendering av KIRJ uppe till diskussion. Ett
forslag till avtal gjordes upp, men de villkor som G1J stéllde, godtogs in-
te av styrelsen vid KIRJ. Arendet avskrevs.

En jarnvidg forsvinner

Visby-Visterhejde jirnvig tridde i likvidation 1931 men fortsatte trots
den daliga l6nsamheten att uppehalla trafiken i normal omfattning.
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1934 forsokte bolagsledningen férbittra ekonomin genom en framstill-
ning om att GJ skulle 6verta betalningsansvaret fér VVJ:s 1an pa 55.000
kronor. Framstéllningen motiverades med att GJ hade nytta av samtra-
fiken med VVJ vid transporterna av betor och betmassa, men GJ:s sty-
relse avslog framstéllningen.

P4 hosten 1935 hade Gl:s styrelse dndrat mening, och man beslot att
VVI skulle fa ett engdngsbelopp pa 1.500—2.000 kr som understdd for-
utsatt att bolaget rekonstruerades. DA sd inte skedde, dtertog GJ aret
dédrpa sitt 16fte om understod.

Trafiken fortsatte dock till 1939. Det som fick bolagsledningen att be-
stimma sig for nedliggning var utbrottet av andra virldskriget. Man
riknade med att brist pa stenkol skulle gora det besvirligt att fortsitta
driften och vid arsskiftet 1939/1940 instélldes den regelbundna trafiken
pa banan.

Arméforvaltningen, som var dgare till strickan Visby-Visborgsslitt,
gjorde i borjan av 1940 en forfragan om GJ skulle vilja arrendera ban-
delen Visby-Kneippbyn och vid behov uppehalla trafiken. GJ avbojde
men erbjod sig att mot ersédttning ombesoérja erforderlig trafik och svara
for underhallet. Detta anbud godtogs.

Sporadisk godstrafik péagick sedan till den 1/10 1946. Militirbefils-
staben meddelade da, att banan inte skulle trafikeras lingre. Nagra ar
senare revs sparet upp.

Mera folk, mindre gods

Godsslagen cement och stenkol minskade mycket kraftigt under perio-
den beroende péa att Visby Cementfabrik lades ner i mitten av 1940, Im-
porten av stenkol var dessutom under resten av perioden starkt besku-
ren. Sockerbetsodlingen hade under den hir perioden mindre omfatt-
ning 4n under perioden 1934—1938, vilket sannolikt orsakades av brist
pa arbetskraft for betornas skétsel och upptagning. Trafiken av socker-
betor, massa och rasocker utvisar dirfér ligre siffror.

Nya godsslag, som tillkom under andra vérldskrigets ar, var brinn-
torv och hampa.
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Persontrafik Godstrafik
Ar Antal Levande Ilgods Frakt- Vagns-
resande djur antal antal ton styckegods lastgods
antal ton antal ton
1939 242.827 28.752 1.046 12.632 191.654
1940 392,127 26.308 2.145 15.238 140.632
1941 437.840 20.459 2.279 14.983 147.910
1942 484.269 19.982 2.266 16.633 144.721
1943 537.270 24.992 2.894 18.019 131.234
1944 572.689 27.899 3.615 18.292 134,127
1945 502.607 26.876 3.020 16.029 143.561
1946 478.637 28.552 2.648 14,138 129,283
GJ:s utveckling 1939—1946
x5 Trafikin- Driftkost- Over-
komster nader skott
1939 153.220 122.882 30.338
1940 226.205 211.188 15.017
1941 279,197 245,002 34,195
1942 317.011 280.552 36.459
1943 373.985 341,059 32.926
1944 405.728 366.094 39.634
1945 352.059 332,101 19.958
1946 337.798 330.493 7.305
Summa 2.445.203 2.229.371 215.832
Driftrikning for bilrdrelsen, kronor
& Trafikin- Driftkost- Over-
r komster nader skott
1939 833 693 140
1940 1.168 971 197
1941 1.283 1.104 179
1942 1.435 1.237 198
1943 1.574 1.339 235
1944 1.663 1.521 142
1945 1.577 1.453 124
1946 1.438 1.365 73
Summa 10.971 9.683 1.288

Driftresultat, tusental kronor
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Periodens ekonomi

Av uppgifterna i vinst- och foérlustrikningarna och balansrikningarna
perioden 1939—1946 framgar féljande:

1) Overskottet av jarnvigstrafiken var ............... 1.288.000 kr
2) Overskottet av biltrafiken var..................... 216.000 kr
3) Diverse inkomster uppgick till ..........coocvuann. 161.000 kr
4) Inkomstrdntorna var ...........ceouovveninnnnnnnnn, 23.000 kr

Summa 1.688.000 kr

5) Hirifran avgar utgifter bokférda pa
vinst- och forlustkontot:

) SKatter......ovviiiiiiii i iiiiiieeienaanenn 295.000 kr

b) Vinstutdelfing ....cuunmwinuimises v svsiiie 453.000 kr
6) Kvarvarande belopp att disponeras fér andra

andamal ... ...t e 940.000 kr

7) Tillkommer:
Lan upptaget mot inteckning och minskning av

omsittningstillgdngar. . ...........cciiiiiiiiiin.. 533.000 kr
8) Summa tillgdngligt kapital, som anvints till
InVeSterifig oo enaninnniuna i imai s s 1.473.000 kr

Investeringarna fordelade sig pa foljande objekt:

Bana, byggnader, betlastare . ..................... 465.000 kr
Rullande materiel utom rilsbussar, ................ 140.000 kr
RUISDUSEAL oo vaiemiimesis s sivsiaesaimnmi e e 399,000 kr
TRVERLATIE st e e S e e T e s 17.000 kr
Biltrafikens rullande materiel ..................... 205.000 kr
Fastigheter ej tillhorande jarnvédgsanldggningen ... .. 160.000 kr
Ofullbordade arbeten...........oovvierennnennnn. 87.000 kr

Utdelning pa aktierna pa mellan 3 och 5 procent skedde alla 4r utom
1946, aret innan forstatligandet,
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1 An- ‘ Anskaffn.-
Ar tal Slag Tillverkad av Vortnad
1939 | 1 | Lok typ 1-D-1 Motala verkstad ca 107.000 kr
1942 | 1 | Boggievagn Gl:s verkstad ca 33.000 kr
1945 2 | Rélsbussar Hilding Carlsson, Umed

2 | Rélsbussldpvagnar H

ca 399.000 kr

2 | Rilsbussar g

1946 2 | Rélsbussldpvagnar ¥

Nyanskaffning av rullande jirnvigsmateriel

Anskaffnings-
Ar Antal kostnad, kr
Bussar
1939 1 17.000
1940 3 50,017
1941 1 22.000
1943 1 33.000
Lastbilar
1939 1 6.850
1940 1 11.000
1941 1 11.000
1942 1 10.000
1945 4 47.472

Nyanskaffning av landsvigsfordon

Namnanrop: Jirnvigen

Féljande fordon, som bestdlldes ar 1946, levererades efter jdrnvigens
forstatligande: en rilsbuss och tre sldpvagnar, tvd lokmotorer samt tre
viagbussar.

Av nya anldggningar kan nimnas det nya rilsbussgaraget med verk-
stad, vdrmecentral mm i Visby for 122.000 kronor. Det byggdes 1945 av
firma Siggelin & Son i Klintehamn, 1943 fick Lirbro busstation fér cir-
ka 115.000 kr med firma Bror Eriksson, Visby, som entreprendr.

1941 byggdes pa banstrickan Tingstdde-Martebo ett spar for torvlast-
ning vid Martebomyr. For hela jirnvigen gillde att jarnvigstelegrafen
slopades 1945, bantelefonledningarna rustades upp och telefonvéixel in-
stallerades pa Visby station. Till denna ansléts samtliga bantelefoner
samt rikstelefonabonnemangen i Visby. Namnanrop blev ’ J4arnvigen’’.

Dessutom var vid GJ inregistrerade féljande vagnar, som tillhor
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Svenska Sockerfabriksaktiebolaget: 16 litt. I, 16 litt. Q (cisternvagnar
for sockertransport).

For landsvigstrafiken fanns 13 bussar for totalt 361 passagerare, lika
manga lastbilar samt fem slapkérror.

Fordonsparken 1946
Fordonsparken den 31/12 1946 bestod av féljande jarnvigsfordon:

Antal
LOK: Tenderlok; 252G ..o snisiai s 1
Y 1oous sk ignnssissmtosmasn 2
TFanklok: A=D1 soon s smvasi 1
* 1ol ponios s o limre i pleee 3
- 1
A T 3
Summa 11
Anm. Tanklok nr 6 utrangerat 1946.
RALSBUSSAR: [ RN 4
D:0 SLAPVAGNAR: 4-axliga .....c00nveeercveesssnnssss 4
PERSONVAGNAR: Boggievagnar, 4-axliga, 3. klass ...... 10
s 2~ 3.klass ..o 4
32 2- 3. klass 0. post 1
Summa 15
GODS- OCH Boggie, 4-axliga .................... 1
POSTVAGNAR: 2 ] T BT RS o ot 2
Summa 3
GODSVAGNAR: Tiéckta, 2-axliga, litt. F.............. 6
no 2" i 35
L »* H(for kétt). .. .. 6
Oppna 2- ” ¥ Dswesiitass 174
R 2= I e R 2
" P W I | R 31
»ooZm S 12
3 e T T 9
Cisternvagn, 2-axlig litt. Q........... 1
e R e 1
Summa 277



Lok nr 8 pa vindskivan utanfor lokstallet i Visby. Maskininspektor J. E. Jo-
hansson (civil) och lokmdstaren Bengt Stahl verkar smd i det fotografiska per-
spektivet. Loket byggdes av Motala Verkstad 1939 och hade tillverkningsnum-
mer 867. Vid den undersékning som trafikchefen vid KIRJ, Nils Ahlberg, gjorde
1945 forvanades han éver att GJ anskaffat detta lok. Anledningen var att loket
helt enkelt inte var ldmpligt till den klena banéverbyggnaden pa Gotland och
man ddrfor fatt balansera om loket med pdfilid att det blev slirningstendenser
vid igangsdttning. Lokets tjianstevikt var 40.7 ton. Foto Holmerts bildarkiv.
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Gotlands Jéarnvigs verkstad tillverkade fyra boggievagnar. Den sista personvag-
nen éver huvud taget som tillverkades fér GJ var ovanstdende vagn, GJ Co 11,
som bley klar 1942. Den viigde 17.76 ton och hade en lingd éver buffertarna av
17.75 m. Vagnen hade 70 sittplatser. Foto i Visby 24 juli 1952, L. Welander.

Tva trotjdnare gar
Torsten Norstrom, som varit trafikchef i dver 20 ar, limnade sin tjdnst
med utgangen av juni manad 1942. Gottfrid Johansson, stins i Visby,
blev trafikchef. :
Konsul Carl E Ekman, som tillhort styrelsen sedan 1904, varit sk
jourhavande ledamot under aren 1909—1921 samt bolagets verkstillan-
de direktor sedan 1922, avgick fran sistndmnda befattning med utging-
en av 1942, Han eftertriddes som VD av bankdirektéren Malte Wiman.
Vid bolagsstamman 1944 avgick Ekman dven som styrelseledamot.
Till foljd av trafikstegringen 6kade antalet anstillda i jirnvigstjinst
fran 136 ar 1938 till i medeltal 189 aren 1944—46. Den individuella 16ne-
nivan 6kade under perioden med ungefir 40 procent dels pa grund av
hoéjda dyrtidstilldgg, dels pa grund av dndrade avtal med héjda grund-
I6ner. Personalkostnaderna i jarnvigstrafiken steg fran 514.000 kr ar
1938 till 973.000 kr 1946,
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Interiorbild fran GJ:s forsta rilsbuss BYol. Foto H Beckman.
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1 juli 1947: Staten tar éver

Efter omfattande utredningar beslét 1939 ars riksdag att de enskilda
jarnvigarna med vissa undantag skulle forstatligas. Aven banorna pa
Gotland omfattades av riksdagsbeslutet,

Den av SJ tillsatta Forstatligandeberedningen besokte GJ 1941 for
underskning av jérnvigsrérelsen. I mars f6ljande 4r meddelade bered-
ningen, att den 4mnade fortsdtta undersékningen och ta upp férhand-
lingar pad forsommaren 1942. Men undersékningen uppskots.

Nar fragan om gemensam trafikfoérvaltning for de gotlindska banor-
na diskuterades 1944, hade Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen fragat
SJ, nér ett forstatligande av Gotlandsbanorna kunde vintas. Generaldi-
rektér Dahlbeck vid SJ hade svarat, att fragan inte for tilifdllet var ak-
tuell.

I Gl:s arsberittelse for 1945 meddelade styrelsen, att den med viss
oro sag pa foretagets ekonomiska situation till foljd av vikande inkoms-
ter och 6kande l6nekostnader. Under 1946 blev den ogynnsamma ten-
densen alltmer pataglig, varfor styrelsen anhsll hos Forstatligandebe-
redningen om forhandlingar for att fa jirnvigen dvertagen av SJ. Det
resulterade i en preliminidr dverenskommelse om att SJ skulle dverta
GlJ:s aktier for 65 kr per styck.

Ett skriftligt avtal uppréttades den 17/2 1947 mellan Kungl Jarn-
vigsstyrelsen och Gotlands jarnvigsaktiebolag och efter Kmt:s godkzn-
nande Gvertogs GJ den 1/7 1947 av SJ], som sedan drev rérelsen i bo-
lagsform i 12 manader. Sidobanorna hade 6vertagits samtidigt med GJ
och alla tre banorna trafikerades under ndmnda 12-ménadersperiod ge-
mensamt. Banorna inforlivades i SJ-nétet och fick bendmningen 37:e
driftsektionen.
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Manga hoppades pa SJ

Det var en utbredd uppfattning bland allmédnheten, att ndr SJ Gvertagit
en bana forbittrades trafikforhallandena patagligt. Man fick ldgre
taxor och flera tag, tighastigheten tkades, b4ttre personvagnar sattes in
och den allmidnna trafikservicen forbéttrades.

S4 hade verkligen ocksa skett vid de jirnvigar, som SJ efter beslut av
statsmakterna hade 6vertagit pa 1920- och 1930-talen. Dessa jarnvigar
hade i regel 6vertagits pa grund av att deras existens var hotad till f6ljd
av svag ekonomi, men da det ansags, att de hade stor allmén betydelse,
maéste staten ingripa for att férhindra en nedldggning. Genom de atgir-
der som SJ vidtog kunde trafiken s& smaningom &kas och ekonomin
forbattras. SJ fick ddrigenom rykte om sig att timligen snabbt kunna
hjdlpa en konkursmissig banstricka pa fotter.

Gotlanningarna hyste samma uppfattning om SJ:s formaga. Det idr
forstaeligt, att man under andra vérldskrigets besvirliga trafikforhal-
landen med stora forhoppningar sag fram mot den dag, da ocksa de got-
lindska jarnviagarna blev statliga. Man vintade sig ldgre biljettpriser,
ligre godstaxor, utbkade tagférbindelser och en allmidn standardfér-
béttring pa trafikens omrade. Och méanga menade, att jirnvidgarna pa
Gotland efter en ordentlig upprustning skulle bli en god affir fér SJ.

Aven SJ:s forste chef pa Gotland, trafikinspektéren Charles Gildon
tycks ha hyst samma uppfattning. Kungl Jarnvigsstyrelsen ddremot be-
farade, att de gotldndska jarnvigarna i likhet med andra smajiarnvigar
skulle bli en ekonomisk belastning for SJ.
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I juli 1947—1 juli 1948 drev
GJ samtliga jidrnviigar pd on i
statlig bolagsform. Det var
dérfor under denna tid moj-
ligt att fa se GJ-mdrkta vag-
nar och lok pa samtliga banor
som hdr i Klintehamn dir ld-
raren promenerar mot statio-
nen med sin klass for att dka
pad ndagon utflykt. Foto Hol-
merts bildarkiv.



En dalig start

Fram till nyaret 1948 foretogs inga for trafikanterna miarkbara forand-
ringar utom att tva skoltag for laroverkseleverna sattes in pa linjen
Burgsvik-Visby vid hostterminens bérjan 1947. Dessa tag var emellertid
planerade redan innan SJ 6vertog GJ.

GJ hade hojt sina taxor ganska mattligt under krigsaren, men rorel-
sen hade dnda limnat god avkastning sa linge hogtrafiken varade. Nir
den militdra beredskapen upphorde efter krigsslutet gick emellertid tra-
fiken tillbaka med sjunkande inkomster som féljd. Foérvaltningen vid
GJ forsokte darfor att fa taxorna hdjda, men myndigheterna medgav
hojning endast i mycket begridnsad omfattning. Dock stilldes stérre
taxehojningar i utsikt under loppet av 1947,

Nér sedan forstatligandet kom emellan, gjorde GJ inget nytt forsok
att fa taxorna héjda. Den gamla taxenivan blev darfér gillande i det
nidrmaste of6rindrad under resten av GJ-tiden. SJ bibehdll sedan sam-
ma taxor under andra halvaret 1947,

Till f6ljd av den krympande trafikvolymen och de oférindrade taxor-
na minskade trafikinkomsterna vid de tre banorna med sammanlagt
174.000 kronor under 1947 i jamférelse med 1946, biltrafiken ej med-
rdknad. Pa utgiftssidan drabbades jarnvigsrorelsen samtidigt av stora
okningar, dels pa grund av ett nytt l6neavtal fér GJ varigenom léneni-
van hojdes med ca 22 procent, dels av att sidobanornas personal fick
samma loneférmaner som GJ:s personal. Dessutom dkade antalet per-
sonal ndgot under 1947.

Hojning till SJ-taxan

For att fa tickning foér de 6kade kostnaderna blev det nddvéndigt att
héja taxorna. Darfor borjade SJ:s taxa for bade person- och godstrafik
att tillimpas den 1 januari 1948.

SJ:s persontaxa var i huvudsak lik den dittills gédllande, men genom
att slopa rabatterna pa biljettpriserna hoppades man pa en viss intdkts-
O0kning. Fran den 1/1 1948 upphdrde rabatterna mellan Visby och sido-
banornas stationer och en manad senare slopades de mycket uppskatta-
de veckoslutsbiljetterna. Avgifterna fér veckoslutsresorna steg dirige-
nom med 50 procent.

SJ hojde sin godstaxa samtidigt som den borjade tillimpas pa Got-
land. Samtidigheten i dessa tva atgirder fick obehagliga konsekvenser
for Gotlands del, frimst genom att minsta avgiften for styckegodssind-
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ningar av fraktgods hojdes mycket kraftigt. I den gotldndska jarnvégs-
trafiken hade dittills minsta avgiften varit 50 ére. SJ hade tillimpat en
minsta avgift av 1 kr. Nu hdjde SJ denna avgift till mellan 1:20 och 1:80
kr. For de gotlindska trafikanterna blev avgiften fér smaséndningar pa
sa siatt mer 4n férdubblad, i manga fall tredubblad eller &nnu hégre.

»’Dessa nya palagor”’

Taxehojningarna fick ganska snart stor publicitet genom artiklar och le-
dare i gotlandstidningarna. Gotlands Allehanda hade en artikel inférd
den 16/1 1948 under rubriken *’Gotlands jarnvig hojer vissa taxor tre-
dubbelt”’. *’En foga angendm konsekvens av forstatligandet”’. Tidning-
en skrev:

»’Stamningen bland vara affarsmén ar emellertid ganska upproérd
over dessa nya palagor och férsok torde komma att géras att pa nagot
sétt komma till tals med vederbérande myndigheter. Huruvida det 4r
lattare att nd en dverenskommelse med ett statligt verk dn med ett lo-
kalt férankrat, enskilt féretag lar val sa smaningom komma att visa
sig.”’

Tidningen Gotldnningen behandlade taxehéjningen i en ledare den
4/2 1948. Efter en del exempel, bla att frakten for en lada tvitt pa 50 kg
fran Stanga till Hemse stigit fran 50 ore till 1.40 och att en tom brodlada
fran Slite till Klintehamn nu kostade 1 kr i frakt mot férut 25 ére, fortsat-
te tidningen:

»’De gamla tarifferna voro anpassade efter vara speciella gotlind-
ska forhallanden och byggde pd mangarig erfarenhet av trafiken hir,
Nu aterigen skall ingenting annat 4n SJ:s enhetstariffer gélla. Det 4r
emellertid att mérka, att SJ:s fraktsatser dro relativt héga pa korta
distanser och i stillet laga pd lingre avstind och darigenom fa vi
ingen nytta av de billiga lingdistanstaxorna.

Det ar emellertid manga som anse, att gotlinningarna inte stillati-
gande bora finna sig i dessa palagor. Stamningen #r faktiskt ganska
upprord sidrskilt bland képménnen och det undrar man inte pa. Sam-
ma dr forhallandet fér méanga andra, inte minst lantbrukarna och
over huvud taget landsbygden och sammanlagt komma sékerligen de
av jarnvagarna genomférda prishjningarna att betyda 6kade utgif-
ter pa hundratusentals kronor for ldnet,”

Gotlands Folkblad visade i sina kommentarer en nagot stérre for-
staelse for taxehojningarna men ifragasatte om det inte hade varit lamp-
ligare med en mjukare évergang. Nu hade héjningarna kommit att ver-
ka som ett hart slag for trafikanterna.
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Lokomotorn, det dieseldrivna
loket, gjorde sin entré pd Got-
land 1948 efter forstatligan-
det. De tva forsta lokomoto-
rerna var dock bestillda av
GJ 1946, I SJ-numrering fick
de beteckning Z4p och hade
nummer 248 och 249. Bada
var tillverkade av Kalmar
Verkstad 1948. Pd bilden
multipelkopplade nr 315 och
316 vid rilsbussgaraget i Vis-
by. Foto B Nordin/ W Falcks
arkiv.

Trafikinspektor Gildon férklarade i en inséndare, att hjningarna ha-
de varit nédviandiga pa grund av de ¢kade driftskostnaderna och att
jéarnvdgarna pa Gotland med all sannolikhet hade mast handla pa sam-
ma sétt, om banorna fortfarande hade drivits som enskilda bolag.

En grund till misstro

Under férsta halvaret 1948 holl sig trafikvolymen trots taxehdjningarna
pa ungefir samma niva som under samma tid 1947. Taxeh&jningarna
medforde, att trafikinkomsterna steg med ca 170.000 kronor men samti-
digt steg ocksa driftkostnaderna med inte mindre &n 181.000 kronor.
Driftunderskottet blev 11.000 kronor stérre 4n under férsta halvaret
1947, da det uppgick till 296.000 kronor fér de tre banorna sammanlagt.

Gotlinningarna hade, som tidigare sagts, hoppats pa att taxorna
skulle sdnkas nidr SJ 6vertagit rérelsen. Man gjorde dock inte klart for
sig, att taxorna foére forstatligandet hade varit onormalt laga och att
taxehdjning blivit nédvidndig dven om jidrnvigarna fortsatt att vara en-
skilda. Dock torde 6vergangen till den nya taxan ha kunnat géras smidi-
gare for att undvika den onddiga irritation, som nu uppstod.

Den av trafikledningen intagna attityden, att *’det far dom finna sig
i’* skapade ingen god jordman fér SJ:s fortsatta verksamhet pa Got-
land. Denna férsta intressekonflikt mellan de gotlindska trafikanterna
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och SJ torde ha lagt grunden till den misstro och den ovilja, som den
gotlindska befolkningen kom att hysa gentemot SJ.

En omstdndighet, som kom att bidra till férsimring av férhallandet
mellan SJ och gotldnningarna var trafikledningens strdavan att kopa upp
enskilda biltrafikféretagares rérelser. Trafikinspektér Gildon férklara-
de Oppet, att det var SJ:s avsikt att képa in s4 manga trafikforetag som
mojligt for att minska konkurrensen. Gotldnningarna uppfattade detta
som en stridvan efter trafikmonopol och man reagerade hiftigt.

SJ lyckades dock att under Gildons tid éverta ett tiotal trafiktillstind,
bade bussar och lastbilar, men det rérde sig mest om féretag som 4garna
pé grund av dalig lonsamhet onskade gora sig av med. I SJ:s 4go blev
dessa foretag &nnu mera forlustbringande.

Miljonunderskott

Den tidtabell, som tillimpades fran hosten 1947, utékades endast obe-
tydligt under de ndrmaste tva aren. 1950 var tagantalet praktiskt taget
ater detsamma som 1947. 1951 och 1952 minskades tagantalet i samma
man som resandeantalet nedgick. Resandeantalet sjénk nimligen fran
539.000 1947 till 459.000 ar 1952 (15 procent), vilket torde ha orsakats
av att antalet personbilar under samma tid dkade fran 1.272 till 3.188,
dvs med 151 procent.

Aven med avseende pa vintad utokning av tagantalet torde SJ ha bli-
vit en missrdkning foér gotlinningarna. En viss kompensation lag vil
dock i det faktum, att nidstan alla tag efter hand kom att utgdras av réls-
bussar.

Vid sitt tilltride som chef for de gotldndska jarnvagarna riknade tra-
fikinspektor Gildon med att rérelsen skulle bira sig. For att kunna visa
det sifferméssigt lyckades han utverka, att jirnvigsstyrelsens kontroll-
kontor manatligen upprittade en sidrredovisning éver inkomsterna vid
jarnvigstrafiken pa Gotland.

Denna specialredovisning fick emellertid en negativ effekt genom att
de 6verordnade myndigheterna — distriktschefen och jarnvigsstyrelsen
— nu hade mojlighet att manad fér manad f6lja den ekonomiska ut-
vecklingen vid 37. driftsektionen, en utveckling som tyvirr blev allt an-
nat dn lyckosam.

Jarnvigsrorelsens arliga driftunderskott blev frdn 1949 mer #n en
halv miljon kronor. Med tilligg av beridknade belopp fér avskrivningar,
rdntor och pensionskostnader blev den totala forlusten langt 6ver en
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Kiindis i kldm. Vid jiarnvigsovergdngen intill slakteriet | Visby hiinde dd och dd
trafikmissoden tdg kontra andra fordon. Hér har en visby-kiindis kommit
ordentligt i klim — doktor Nils Bolins bil. Foto Holmerts bildarkiv.
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miljon kronor per ar. Driftunderskottet férorsakades framst av en fort-
I6pande stegring av driftkostnaderna medan trafikinkomsterna trots
flera taxehgjningar 6kade endast obetydligt eller ingenting alls,

Dags for nedldggning

Redan i boérjan av 1950 féste SJ:s 6verrevisorer uppmérksamheten pa
det of6rmanliga utfallet av jarnvigsdriften pd Gotland. De pekade pi,
att det var sidobanorna som drog ner resultatet. P4 hésten samma ar an-
tydde distriktschefen Bror Elwing vid 1. distriktet, dit Gotland hérde,
att en partiell nedldggning kunde bli aktuell foérr eller senare. Eftersom
nagon resultatforbattring inte intrddde varken under 1950 eller 1951,
ansag jarnvagsmyndigheterna tiden inne for radikala atgirder.
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En 40-talsbild fran Karby an-
halt. Loket Polhem med Al-
bin Nilsson som forare glider
fram till perrongen. Foto
Holmerts bildarkiv.



Sista rdlsbussen fran Slite klar
for avgang fran Dune pa lin-
Jjen Slite-Roma den 9 juni
1953. Forare Soéderberg av-
portritterad pd en ndgot vild-
vuxen (triperrong. Foto G
Kahlgvist.

il
il
i)

Det forsta man gjorde var att byta chef vid 37. driftsektionen. Fran
den 1/12 1952 ersattes trafikinspektér Gildon av maskiningenjéren vid
1. distriktet i Stockholm, Karl Larson.

Det blev nu hans uppgift att genomféra en allmén rationalisering av
driften. Malet var att i férsta hand minska antalet personal.

Sa skedde ocksa. Under 1951 var antalet heltidsanstidllda omkring
355, aret didrpa sjonk antalet till 295.

Den viktigaste atgidrden blev emellertid att ldgga ner jarnvigslinjen
Slite-Roma-Hablingbo. Enligt en utredning skulle en nedlidggning ge en
resultatforbittring av ca 670.000 kronor. Samtidigt skulle biltrafiken —
efter att den hade Gvertagit det mesta av den nedlagda jarnvigslinjens
trafik — f& sitt driftresultat férbéttrat.

»’Stod klart redan 1947

Den regelbundna trafiken p4 Slite-Roma-Hablingbo upphérde pa kvil-
len den 9/6 1953. Sockerbetor och massa transporterades dock dven un-
der hostarna 1953—1955. Genom nedldggningen och en del andra atgir-
der blev resultatférbittringen den vintade. 1952 var driftunderskottet
699.000 kronor. 1953 blev underskottet 79.000 kronor, en férbittring
alltsd med 620.000 kronor. 1954 uppkom ett driftéverskott pad 63.000
kronor och ddrmed en resultatférbittring av 762.000 kronor sedan
1952. Aven biltrafikens driftresultat forb#ttrades under aren 1953 och
1954 men forsamrades igen under 1955.

Jarnvigsstyrelsen motiverade nedldggningen av jirnvigslinjen Slite-
Roma-Hablingbo i féljande uttalande:
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"’Redan vid tiden fér statsfoérvirvet av ar 1947 av Gotlands jarnvi-
gar stod det klart, att detta férvirv skulle vara oférmanligt ur statens
affdarssynpunkt. Trafikutvecklingen visade sig emellertid bli visent-
ligt ogynnsammare dn som da var att férutse och det jarnvagsekono-
miska laget berdknades komma att ytterligare férsdmras pa grund av
fortsatt minskning av trafiken. Minskningen hade sin grund i linets
synnerligen rikt forgrenade landsvégsnit, det proportionsvis mycket
stora antal motorfordon samt det férhallandet att ldnet saknade stér-
re industrier, som for sin tillverkning eller avséttning vore i behov av
transporter pa jarnvag, varfor ndgon mera omfattande eller tyngre
trafik ej stod att erhalla. Vid évervigande av fragan om partiell ned-
liggning av jarnvigstrafiken p4 Gotland och dennas ersidttande med
biltrafik i statens jarnvégars regi syntes i forsta hand den bandel bora
ifragakomma, som hade den minsta trafiken och som uppvisade den
storsta forlusten per bankm nédmligen bandelen Slite-Roma-
Hablingbo™.

Detta var SJ:s forsta egentliga nedldggning av sidana banor, som for-
vérvats i anledning av 1939 ars riksdagsbeslut.

Den andra betydelsefulla rationaliseringsatgidrden under Karl Larsons
direkta medverkan var férsaljningen till Gotlands Tygstation av den nya
verkstaden. Tygstationen ¢vertog verkstaden den 1 juli 1954, men da
hade Larson redan ldmnat sin tjinst som chef fér 37. driftsektionen.
Han befordrades till dverinspektér fér maskintjdnsten vid SJ med till-

trade den 1 juli 1953,

En mjukare linje

Larsons eftertradare pa Gotland blev nyutnidmnde trafikinspektdren
Gosta Billstrand. Under de tva ar, som han var chef for 37. driftsektio-
nen, verkade han med pataglig framgang for att forbittra féorhallandet
mellan SJ och de gotlindska trafikanterna.

Bla ordnades 1953 méten och sammankomster p4 ett antal orter med
RLF och andra lantbruksorganisationer, varvid SJ:s stillning pa Got-
land diskuterades. Extratag med underhallning fér passagerarna anord-
nades i anslutning till luciafirande och julskyltning i Visby, varvid enkla
biljetter gallde for fram- och aterresa. Extratidg med nedsatta biljettpri-
ser sattes ocksa in vid flera andra tillfillen.

Over huvud taget tillampades under denna tid, liksom ocksa skett un-
der maskiningenjor Larsons chefstid, en *’mjukare linje’’ gentemot tra-
fikanterna. Det kan konstateras, att SJ:s anseende bland gotldnningar-
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Den alltid pahittige RESO-chefen
“Isen”’ Isreelsson i Visby anordnade
Kvitter-expressen’ i bérjan av 60-
talet, Pa dessa reklam/show-resor fanns
det orkestrar med pd tdaget och man
kunde rent av raka ut for indiandverfall
under firden.

Pd den undre bilden har “’Isen” sjilv
Jallit offer for de gotlindska vildarna.
Foto fran W Falcks arkiv.
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na forbittrades och trafikvolymen pa den kvarvarande bandelen inte
minskade ndmnvirt.

Genom sparsamhet och genom forenkling av driftformerna kunde
kostnaderna samtidigt nedbringas. Foérbéttringen av det ekonomiska re-
sultatet var under aren 1953—1955 betydande jamfért med aren dess-
forinnan. Givetvis bidrog nedldggningen av linjen Slite-Roma-
Hablingbo i stor utstrackning till det goda resultatet.

Fran 1 juli 1955 forordnades trafikinspektor Billstrand till chef for
27. trafiksektionen i Kalmar. Hans eftertrddare i Visby blev byraassis-
tenten Ivar Dalstrém, verksam vid GJ sedan 1908. Trafikinspektor
Dalstrom kvarstod i tjdnst intill den 1 februari 1958, di han pensionera-
des. Till ny trafikinspektor utsags Folke Sandler, som dittills hade haft
samma tjdnst vid Nynidsbanan.

Ett dyrt grusforetag

Fran 1956 borjade jarnvigsrorelsens driftresultat férsamras. For 1956
uppgick driftunderskottet till 249.000 kronor, men forsimringen detta
ar hade speciella orsaker. SJ atog sig ndmligen att fran Stanga grusgrop
transportera allt grus, som behévdes for det nya flygfiltet i Visby, och
detta mot en fraktavgift som var synnerligen lag.

Orsaken till denna fraktsidttning torde ha varit, att SI:s distriktled-
ning i Stockholm haft sdrskilda skil att limna Skanska Cementgjuteri-
et, som var entreprendr, ett speciellt fédrméanligt anbud. Konkurrensen
fran dkarna pd Gotland spelade ocksa en viss roll. Inkomsten per ton
vagnlastgods for ar 1956 blev ddrigenom sa lag som 3:48 mot 6:74 kro-
nor under 1955. Anda var medeltransportlingden under 1956 betydligt
hogre @n under 1955.

Grustransporterna pagick fran mitten av mars 1956 till borjan av
oktober. Under denna tid forslades ca 118.000 kubikmeter grus fordelat
pa drygt 21.000 vagnslaster. Tontal vagnslastgods blev ddrmed det
storsta, som nagonsin férekommit i jirnvigens historia under ett kalen-
derar.

Grustransporterna kan utan tvekan betecknas som en verklig presta-
tion i betraktande av att vagnparken till stérre delen utgjordes av idldre
fordon med klena axlar och lag lastférmaga, Vid flera tillfallen intraffa-
de ocksa axelbrott pa grund av 6verbelastning. Vid ett tillfille fick ett
axelbrott svara foljder. Det var vid Viklau den 19 juni 1956, som en axel
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Lokomotor Z4p med grustdg i
Stanga grusgrop 1956. Foto
W Falcks arkiv.

Midnga vagnar totalférstérdes
vid den vdldsamma urspar-
tingen i Viklau den 19 juni
956. Foto fran lokférare G
Justafsson.
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brast och taget sparade ur. Ett tiotal vagnar ramponerades och stations-
karl I Jonsson, som var tagbefilhavare, fick brott pa ena benet vid fall
fran en vagn.

Driftunderskottet pa grustransporterna véllades — férutom av de la-
ga fraktavgifterna — #dven av de stora kostnaderna. S tex hade varje
vagn mast utrustas med en sk astipp, en av bréder tillverkad upphdj-
ning i form av en takas placerad i vagnens mitt och i hela vagnens ldngd-
riktning. Vid lossningen &ppnades vagnens sidoluckor och gruset
rutschade utefter astippens sidor ner pA marken. Pa detta satt gick loss-
ningen fort och var mindre arbetskrdvande. Andra kostnadsférdyrande
faktorer var inlaning av personal fran fastlandet samt ersittning fér en
omfattande dvertidstjdnstgoring.

Driftunderskottet for 1956 vallades dven av att inga betor transporte-
rades pa sidobanorna fran detta ar,

Nir sockret forsvann. ..

Under aren 1957—1959 steg underskottet till ndstan samma belopp som
under aren fére nedldggningen av linjen Slite-Roma-Hablingbo. Trafik-
inkomsterna sjonk kraftigt till féljd av krympande trafikvolym och
driftkostnaderna kunde inte hallas nere i samma takt.

1953, nir nedldggningen gjordes, var trafikinkomsterna pa strickan
Larbro-Burgsvik ca 1,7 miljoner kronor. 1959 uppgick motsvarande in-
komster till endast ca 990.000 kr. Pa sex ar hade alltsa trafikinkomster-
na sjunkit med i runt tal 700.000 kr, férdelade pa persontrafik med ca
200.000 kr och godstrafik med ca 500.000 kr.

Minskningen av godstrafiken orsakades framst av att sockerfabriken
successivt upphorde att anlita jairnvédgen for sina transporter. Fran 1957
forekom inga sockertransporter pa jarnvigen och transporterna av be-
tor och massa éverfordes till landsvég i full omfattning 1958. Inkomst-
bortfallet kan uppskattas till 150.000 kronor fér 1957 och till 350.000—
400.000 kronor fér vart och ett av aren 1958 och 1959.

Under loppet av sex ar minskade trafikinkomsterna pa linjen Larbro-
Burgsvik med ca 40 procent. Drygt hédlften av minskningen hérde sam-
man med bortfallet av sockerindustrins produkter.

Nir dessa inkomster, som alltid varit av vital betydelse for jarnvdgens
existens, definitivt férsvann och den 6vriga trafiken fortsatte att min-
ska, fanns det inte ldngre nagra forutsdttningar att ens med rimliga for-
luster driva jdrnvig pa Gotland.
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Ligg ned jarnvdgen!

Till f6ljd av en allmén lI6nsamhetsforsdmring inom SJ-nétet beslot jarn-
védgsstyrelsen i juni 1956, att ett antal trafiksvaga bandelar skulle under-
sokas for eventuell nedliggning av driften. Jarnvégslinjen Léarbro-
Burgsvik tillhérde den grupp, som enligt direktiven skulle undersdkas ar
1959 eller senare.

I november 1957 &dndrades emellertid planerna. Jarnvigsstyrelsen
meddelade, att en revidering av tidsplanen for undersékningarna blivit
nodvidndig pd grund av det forsimrade ldget och att bla bandelen
Larbro-Burgsvik med det snaraste skulle bli féremal fér undersékning.
En kommitté pa fyra man paborjade sitt arbete i mars 1958.

[ maj aret darpa foreslog kommittén att jirnvégstrafiken pa Gotland
skulle ldggas ned efter sommartrafikens slut 1960 och ersittas med buss-
och lastbilstrafik. SJ berdknades komma att vinna drygt 1 miljon kr per
ar genom den foreslagna trafikomldggningen.

Forslaget sdndes ut pa remiss till ett stort antal myndigheter. Kommu-
ner och trafikanter informerades dessutom om forslaget vid sdrskilt an-
ordnade moten under november 1959. Nagra visentliga invindningar i
sjilva sakfragan gjordes inte fran nagot hall och den 30 juni 1960 gav
Kmt medgivande att efter september 1960 upphora med jarnvigsdriften
och 6vergé till landsvigstrafik. Trafikomldggningen genomférdes ocksa
i enlighet ddrmed.

Sammanlagt ett 50-tal anstillda flyttades till SJ pa fastlandet, framst
till Stockholms-distriktet. Nagra pensionerades och ndgra stannade
kvar och tog anstéllning vid biltrafiken, som genom omliggningen fatt
Okat personalbehov. Trafikinspektér Sandler blev stins i Kristianstad
fran den 1 februari 1961. Forestandare for SJ:s kvarvarande rorelse blev
byraassistent John Kvarnstedt.

Fortsatt forlust

Biltrafikens driftresultat under perioden 1947—1959 var langt ifran till-
fredsstdllande men #nda relativt sett bittre dn jarnvigstrafikens, Forsta
aret redovisades en vinst pa 102.000 kronor, men det berodde pa att per-
sonalen fortfarande delvis hade avléning efter de gamla avtalen. Under
resten av perioden uppstod forlust av varierande storlek till f6ljd av bla
SJ:s hogre personalkostnader och pa grund av att alltfér laga avgifter
oftast maste tillimpas i bestdllningstrafiken med lastbil i konkurrens
med den privata dkerirérelsen. Nar en del klart olénsam lastbilstrafik
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avvecklats mot slutet av perioden, forbittrades ocksa driftresultatet.

I den utredning, som foregick 1960 ars trafikomldggning, rdknade
man med att den trafik, som bilrérelsen skulle dverta fran jarnvagsro-
relsen, inte skulle bli ndgon ekonomisk belastning fér bilrérelsen. I ut-
redningen var den nytillkomna trafiken beriknad till 785.000 kronor
per ar och driftkostnaderna till ungefir samma belopp.

Dessa beridkningar visade sig emellertid vara alltfér optimistiska. Un-
der 1961 skade inkomsterna i jimforelse med 1959 med endast 650.000
kronor, medan ddremot kostnaderna ¢kade med 882.000 kronor, vilket
innebar en resultatférsimring med 232.000 kronor.

Under 1961 hade dock transportapparaten dnnu inte hunnit bli anpas-
sad efter transportbehovet. Savil tidtabell som fordonsantal och perso-
nalstyrka visade sig vara ¢verdimensionerade. Nér anpassning efter
hand blev mojlig forbittrades ocksa driftresultatet.

De férluster, som uppstod vid biltrafiken efter det att jirnvdagen upp-
hort, var dock relativt méattliga jaimférda med forlusterna i jirnvégstra-
fiken. Biltrafikens genomsnittliga férlust per ar under 12-arsperioden
1960—1971 uppgick till ca 265.000 kronor. Da &r emellertid inte det
statsbidrag medridknat, som utgick fran 1962. Om detta statsbidrag
medridknas, var den arliga férlusten i genomsnitt ca 190.000 kronor.

Vid bedémande av biltrafikens driftresultat under nimnda 12-arspe-
riod for man halla i minnet, att den trafik som bilrérelsen évertog vid
jarnvigens nedldggning hade befunnit sig i stdndig minskning sedan fle-
ra ar tillbaka.

Denna minskning hade sdkerligen inte upphért i och med &verflytt-
ningen till biltrafiken. Detsamma gillde troligen ocksa bilrérelsens for-
utvarande trafikvolym. Att s maste ha varit fallet, kan man sluta sig till
fraimst av den omstédndighet att personbilsparken pad Gotland under de
12 4ren 6kade fran 8.056 till 16.410 fordon. Nir SJ startade sin verk-
samhet pA Gotland den 1 juli 1947 fanns det endast ca 1.400 personbilar
i ldnet.
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De sista daliga siffrorna

Ls Trafik- Drift- Overskott
inkomster kostnader | /underskott
1946 1.831 1.760 + 71
1947 1.657 2.037 — 380
1948 1.873 2.280 —407
1949 1.844 2.474 —630
1950 1.833 2.502 — 669
1951 2.003 2.638 —635
1952 2.101 2.800 —699
1953 1.954 2.033 — 79
1954 1.803 1.740 + 63
1955 1.675 1.677 — 2
1956 1.816 2.065 — 249
1957 1.366 2.027 —661
1958 1.049 1.711 —662
1959 990 1.429 —439

Jidrnvdgens driftresultat, tusental kronor

Anmdrkning: Driften pa Slite-Roma-Hablingbo lades ner den 9 juni 1953.
Sockerbetor och betmassa transporterades dock pé den linjen under betkampan-
Jjen dren 1953—55.

Trafik- Dérav Drift- Vinst (+)

inkomster statsbidrag kostnader forlust (—)
Ar tkr tkr tkr tkr
1960 1.484 — 1.661 —177
1961 2.044 — 2.436 —392
1962 2.222 22 2.524 —302
1963 2.372 49 2.575 —203
1964 2.308 29 2.585 277
1965 2.516 102 2.610 — 94
1966 2.602 109 2.878 —276
1967 2.604 107 2.758 — 154
1968 2.451 106 2.518 — 67
1969 2.269 123 2.239 + 30
1970 2.247 125 2.377 —130
1971 2.114 115 2.374 —260
1972 2.161 93 2.490 —329

Biltrafikens driftresultat frin det dr da jiarnvigsrirelsen upphérde.
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Bistra tider for tdg. Under
vintern gidller det ocksa att
halla banan trafikabel. Sno
och is samlias ldtt vid vixiar
och dvergdngar, med stora
risker for ursparningar. Med
en speciell sparrensare, hir
dragen av en lokomotor, kla-
rades dessa problem. Perso-
nalen pd vagnen hade till upp-
gift att manuellt lyfta rensan-
ordningen pad vissa stillen —
en icke alltfor eftertraktad
syssla i kyla och bldst. Foto
Sran W Falcks arkiv.

TAGTIDTABELL GALLANDE 29 AUG.—30 SEPT. 1960
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Anm.:
1) Busslinjerna Lirbro—Farisund—Fira och Lirbro—Fleringe ansluta.
2) » StAnga—Ljugarn och Stinga—Nir ansluta. Se tidtabellen for Anm.: -
3) Busslinjen Hemse—Ronehamn ansiuter. I dessa busslinjer X = Thget stannar endast vid behov
4 » Burgsvik—Sundre ansluter. for av- och pastigning.

Tagen gora uppehall dven vid Othem, Histnds, Flygfiltet, Osterport, Stora Vede, Sylfaste, Karby, Hogbro, Viklau,
Starriause, Tjdangdarve, Alva kyrka, Bingevigen, Grotlingbo, Vistergdrda och Bjorklunda.

Den sista tagtidtabellen pa Gotland.
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Darfor lades jarnvidgen ner

"Varfor maste man ldgga ner jarnvigen?”’ Den fragan har manga stillt.
Svaret pa den formulerades pa ett utmérkt sitt av en kommunalman vid
ett av de informationsméten, som foregick jarnviagsnedldggningen. Han
sa: *’Vi kan vil inte fordra att f4 ha kvar jarnvégen, nér vi inte anviinder
den ldngre”.

Det uppkom genom den vdxande bilismen ett inkomstbortfall, som
forsémrade l6nsamheten i sadan grad, att trafiken kunde uppehallas en-
dast genom tillskott av medel fran lénsamma omraden av SJ. SJ:s rela-
tivt hdga kostnadslidge bidrog givetvis ocks4 till att forlusterna blev sto-
ra,

Bilismens kraftiga uppsving efter andra virldskrigets slut htrde sam-
man med de goda konjunkturerna inom néringslivet. P4 Gotland hade
jarnvagen tidigare hdmtat sin huvudsakliga inkomst direkt eller indirekt
fran jordbruket. Lantbruksbefolkningen hade anvint jarnvigen for si-
na resor och for transporter av lantbrukets alster och férnodenheter,

Den strukturomvandling, som jordbruksniringen genomgick efter
krigets slut, medférde att hédstarna efter hand byttes ut mot traktorer
och personbilar. Personbilarna kom att anvidndas dven vid siddana re-
sor, som tidigare skett med jidrnvdg och traktorerna kunde nyttjas dven
for godsforsling pa landsvdg. Spannmals- och gédningstransporter
m m, som jarnvigen forut haft hand om, bérjade si smaningom att ut-
foras av lantbrukarna sjilva. Jarnviagen gick pa sa sdtt miste om bade
resande och gods genom den tvafaldiga konkurrens, som var en f6ljd av
rationalisering inom jordbruket.

En naturlig konsekvens

En viktig del av jarnvigens inkomster kom indirekt fran jordbruket,
ndmligen fran de foretag, som var sysselsatta med foridling av jordbru-
kets produkter eller som utgjorde serviceorgan i jordbrukets och lant-
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husbefolkningens tjdnst: sockerbruket, slakteriet, mejerierna, central-
foreningen, lanthandlarna m fl. Redan fére kriget hade konkurrensen
om dessa foretags transporter varit kinnbar fér jirnvigen, men efter
krigets slut blev konkurrensen hardare. Lastbilarna, bade de yrkesmaés-
siga och de som #4gdes av foretagen sjilva, 8kade i antal och kapacitet
och overtog i allt stérre omfattning dessa for jarnvidgen viktiga tran-
sporter.

Nar slutligen sockerbruket, som i mer #n sextio ar varit jarnvigens
storsta trafikant, helt 6vergick till landsvégstransport, hade jarnvigen
inte lingre nagon mojlighet att tdvla med den nya tidens transportme-
del. Nedlidggningen av jarnvigsdriften blev darfér en naturlig konse-
kvens av utvecklingen.

Béttre i enskild regi?

En annan fraga, som kan stéllas i detta sammanhang, &r om jarnvags-
trafiken skulle ha hivdat sig béttre om banorna hade drivits som enskil-
da foretag. Det 4r visserligen sant, att de gotldndska jarnvidgarna — lik-
som andra enskilda banor av samma storlek — hade ldgre kostnader dn
SJ framforallt i fraga om I6ner och genom en enklare administration.
De gotldndska jdrnvidgarna som enskilda foretag skulle ocksa ha forsékt
att anpassa taxor etc efter trafikanternas énskemal i stérre utstriackning
4n vad SJ ansag sig kunna géra. En sddan anpassning hade kunnat hjil-
pa till att halla kvar trafik i viss utstrackning, dock sédkerligen pa bekost-
nad av en forsamrad ekonomi.

Resultatet hade med all sannolikhet blivit, att ocksa GJ, liksom tidi-
gare de bida sidobanorna, kommit att ga med forlust. Aven om férlus-
ten inte hade blivit av samma storlek, som den sedan blev under SJ-
tiden.

Att framtidsutsikterna fér GJ inte tedde sig sdrskilt ljusa, kan man
sluta sig till av det faktum, att medan driftunderskottet fér férsta halv-
aret 1946 uppgick till 111.000 kronor, si hade motsvarande underskott
stigit till 211.000 kronor for férsta halvaret 1947. Om banorna hade fér-
blivit enskilda, skulle det ha rickt med — lat oss siga — endast en fjir-
dedel av de forluster, som uppkom under SJ-tiden, f6r att gotlandsba-
norna ganska snart kommit pa obestand och stitt infér hotet att laggas
ner. SJ kunde técka sina forluster pd Gotland med 6verskott fran andra
delar av SJ-niitet. Nagon liknande méjlighet hade givetvis inte de got-
ldindska bolagsbanorna haft.
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Atminstone en fordel

Det #r inte heller troligt, att det gotlindska néringslivet och den got-
lindska befolkningen varit villig att i en sddan situation foreta nagon
riaddningsaktion for att sikra banornas fortbestind genom att avsta
fran sina bilar och i stillet anlita jirnvédgen och dérvid betala tillrackligt
hoga avgifter. Inte heller torde bolagen ha haft mojlighet att begagna
den utvig, som flera jirnvigar maste ta under 1930-talet, nimligen att
kraftigt sinka personalens léner.

Med tdmligen stor visshet torde man for den skull kunna pasté, att ut-
gangen hade blivit densamma, vem som 4n varit dgare till banorna. Att
SJ var 4gare vid nedldggningen var i alla fall en férdel for de anstillda,
som slapp att bli arbetslosa d4ven om de flesta maste flytta till fastlandet.
Det skulle ha blivit synnerligen bekymmersamt fér personalen om jérn-
viagarna pa Gotland varit bolagsidgda vid en nedldggning.

Fotona pa de foljande fyra sidorna fran W Falcks arkiv.
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Forteckningar och tabeller

Forteckning 6ver GJ-personalen

Foljande forteckning omfattar den GJ-personal som vid forstatligandet
1947 &vergick i SJ:s tjanst samt all 6vrig GJ-personal genom tiderna
som haft anstillning vid GJ i minst fem ar. Grindvakter och sésongsan-
stdllda banarbetare finns dock inte upptagna i férteckningen.

fo:  Bore S Befattning vid avgangen/

Namn S:élr g’:de ;?de dvergangen till SJ
Ahlander, John 1892 1907 1920 Kontorsbitride, Visby
Ahlberg, D ? 1897 1904 Verkstadsarb, Visby
Ahlgren, K ? 1899 1905 Lokeldare, Visby

” Harry 1886 1905 1947 Kontorist, visbyhamn

'y Karl 1908 1930 1947 Stationskarl

2 Lennart 1915 1934 1939 Verkstadsarb, Visby

2 ow 1876 1901 1939 Banmistar, Karby
Ahlin, Bert 1926 1943 1947 Verkstadsarb, Visby
Ahnell, Edvard 1891 1920 1947 Fo6rman, verkst, Visby
Ahlfvegren, Seth 1881 1899 1931 Stins, Havdhem
Allvin, G 1872 1907 1922 Nattvakt, Visby
Alyhr, Einar 1892 1909 1916 Kontorsbitride, Visby
Andersson, Albert 1898 1916 1947 Konduktér, Visby

s Bert 1922 1940 1947 Stationskarl, Visby

ik Bertil 1926 1945 1947 Stationskarl, Visby

g Eric 1900 1934 1947 Reparator vid banavd

2 Ernst 1919 1941 1947 Bilforare, Stinga

2 Gustaf 1902 1942 1947 Bilfrare, Lirbro

" Harald 1917 1947 1947 Verkstadsarb, Visby

L J ? 1884 1901 Banvakt, Osterport

i JF 1856 1882 1922 Banvakt, Sylfaste

% Josef 1897 1918 1947 Stationsskrivare, Visby

i Lennart 1910 1946 1947 Lokputsare, Visby

" Olof 1886 1906 1947 Stationskarl, Roma

5 Ove 1923 1945 1947 Stationskarl, Visby

" Sune 1919 1936 1943 Kontorsbitride, Roma

& Tage 1919 1942 1947 Lokeldare, Visby
Appelgren, Gustaf 1883 1907 1946 Konduktér, Visby
Bachér, Ernfrid 1864 1884 1894 Kontorsbitride
Baeckstrém, Elis 1906 1929 1947 Kontorist, Visby busstn

" KO 1910 1942 1947 Bilférare, Burgsvik
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F6-  Bér-  Slu-
Namn del- jade tade
sedr Ar ar

Befattning vid avgangen/
¢vergdngen till SJ

Bank, Hugo 1906 1944 1947 Verkstadsarb, Visby
Bastholm, Gunnar 1879 1895 1927 Lokf6rare, Visby
Beier, Robert 1886 1907 1947 Stationskarl, Visby
Berg, AR 1859 1887 1922 Lokforare, Visby

" Bengt 1924 1942 1947 Lokeldare, Visby
Bergstrém, Carl 1881 1896 1935 Konduktdr, Visby

£ C1J 1916 1940 1947 Lokeldare, Visby

" Karl 1903 1936 1947 Bilforare, Lirbro

" Klas 1920 1945 1947 Stationskarl, Visby
Bjersander, John 1904 1929 1947 Linjearbetare, Visby

2 Karl 1898 1921 1947 Banmistare, Karby
Bjorkman, H 1876 1896 1921 Lokforare, Visby

5 v 1888 1907 1913 Verkstadsarb, Visby
Bjorkqvist, Sven 1863 1891 1926 Stationsférest, Stinga
Blomberg, Bertil 1925 1944 1947 Lokeldare, Visby

i Fritz ? 1880 1887 Lokeldare, Visby

2 NE 1918 1947 1947 Verkstadsarb, Visby
Boberg, A 1922 1942 1947 Stationskarl, Visby

™ Axel 1854 1879 1896 Kamrer, Byran
Boquist, A 1919 1945 1947 Forridsvakt
Cederstrém, Oscar 1855 1883 1894 Trafikchef
Cederlund, Gustav 1914 1947 1947 Verkstadsarb, Visby
Dahlbeck, Folke 1923 1942 1947 Kontorist, Visby
Dahlstrém, Erik 1897 1914 1947 Konduktér, Visby

£ KA 1900 1917 1922 Bromsare, Visby

) Johan 1871 1909 1936 Verkstadsarb, Visby

i Lennart 1894 1939 1947 Stationskarl, Tingstide
Dahlqgvist, Sven 1904 1934 1939 Verkstadsarb, Visby
Dalstrém, Ivar 1892 1908 1947 Kamrer, tf trafikchef

£ (0] ? 1882 1895 Stationskarl, Roma
Danielsson, J A 1857 1899 1922 Banmistare, Tingstide

» Robert 1888 1903 1917 Lokeldare, Visby
Edberg, Johan 1867 1894 1930 Konduktor, Visby
Edvardsson, Bror 1892 1915 1924 Stationskarl, Visby
Egeland, Einar 1911 1941 1947 Stationskarl, Ldrbro

» Nils 1906 1929 1947 Stationsforest, Barlingbo
Eklund, Sture 1919 1944 1947 Bilforare, Visby

L Wiktor 1893 1930 1947 Stationskarl, Visby
Ekstrém, G E 7 1899 1906 Stationskarl, Visby
Ekwall, Emrik 1887 1917 1947 Verkst arb (méalare), Visby
Eneqvist, N 1886 1902 1913 Stationskarl, Visby
Englund, Karl 1883 1908 1947 Banméstare, Fidenis
Engstrém, Edvin 1884 1899 1945 Lokférare, Visby

o Elis 1920 1940 1947 Lokeldare, Visby

s Sune 1925 1939 1947 Verkstadsarb, Visby
Eriksson, G ? 1899 1904 Stationskarl, Roma

o Kjell 1927 1944 1947 Verkstadsarb, Visby

& Tore 1925 1941 1947 Lokeldare,Visby
Eskelund, J N ? 1878 1884 Stationsforest, Stanga
Fedder, Carl 1859 1882 1927 Spolare (f d lokf), Visby

" Karl 1888 1920 1947 Verkstadsarb, Visby
Fogelstrém, Rudolf 1850 1878 1883 Trafikchef
Fohlstrém, A 1918 1942 1947 Banvakt, Othem

< Eva 1922 1945 1947 Hallplatsvakt, Othem
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Fo-  Bor-  Slu- , :
% Befattning vid avgangen/

Namn S:flr i?_de [;:_de Svergingen till SJ
Foogde, Roland 1920 1944 1947 Stationskarl, Visby
Fransson, Oscar 1898 1916 1947 Lokeldare, Visby
Franzén, Oskar 1895 1919 1947 Stationsforest, Burgsvik
Friberg, Einar 1922 1946 1947 Verkst arb, Visby
Gabrielsson, J ? 1900 1905 Stationskarl, Visby
Gahm, Ester 1911 1931 1947 Stédderska, Visby
Gardelin, UIf 1932 1946 1947 Verkstadsarb, Visby
Gardell, Adolf 1881 1908 1947 Stationskarl, Roma

' Henning 1891 1906 1947 Stins, Lirbro
Gehardy, Frans 1870 1894 1930 Stationsforest,Bjirges
Gottberg, Sven 1880 1899 1943 Stins, Hemse
Gustavsson, A F 1866 1895 1901 Banvakt, Etelhem

o Allan 1916 1943 1947 Lokputsare, Visby

T Betty 1900 1938 1947 Hallplatsvakt, Sylfaste

*s EG ? 1884 1890 Stationskarl, Visby

> Emil 1879 1907 1942 Banvakt, Tjangdarve

- Erik 1860 1878 1884 Stationsforest, Buttle

" Ester 1895 1940 1947 Vagnstdderska

” Gosta 1900 1916 1947 Lokfdérare, Visby

2 Gista 1908 1938 1947 Banméstare, Sylfaste

s Helge 1905 1924 1947 Lokeldare, Visby
Hallin, August 1896 1919 1947 Lokputsare, Visby
Hansson, Eric 1916 1946 1947 Stallkarl, Visby

" John 1895 1913 1947 Stationskarl, Roma

2 KA 1875 1901 1915 Stationskarl, Tingstide

Yo Oskar 1883 1916 1945 Verkstadsarb, Visby

3 Valdemar 1899 1918 1924 Stationskarl, Larbro
Hardingz, Ernst 1889 1904 1922 Stationsskrivare, Visby
Hartman, Ivar 1927 1945 1947  Skrivbitr, verkst, Visby

i Uno 1889 1907 1918 Stationskarl, Visby
Hassellév, Harry 1911 1926 1947 Verkstadsarb, Visby
Hedlund, Ludvig 1873 1898 1933 Banvakt, Stora Vede
Hedstrom, Elias 1879 1902 1938 Verkstadsarb, Visby

i Olof 1877 1902 1940 Stationsforman, Buttle
Hellberg, Wilhelm 1888 1915 1947 Stationsférman, Martebo
Herlitz, Henning 1911 1946 1947 Verkstadsarb, Visby
Hiljestrand, Rickard 1879 1905 1941 Verkstadsférman, Visby
Holm, Arvid 1898 1926 1947 Stationskarl, Farésund
Holmstrém, Rolf 1930 1946 1947 Elev, Larbro

i Sigrid 1907 1943 1947 Stidderska, Lirbro
Hultén, Evert 1926 1942 1947 Lokeldare, Visby
Higg, Ernst 1906 1937 1947 Bilforare, Stanga

** Louis 1926 1945 1947 Stationskarl, Visby
Hagstrém, Sune 1928 1945 1947 Stationskarl, Roma
Hérlin, Frans 1851 1878 1884 Stationsfoérest, Bjdrges

* KA 1849 1878 1914 Banvakt, Klosterallén

" Walfrid 1880 1908 1915 Banvaki, Roma
Héglund, E 1918 1940 1947 Stationskarl, Visby
Hogstrom, Albert 1857 1878 1922 Stins, Visby
Isberg, Sten 1930 1947 1947 Stationskarl, Barlingbo
Jakobsson, Andreas 1908 1943 1947 Verkstadsarb, Visby

i CH 1857 1896 1929 Verkstadsarb, Visby

) Erik 1890 1914 1945 Banmistare, Sylfaste

2 Karl 1882 1897 1945 Lokférare, Visby
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Namn del-  jade tade gefattning VI!T] asngéngen/
seht A Ar vergangen ti

Jakobsson, Tage 1914 1936 1947 Kontorist, Visby

22 Victor 1883 1908 1946 Banvakt, Bjsérklunda

i Wilhelm 1862 1882 1902 Stins, Havdhem
Jansson, Karin 1929 1945 1947 Notisbdrare, Visby
Joelsson, Axel 1898 1916 1947 Lokférare, Visby

& Josef 1905 1920 1943 Lokputsare, Visby
Johansson, A J 1858 1880 1896 Stationskarlsférm, Visby

A Albin 1899 1918 1947 Stationskarl, Visby

2 Arne 1918 1940 1947 Lokeldare, Visby

5 Arvid 1878 1899 1941 Banvakt, Viskinde kyrka

* Bertil 1920 1945 1947 Verkstadsarb, Visby

44 Bertil 1920 1943 1947 Lokputsare, Visby

" Bruno 1927 1946 1947 Verkstadsarb, Visby

i CE 1884 1906 1947 Banvakt, Grétlingbo

2 Elis 1895 1920 1947 Linjearb, Tjingdarve

2 Emil 1894 1912 1947 Verkstadsarb, Visby

A Erik 1893 1905 1947 F:e kontorist, Byrdn Stins i Liarbro

1921-1940

i GC ? 1897 1904 Verkstadsarb, Visby

o Gottfrid 1882 1899 1947 Trafikchef

" Gullan 1927 1944 1947 Postbitréide, Roma

i Gustav 1899 1915 1947 Lokférare, Visby

2 Harry 1888 1904 1947 Stins, Visby

" Helge 1908 1940 1947 Stationskarl, Stanga

54 Helge 1918 1941 1947 Bilférare, Katthammarsvik

o Henning 1908 1939 1947 Bilforare, Lirbro

2 Iwan 1896 1909 1947 Stationsskrivare, Roma

2% JE 1887 1923 1947 Maskininspektor, Visby

5 JG 1866 1897 1926 Banvakt, Rollume

12 IM 1852 1878 1901 Banvakt, Skrubbs

28 KG 1920 1937 1946 Kontorsbitride, Byran

a Karl-R 1925 1945 1947 Verkstadsarb, Visby

o Sigfrid 1881 1897 1944 Stationskarlsférm, Visby

” Sigvard 1930 1945 1947 Kontorselev, verkst

* Sven 1910 1934 1947 Snickeriférm, verkst

i Valdemar 1894 1910 1947 Lokfdérare, Visby

i Verner 1897 1919 1947 Linjearbetare, Lingvide

7 Villy 1910 1940 1947 Vagnssynare, Visby
Jonasson, C G 1874 1900 1915 Stationskarlsférm, Visby

\id Fritz 1857 1906 1925 Forradsvakt, Visby

o Gosta 1916 1941 1947 Verkstadsarb, Visby
Johnsson, Einar 1916 1943 1947 Verkstadsarb, Visby
Jonsson, Anton 1877 1902 1942 Banmdstare, Tingstiide

1 Henning 1904 1926 1947 Kontorist (Stf), Viskinde

4 Ingvar 1930 1946 1947 Rilsbussbitride, Visby

i J 1838 1878 1901 Banvaktsférman, Roma

" Sten 1910 1937 1947 Stationskarl, Visby
Jupiter, Emil 1871 1909 1947 Verkstadsarb, Visby
Kahl, Gunnar 1861 1884 1924 Stins, Tingstdde

' Henry 1922 1946 1947 Banarbetare, Skrubbs

" Sixtus 1869 1893 1904 Stationsférest, Havdhem
Kahlstrém, L F 1875 1901 1925 Stationskarl, Barlingbo
Karlstrém, C 1857 1890 1897 Lokputsare, Visby

" Karl 1880 1907 1943 Lokputsare, Visby
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. Befattning vid avgangen/
Dlatot ool o tade  svergangen till SJ
Karlstrém, Janne 1868 1900 1932 Verkstadsarb, Visby
Karleson, Gustav 1884 1920 1927 Verkstadsarb, Visby
Karlsson, Bengt 1923 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
X BF 1888 1916 1947 Stationsftrest, Bjdrges
= CA ? 1909 1914 Nattvakt, Visby
Carlsson, Erland 1911 1939 1947 Bilférare, Faro
Karlsson, G 1917 1941 1947 Lokputsare, Visby
i Gosta 1923 1947 1947 Verkstadsarb, Visby
Carlsson, Hjordis 1932 1946 1947 Postbitridde, Bjirges
2 Johnny 1922 1938 1947 Lokeldare, Visby
Karlsson, Josef 1890 1915 1947 Platsvakt, Buttle
i Josefl 1895 1942 1947 Verkstadsarb, Visby
" Konrad 1903 1940 1947 Stationskarl, Roma
» Otto 1908 1926 1947 Lokeldare, Visby
Kellgren, Gosta 1886 1901 1947 Stins, Roma
i JH 1841 1878 1909 Stins, Etelhem
Klaesson, K G 1897 1915 1947 Stationsforest, Stanga
Kristoffersson, K 1870 1906 1932 Verkstadsarb, Visby
Kullberger, Algot 1854 1878 1917 Kamrer, Byran
H | 1893 1915 1947 Kontorist, Visby
Kvarnstedt, John 1902 1921 1947 Kontrollér, Byran
Kviberg, Emil 1880 1908 1943 Banvakt, Alva
Kidmpe, J 1882 1907 1914 Verkstadsarb, Visby
Lager, Elmer 1921 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
Larsson, E 1863 1897 1909 Stationskarl, Roma
o Emil 1878 1906 1946 Verkstadsarb, Visby
» Folke 1879 1899 1942 Stationsform, Viskinde
b Gosta 1911 1946 1947 Stationskarl, Visby
ny Knut 1900 1924 1947 Stationskarlsform, Visby
g Lars 1930 1946 1947 Rilsbussbitride, Visby
id Sigfrid 1897 1915 1947 Stationsforest, Tingstide
A Tage 1929 1944 1947 Verkstadsarb, Visby
R Yngve 1916 1941 1947 Kontorist, Byran
Laumark, Georg 1914 1937 1947 Bilfrare, Hemse
Leckstrém, Sven 1917 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
Liljegren, Emil 1913 1937 1947 Stationskarl, Visby
2 Manfred 1903 1940 1947 Bilforare, Visby
L Yngve 1921 1939 1947 Stationsskrivare, Byran
Liljekvist, G 1882 1902 1945 Stationskarl, Visby
Liljeroth, Sigurd 1904 1925 1947 Bilférare, Lirbro
Lindbom, A R 1838 1898 1913 Verkstadsarb, Visby
o Axel 2 1881 1889 Stationsskrivare, Hemse
i Harry 1902 1942 1947 Bilf6rare, Lirbro
Lindlsf, Claes 1910 1941 1947 Bilf6rare, Ljugarn
Lindstrésm, Bertil 1917 1941 1947 Kontorist, verkstaden
24 Karl 1893 1940 1947 Verkstadsarb, Visby
Lingvide, Rune 1924 1941 1947 Stationskarl, Visby
Ljungberg, Oskar 1859 1879 1909 Lokférare, Visby
Lokrantz, Victor 1832 1878 1895 Stins, Roma
Lundahl, A F 1848 1878 1911 Stins, Visby
Lundberg, Edvin 1897 1915 1921 Verkstadsarb, Visby
" G 1866 1896 1929 Banvakt, Buttle
54 John 1887 1914 1947 Banvakt, Martebo
» K 1847 1882 1913 Banvakt, Alva
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Hiana s:;; ];dc ;s:dc overgangen till SJ
Lundberg, Knut 1893 1921 1947 Banvakt, Hangvarsvigen

12 Nils 1895 1911 1918 Verkstadsarb, Visby
Lundborg, Gunnar 1890 1929 1947 Bilforare, Katthammarsvik
Lundgren, Albin 1905 1935 1947 Bilforare, Fleringe

A Allan 1924 1941 1947 Kontorist, Visby

i Gillis 1921 1943 1947 Stationskarl, Burgsvik

” Kerstin 1926 1943 1947 Skrivbitride, Byrdn

L Sven 1898 1915 1947 Konduktor, Visby
Lutteman, Rune 1921 1934 1947 Kontorist, Visby
Lyander, Fridolf 1880 1906 1943 Stationskarl, Roma
Lyberg, Agnar 1919 1943 1947 Bilférare, Hemse
Ldnnies, Willy 1858 1880 1893 Stationsftrest, Stinga
Lonnroth, Ernfrid 1879 1901 1942 Lokforare, Visby
Magnusson, C 1896 1911 1918 Stationskarl, Visby
Malmgqvist, Artur 1898 1929 1947 Bilférman, Visby
Martis, Emil 1918 1943 1947 Verkstadsarb, Visby
Molin, Harald 1914 1941 1947 Bilférare, Farésund
Méllerstrom, A 1899 1929 1947 Banvakt, Viskinde k:a

o B 1912 1945 1947 Verkstadsarb, Visby

i G 1878 1898 1941 Kamrer, Byran
Niklasson, Berta 1887 1936 1947 Vagnstdderska, Burgsvik

i Carl 1870 1897 1926 Banvakt, Othem

2 Nils 1904 1924 1947 Stationsférest, Fardsund
Nilsson, Adolf 1877 1894 1920 Lokférare, Visby

s Albin 1879 1899 1942 Lokfdrare, Visby

* Alfred 1858 1878 1918 Stins, Hemse

L Axel 1886 1899 1947 Lokfdrare, Visby

" Carl-Axel 1922 1938 1947 Montdr, verkst, Visby

”*  Emil 1889 1906 1947 Konduktdr, Visby

"  Emil 1890 1916 1921 Banvakt, Bingers

" GE 1860 1878 1918 Verkmdstare, Visby

" Georg 1924 1943 1947 Stationskarl, Visby

»*  Gustav 1901 1931 1947 Linjearbetare, Alva

" Gustav 1909 1946 1947 Stallkarl, Visby

' Henrik 1863 1896 1926 Stationskarlsférman, Roma

o JO ? 1882 1891 Stationskarl, Visby

i K 1874 1890 1898 Lokeldare, Visby

Y KA 1848 1878 1914 Banmistare, Etelhem,

*  Karl 1880 1896 1914 Stationskarlsférm, Visby

2% Leonard 1886 1905 1946 Verkst arb (snick), Visby

4 Natanael 1896 1927 1947 Forste kontorist, Roma

' Nils 1886 1914 1947 Platsvakt, Osterport

1 Nils T 1892 1917 1922 Stationskarl, Tingstide

1 P ? 1882 1904 Nattvakt, Visby

" PA 1850 1878 1913 Stationsforest, Viskinde

1 PJ ? 1879 1888 Lokftrare, Visby

' Ragnar 1886 1902 1947 Lokforare, Visby

*  Sven 1901 1918 1941 Lokeldare, Visby

" Vally 1904 1943 1947 Hallplatsvakt, Alva
Nordin, Valfrid 1905 1940 1947 Verkstadsarb, Visby
Norman, Erik 1909 1929 1947 Stationskarl, Visby

ol Johan 1882 1908 1945 Banvakt, Othem
Norrby, Bernhard 1880 1903 1947 Verkstadsarb, Visby

" Holger 1906 1933 1947 Bilférare, Roma
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Norstrém, Torsten 1878 1920 1941 Trafikchef
Nyberg, Hilding 1911 1943 1947 Bilf6rare, Stanga
Nygren, F 1873 1910 1917 Lokputsare, Visby

2 Gerhard 1922 1938 1947 Stationskarl, Hemse

# Valter 1895 1921 1947 Banvakt, Etelhem
Nylund, Johan 1872 1905 1947 Platsvakt, Fidenis
Nyqvist, Erik 1913 1946 1947 Banarbetare, Buttle
Nystrém, Artur 1915 1938 1947 Verkstadsarb, Visby

il Sten 1930 1946 1947 Elev, Fartésund
Nahrstrom, Artur 1875 1896 1929 Stins, Hemse

o E 1876 1899 1912 Bromsare, Visby
Odin, Josef 1882 1901 1945 Lokforare, Visby
Olofsson, A E 1877 1911 1943 Lokputsare, Burgsvik

pe Albin 1890 1915 1947 Banvakt, Karby

iy Einar 1920 1947 1947 Verkstadsarb, Visby

1 Karl-Axel 1923 1942 1947 Kontorist, Hemse

5 Ragnar 1925 1942 1947 Kontorist, Roma

1 Rune 1923 1941 1947 Stationskarl, Visby

.4 Sture 1919 1942 1947 Stationskarl, Roma
Olsson, Alfred 1862 1882 1891 Lokeldare, Visby

2 Alfred (dnyo) 1897 1925 Lokforare, Burgsvik

1 Allan 1928 1946 1947 Stationskarl, Havdhem

o Anders 1856 1891 1905 Banvakt, Viskinde k:a

b Carl 1853 1890 1921 Verkstadsarb, Visby

r Lars 1878 1901 1906 Stationskarl, Roma

L Lars (anyo) 1915 1943 Stationskarl, Roma

" Sigurd 1889 1928 1947 Bilforare, Nir

= Sigvard 1926 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
Palm, August 1873 1899 1936 Stationsférman, Fidends
Palmgren, Rickard 1906 1944 1947 Bilférare, Liarbro
Pamp, C J 1869 1909 1935 Verkstadsarb, Visby
Persson, David 1916 1941 1947 Foérman, verkst

& Gustayv 1914 1941 1947 Bilforare, Lirbro
Pettersson, Bengt 1927 1945 1947 Stationskarl, Stanga

2 B-A 1925 1943 1947 Kontorist, Fargsund

A% Bernhard 1909 1943 1947 Banvakt, Viklau

" Bror 1914 1929 1947 Stationskarl, Visby

” CA 1881 1905 1914 Forradsvakt, Visby

L Edvard 1878 1907 1947 Kolvakt, Visby

i Elias ? 1884 1886 Lokforare, Visby

i Elias dnyo 1893 1895 Lokfdrare, Visbhy

il E 1898 1923 1947 Stationskarlsférm, Visby

E Frans 1879 1901 1942 Stationskarlsférm, Visby

" Greta 1912 1946 1947 Hallplatsvakt, Karby

= G 1902 1934 1947 Vagnstdderska, Visby

7 Gunnar 1901 1937 1947 Banvakt, Visby

7 Gustay 1900 1916 1937 Stationskarl, Visby

L 1873 1900 1914 Banvakt, Tjingdarve

2 Ivar 1906 1920 1947 Lokeldare, Visby

N Julius 1890 1914 1947 Banvakt, Bjirges

i Lennart 1919 1944 1947 Bilf6rare, Lirbro

" Maggie 1930 1943 1947 Notisbirare, Visby

i Martin 1899 1916 1947 Kontorist, Visby

i Mirta 1907 1943 1947 Haliplatsvakt, Viklau



Fs-  Bor- Slu- ; ;
2 Befattning vid avgingen/

Namn deb Jade lade  yvergangen till SJ
Pettersson, Olle 1929 1946 1947 Railsbussbitrdde, Visby

i oP 1863 1890 1926 Stationskarl, Visby

il Oskar 1862 1911 1920 Verkstadsarb, Visby

i Rudolf 1886 1903 1944 Lokforare, Visby

2 Rune 1928 1946 1947 Verkstadsarb, Visby

b S1J 1888 1907 1918 Stationskarl, Roma

L Villy 1898 1946 1947 Verkstadsarb, Visby

Lid Villy 1913 1944 1947 Bilftrare, Fard
Ronstrand, Harry 1908 1942 1947 Lokputsare, Burgsvik
Ronstrém, Carl 1883 1941 1947 Verkstadsarb, Visby
Rothstein, Otto 1862 1879 1901 Stins, Hemse
Runander, Fredrik 1887 1902 1938 Kasstr, Byrdn
Runeberg, Alfred 1854 1878 1921 Trafikchef
Ryding, A B 1877 1901 1914 Banvakt, Grétlingbo
Samuelsson, A 1856 1878 1901 Banvakt, Bjdrges
Sandberg, Algot 1868 1914 1947 Verkstadsarb, Visby

gt Carl 1877 1891 1940 Stins, Roma
Sandstrém, Folke 1929 1945 1947 Verkstadsarb, Visby

i Gunvor 1927 1946 1947 Telefonist, Visby
Sellin, CO 7 1907 1921 Verkstadsarb, Visby
Sigfridsson, V 1918 1947 1947 Bilférare, Visby
Sjéberg, D A 1858 1878 1921 Banvakt, Alva

' Erik 1892 1910 1919 Stationskarl, Stinga

’  Vilhelm 1876 1897 1939 Lokforare, Burgsvik
Skéldin, E A 1850 1879 1891 Banvakt, Stora Vede

2 Emrik 1891 1909 1947 Lokférare, Visby

i Hugo 1888 1909 1947 Lokfdrare, Visby
Stengard, Sven 1886 1902 1947 Stins, Hemse
Strémberg, Georg 1924 1946 1947 Verkstadsarb, Visby

=2 KF 1850 1878 1911 Banvakt, Stanga
Stahl, Bengt 1914 1941 1947 Lokmistare, Visby
Sundberg, G 1884 1907 1917 Stationskarl, Visby
Sundin, B 1885 1905 1911 Verkstadsarb, Visby
Svallingson, Karl 1883 1900 1944 Stins, Etelhem
Svanborg, Wilhelm 1877 1895 1933 Konduktor, Visby
Svensson, Albin 1904 1936 1947 Banvakt, Sylfaste

" Allan 1919 1942 1947 Vagnssynare, Visby

5 CA 1870 1899 1933 Banvakt, Etelhem

” CG 1852 1878 1916 Stationsférest, Buttle

. Harry 1897 1914 1947 Stationsférest, Havdhem

H K 1882 1898 1914 Lokeldare, Visby

M Nils 1865 1913 1932 Presenningssdmmare, verkst
Sitervall, Sven 1882 1901 1912 Stationsskrivare, Visby
Soderberg, A 1863 1890 1900 Lokftrare, Visby
Stderdahl, Th 1850 1898 1913 Vagmistare, Visby
Soderstrém, Karl 1917 1941 1947 Stationskarl, Hemse

A Knut 1902 1918 1929 Stationskarl, Visby
Tegelberg, E 1878 1903 1931 Verkstadsarb, Visby
Thomasson, Arne 1927 1946 1947 Verkstadsarb, Visby
Torngren, T C 1825 1878 1892 Kamrer, Byran
Wallin, Helge 1920 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
Wengedahl, J 1873 1891 1898 Lokeldare, Visby
Wessman, Sigvard 1913 1943 1947 Stationskarl, Visby
Westrém, Hjalmar 1870 1890 1899 Lokeldare, Visby
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Personal vid GJ:s verkstad
omkring 1920.

Sittande fr vinster: Orvall, K
Fedder, Karl Jacobsson,
snickare Lindbom, snickare
Karl Olsson, Larsson, Aberg
och Pettersson.

Mellanraden frv: *’Kol-Pel-
le’’ E Pettersson, Elias Hedst-
rém, Viberg, Fritz Jonasson,
K.O. Kristoffersson, verkm.
Emil Nilsson, okdnd, snickare
J Karlstrém och snickare Leo-
nard Nilsson,

Bakre raden fr v: Axel Ekvall,
Emil Larsson, John Tegel-
berg, Otto Johansson, Bern-
hard Norrby, Hiljestrand,
Emil Viderstrém, Osterlin
och Fontell. Foto Féreningen
Gotlandstdgets arkiv.
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. Befattning vid avgangen/
Namn S:z'lr ';T_de ;a:de dvergdngen till SJ
Wetterberg, Helge 1911 1939 1947 Lokreparatdr, Visby
Wiberg, Emrik 1875 1898 1938 Banvakt, Skrubbs
Viberg, Eric 1901 1917 1922 Kontorsbitride, Stanga
Wiberg, Ernst 1901 1917 1927 Kontorsbitrdde, Byran
Wiberg, Oskar 1848 1878 1913 Banvakt, Stava
Widerstrém, Emil 1873 1905 1947 Verkstadsarb, Visby
Wigstrom, Emil 1898 1916 1947 Stationsforest, Etelhem
i Hans 1924 1942 1947 Kontorist, Lirbro
i May-Britt 1932 1946 1947 Postbitride, Etelhem
i Svante 1891 1913 1947 Banvakt, Stanga
Wiman, Bengt 1930 1945 1947 Verkstadsarb, Visby
" Hans 1907 1929 1935 Kontorsbitride, Roma
Zachrisson, Sven 1892 1927 1947 Stationskarl, Etelhem
Aberg, SL T 1859 1893 1924 Verkstadsférm, Visby
gren, Bertil 1910 1938 1947 Bilforare, Fartsund
)_Khlberg. Gustav 1908 1935 1947 Bilférare, Stdnga
Akerman, Axel 1883 1900 1913 Bokhallare, Byran
Akesson, Albert 1879 1896 1934 Konduktér, Visby
i P 1854 1878 1918 Banmistare, Buttle
I Robert 1880 1899 1943 Stationsforest, Havdhem
Ostman, Frans 1864 1907 1929 Verkstadsarb, Visby



Personal i vissa befattningar

Befattning

Trafikchef

Kamrer

Kassor

Verkméstare
tillika
lokmistare

Stations-
forestandare
STATION:

Fardsund
Lirbro

Tingstdde

Martebo

Viskinde

Visbyhamn

Namn

Rudolf Fogelstrém
Oscar Cederstrém
Axel Boberg
Alfred Runeberg
Torsten Norstrém
Gottfrid Johansson
Ivar Dalstrém

T C Térngren

Axel Boberg

Algot Kullberger
Gustaf Méllerstrém
Ivar Dalstrém

E A Arnelius
Wilhelm Cramér
Gottfrid Johansson
Gustaf Mollerstrom
Fredrik Runander
Ivar Dalstrém
Alfred Runeberg

G E Nilsson

A G Sandstrém

I E Johansson

Nils Niklasson
Erik Johansson
Henning Gardell
Gunnar Kahl
Henning Gardell
Oscar Franzén
Sigfrid Larsson
O P Pettersson
Ivar Dalstrém
Folke Larsson
Fritjof Karlsson
Wilhelm Hellberg
P A Nilsson
Robert Akesson
Henning Gardell
Folke Larsson
Sigfrid Larsson
Henning Jonsson
Artur Ndhrstrom
Seth Alfvegren
Gottfrid Johansson
Sven Gottberg
Karl Svallingson
Gottfrid Johansson

Tid

1878—1883
1883—1894
1894—1895
1895—1921
1921—1941
1941—1947
1947—1947
1878—1888
1895—1896
1897—1917
1917—1941
1941—1947
1889—1902
1903—1906
1907—1911
1911—1917
1917—1938
1938—1947
1878—1895
1895—1918
1919—1923
1923—1947

1943—1947
1921—1940
1941—1947
1899—1924
1924—1940
1941—1943
1943—1947
1899—1912
1912—1913
1913—1924
1924—1938
1938—1947
1896—1913
1914—1916
1916—1924
1924—1942
1943—1943
1943—1947
1901—1903
1903—1903
1903—1906
1907—1910
1910—1911
1911—1922

Visby

Barlingbo

Roma

Bjdrges

Buttle

Etelhem

Stanga

A F Lundahl
Oscar Cederstrom
Axel Boberg
Albert Hogstrém
A F Lundahl
Albert Hogstrém
Gottfrid Johansson
Harry Johansson
Algot Kullberger
Alfred Nilsson
Carl Sandberg
Sven Gottberg
Oscar Franzén
Nils Niklasson
Nils Egeland
Erik Nelzon

E A Ahlstrand
Erik Gustafsson
Albert Hogstrom
A F Lundahl
Victor Lokrantz
Algot Kullberger
Wilhelm Jacobsson
Alberg Hogstrom
Carl Sandberg
Gosta Kellgren

F Hirlin

Willy Lénnies
Albert Hogstrém
E Bachér
Gunnar Kahl
Carl Sandberg
Frans Gehardy
Wilhelm Hellberg
Fritjof Karlsson
E Ahlstrand
Albert Hogstrém
Erik Gustafsson
Alfred Nilsson

C G Svensson
Robert Akesson
Olof Hedstrém
Josef Karlsson

J H Kellgren
Sven Gottberg
Karl Svallingson
Emil Wigstrém

J N Eskelund
Albert Hogstrdm
Willy Lénnies
Otto Rothstein
Wilhelm Jacobsson
Sixtus Kahl
Artur Nihrstréom

1878—1884
1884—1889
1890—1894
1894—1895
1896—1911
1911—1922
1922—1941
1941—1947
1878—1895
1895—1902
1902—1911
1911—1929
1929—1940
1941—1943
1943—1947
1878—1879
1879—1879
1879—1880
1880—1884
1884—1887
1888—1895
1895—1896
1897—1897
1897—1911
1911—1940
1940—1947
1878—1884
1884—1884
1884—1894
1894—1895
1895—1899
1899—1902
1902—1930
1930—1938
1938—1947
1878—1879
1879—1880
1880—1882
1882—1895
1895—1916
1916—1931
1931—1940
1940—1947
1878—1909
1910—1911
1911—1944
1945—1947
1878—1884
1884—1884
1884—1893
1893—1897
1897—1900
1900—1903
1903—1905

197



Stations-

Wilhelm Jacobsson
Axel Akerman
Artur Ndhrstrom
Sixtus Kahl
Artur Nihrstrém
Sven Sitervall
Seth Alfvegren
Robert Akesson
Harry Svensson
Karl Englund
August Palm
Johan Nylund
Artur Ndhrstrom
Sven Stengard
Oscar Franzén

férestandare
STATION:
S P Bjorkqvist 1905—1926 Havdhem
K G Klaesson 1926—1947
Hemse Victor Lokrantz 1878—1887
A F Lundahl 1888—1895
Albert Hogstrém 1896—1897
Otto Rothstein 1897—1901
Artur Ndhrstrém 1901—1902
Alfred Nilsson 1902—1918
Iwan Johansson 1918—1919
Artur Néhrstrém 1919—1929 Fidends
Sven Gottberg 1929—1943
Sven Stengard 1943—1947
Burgsvik
Arbetsledare vid banavdelningen
Linje Namn Befattning Tid
J A Danielsson Banvaktsférman 1899—1914
Tingstide Banmastare 1915—1922
A Jonsson P
Norra Tingstade Banmistare 1922—1942
K Bjernsander Banvaktsférman 1943
Visby Banméstare From 1944
J Jonsson Banméstare 1878—1888
Roma Banvaktsférman 1889—1901
gté‘hl:rgss"“ Banmiistare 1878—1914
P A Akesson Banvaktsférman 1902—1914
Karby Banméstare 1915—1918
Stdra
O W Ahlgren
Viklau 0. Karby Banméstare 1915—1939
K Englund Banvaktsférman 1908—1914
Fidenis Banmistare 1915—1947
E Jacobsson
Sylfaste Banmistare 1940—1945
gy{(?:sstteavsson Banmiistare From 1946
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1900—1902
1902—1902
1902—1903
1903—1904
1905—1908
1908—1909
1909—1931
1931—1943
1943—1947
1908—1918
1918—1936
1936—1947
1908—1919
1919—1943
1943—1947



Stinsar fotograferade i samband med en fest hos trafikchefen Cederstrom i feb-
ruari 1886.

Sittande fr v: A.F. Lundahl, Willy Lénnies, J.H, Kellgren, Otto Rothstein.
Staende frv: Alfred Nilsson, Albert Hogstrom, Alfred Runeberg, Algot Kull-
berger, Axel Bohberg. Foto fran Féreningen Gotlandstagets arkiv.

199



Stationer, hallplatser och lastplatser

Trafikomfattnigen vid hall- och

Platsens Status Tillkomst lastplatser
DY Inskrdnkning for vissa stationer
LARBRO Station 19/12 1921

Hall- och lastplats All slags trafik inom Gotland
Othem under Lirbro station L Godsexp. genom Lirbro station
TINGSTADE Station 29/11 1899

Obemannad lastplats 1 huvudsak torvlastning fér Visby
Mastebomyr under Tingstdde stn 1902 Cementfabriks rdkning

. Expediering av fastlandssamtrafik

MARTEBO Staxiin AL IR genom Tingstéde eller Viskinde

Obemannad lastplats I huvudsak torvlastning fran
Rollume under Viskinde stn 1905 Skiggs AB

5 : Exp. av fastlandssamtrafik

VASKINDE Station 3/11 1896 from 1/7 1917

Obemannad hill- och Vagnslastgods. Resande pa norra
Histnis lastplats under 1897 linjen. Biljettforsiljning av tag-

Visby station personalen eller pd ndrmaste station

Resande. Biljettférsdljning =
Flygfiltet Obemannad hallplats 1946 Histnds
Vagnslastgods. Persontrafik till och
Osterport ﬁlnaégro\ﬁ:;das;f;?ﬁn 1897 fran norra linjen. Inldmning av il-
¥ och resgods till norra linjen

Station Inlimning av styckegods inom
VISBYHAMN ¥ 1/6 1901 Gotland from 1/1 1912.

Hamn- och sidospér Ingen samtrafik med fastlandet

Station
VISBY Anslutningsspar till VVj Sept. 1878

Obemannad hallplats Resande inom Gotland. Biljetiférsiljning
Stora Vede under Visby stn Dec. 1880 pa ndrmaste stn eller av banvakten

Obemannad lastplats ;
Rosendal under Barlingbo stn 1895 Endast vagnslasttrafik

Hall- och lastplats All slags trafik inom Gotland
Sylfaste under Barlingbo stn Dec. 1880 Godsexp. genom Barlingbo stn
BARLINGBO Station 1/11 1878
Stava Obemannad lastplats 1896 Endast vagnslasttrafik

under Barlingbo
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Hall- och lastplats

Person- och styckegodstrafik inom

Koy under Roma station e Gotland. Godsexp genom Roma stn
Station
Féreningsstation
ROMA for KIRJ och SIRJ Sept. 1878
Bispar till Roma
sockerfabrik
Viklau Hall- och lastplats 1885 All slags trafik inom Gotland.
under Roma station Godsexp genom Roma station
; r Expediering av fastlandssamtrafik
BJARGES Station 1/11 1878 genom Roma eller Etelhem
: Expediering av fastlandssamtrafik
BUTTLE Station Sept. 1878 genom Roma eller Etelhem
ETELHEM Station Sept. 1878
STANGA Station Sept. 1878 Fastlandssamtrafik inférdes 1926
Ronemyr Obemannad lastplats 1894 Endast vagnslastgods. Slopades 1910
: Hallplats under Resande inom Gotland. Biljettfér-
emse station séljning pa ndrmaste station
Tjdngdarve H ; 1885 lini A ]
Station
HEMSE Féreningsstation for Sept. 1878
RHIJ
Hall- och lastplats All slags trafik inom Gotland
Alva under Hemse station 26/7 1900 Godsexp genom Hemse station
HAVDHEM Station 26/7 1900
Havdhems Obemannad lastplats 30/8 1908 I huvudsak tegel och rér i vagns-
tegelbruk under Havdhems stn laster fran tegelbruket
! Hall- och lastplats All slags trafik inom Gotland
Gebtlingbo under Havdhems stn Wik 108 Godsexp genom Havdhems station
% ; Expediering av fastlandssamtrafik
FIDENAS Station 30781908 genom Havdhem eller Burgsvik
; Resande inom Gotland. Biljettfér-
Vistergarda Obemannad hallplats 30/8 1908 stljning p& nirmaste station
. Resande inom Gotland. Biljettfor-
Bjorklunda Obemannad hallplats 1946 siljning pd ndrmaste station
BURGSVIK | Station 30/8 1908

Bispar till hamnen
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Aktiesdgare i Gotlands Jarnvégsaktiebolag

vid forstatligandet

KOMMUNER
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ENSKILDA

Ahlgren, Carl, veterindr, Visby........
Ahlqvist, Fredrik, sterbhus, Rute......
» Orion, lantbrukare, Rute. ...
Andersson, Helmer, lantbrukare,
LEDEO: i oot o T v arveat aaics o o mine
Berg, Carl, nimndeman, Lirbro ......
Bergbom, K, lantbrukare, Rute .......
Bjorkander, C G, konsul, Visby.......
5 Ivar, disponent, Visby .. ..
Carl, Prins, Stockholm. ..............
Dahlbick, Adolf, bankdirektor, Visby .
Duse, Herman, direktér, Stockholm ...
Erslev, Hjalmar, lantbrukare, Rédeby. .
Ekman, Axel, sterbhus, Visby.........
Eugeén, Prins, Stockholm.............
Falk, Ebba, fru, Hellvi...............
Friberg, Nils, konsul, Visby...........
Gardell, Arvid, godsédgare, Endre. .....
Herlitz, John, folkskolldrare, Fard ....
Johansson, Carl, handlande, Visby . ...
i Harry, stins, Visby........
de Jounge, Allan, sterbhus, Djursholm .
Karta & Oaxen Kalkbruksaktiebolag . ..
Klint, Axel, kontraktsprost, Kéllunge ..
Kjdllman, G, advokat, Visby..........
Landegren, Maj (f Bjorkander), fru,
LIPPSAlA < v vasninssraiievas e s
Larsson, Oscar, handlande, Faré ......
Lindeborg, Alva, fru, Visby ..........
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Ljungberg, Klas-Wilhelm, ingenjor ...
Lyttkens, Dagmar, fru, Visby.........
Melin-Laurin, Gertrud, fru, Visby.....
Munthe, John, grosshandlare, Visby ...
Norrby-Stderstrom, J, sterbhus, Visby .
Norstréom, Torsten, major, Stocksund. .
Olin, Ragnar, bankkamrer, Visby .....
20 VB i e e
Olsson, Britt, fru, Motala ............
Pettersson, Anton, bankkamrer, Visby .
o Hulda, fru, Visby.........

du Rietz, Gustaf, Stockholm..........
Runeberg, Bengt, ingenjér, Stockholm .
Silvén, Gosta, major, Visby...........
Stengard, P Fr, handlande, Fartésund ..
H Gunnar, disponent, Visby ...
Stenstrdm, Karin, fréken, Norrképing .
Svanborg, Anna, fru, Visby ..........
Swartling, Dagmar, fru, Stockholm. ...
Svenska Sockerfabriksaktiebolaget . ...

Wedin, Anders, Visby ...............
Wiman, Henric, direktor, Visby.......
' Kjell, disponent, Visby .......
1 R, auditér, Visby............
" Torsten, godsigare, Visby . ...
*  Qsten, godsigare, Visby . .....
VIshy BEVEEEIIRN . v ovv cvtvinmivims scemamsn

Ovriga med mindre 4n 10 aktier pr st. ..

10
100
10
24
17
24
10
10
150
15
10
10
12
50
150
110
15
22
23
150
15
123
250
15
152
150
150
680

Summa 3.379



Foreningen Gotlandstaget

Den gotldndska jarnvigens historia skulle ha kunnat bli en 85-4rig pe-
riod med ett abrupt slut i och med att rélsen borjade rivas 1963. Den ha-
de ocksa varit démd att for framtiden endast kunna pavisas i form av
gamla tidningsklipp och gulnade fotografier samt nagra hyllmeter
arkivalier i Landsarkivet. John Kvarnstedts historik skulle ha blivit ett
dammigt dokument f6r den nya generationens forskare.

Hur det sig ut i verkligheten skulle man ha mycket sm& mojligheter
att konstatera. Négra forstod att den da si ointressanta kommunika-
tionsmaskinen om nagra ar pa nytt skulle viicka intresse; det var trots
allt ett stycke kulturhistoria.

Némndemannen Joel Herlitz i Halla skrev 1961 ett brev till didvarande
kommunalfullméktige i Romaklosters kommun och féreslog, att man
atminstone skulle spara nagot fran jirnvigsepoken it den kommande
generationen. Han fick gehodr foér sina tankegingar och tillsammans
med disponent Sven Idoff, verkméstaren Helge Holmgren i Romaklos-
ter och nagra till bildades Gotlands Jdrnvigsmuseum. Man fick ett
stycke mark till sin disposition vid fd Roma jirnvigsstation och fran
Jarnvagsmuseum fick man som deposition ett dnglok, en personboggie-
vagn och en godsfinka samt en 6ppen lastvagn. Fran Sockerbruket éver-
lats en tankvagn for rasocker och fran en privatperson fick man ytterli-
gare en lastvagn — med andra ord, man hade ett helt tagsitt.

SJ hade vinligheten att spara ndgra meter réls vid stationen, och dit
forflyttade man tagséttet. Genom insamlingar lyckades man f4 pengar
till en yttre uppsnyggning av frimst dngloket och boggievagnen.

Tidens tand tdrde pd materielen, dels i form av vider och vind men
ocksé i form av ungdomar, som &nnu inte férstod vad det var for mérk-
viirdigt med ett gammalt tdg och didrfér anvidnde fénster som maltavlior
och boggievagnen som allaktivitetshus. Tagséttet férféll och blev skri-
pigt till fortret for bla de pensionédrsbostader, vilka hade uppforts en-
dast ndgra meter fran uppstillningsplatsen. En naturlig foljd blev att
nagot maste goras.
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Romakloster kommun fanns inte lingre, hela Gotland hade blivit en
enda kommun — Gotlands kommun. 1971 motionerade kyrkoherden
Ake Wiberg i kommunfullmiktige om att antingen skulle tAgsittet rus-
tas upp och underhallas eller att jairnvdgsmaterielen skulle aterga till
Jarnvigsmuséum. Den 10 januari 1972 beslots att depositionen fran
Jarnvidgsmuséum skulle hidvas. Ett nagot férhastat beslut eftersom de-
positionen var utfiardad pa Gotlands Jarnvigsmuséum, en helt ideell in-
tresseférening utan kommunal férankring.

Navil, resultat blev det trots allt. Men inte riktigt som man vintat! Pa
tidningarnas inséndarsidor blossade en debatt upp, till 6vervigande de-
len positiv till att ha kvar det lilla som fanns. Opinionen hade vaknat ef-
ter 10 ar.

Resultatet av tidningsdebatten blev att Foreningen Gotlandstaget bil-
dades den 4 februari 1972. Samtidigt uppléstes Gotlands Jirnvigsmuseé-
um och materielen deponerades hos den nya féreningen, vars malsitt-
ning redan fran bdrjan var aktiv pa ett annat sdtt &n sin féregingare.
Malet var helt enkelt att bygga upp ett levande muséum med funktions-
duglig materiel etc.

I maj 1972 kopte foreningen den gamla jirnvigsfastigheten Hesselby
i Dalhem efter det att 1an beviljats av Dalhems Sparbank. Upprustning-
en av stationsomradet pabodrjades pa sensommaren 1972 och all materiel
fran Romakloster kunde fraktas till det nya muséiomradet redan i no-
vember samma &r. Den 13 oktober 1974 kunde féreningen 4terinviga
stationshuset, som forvandlats fran gédningsupplag mm till en #nda-
malsenlig stationsbyggnad med samma utseende som di byggnaden
uppférdes 1901.

Fran 1975 driver foreningen, genom eget "’trafikbolag’’ efter férebild
fran sekelskiftet, trafik vid vissa tillf4llen under sommaren pa en korta-
re banstump. Dessutom ger man ut en medlemstidning, ’SPARSTUM-
PEN"’, som tillstélls samtliga medlemmar. Verksamheten &r helt ideell
och ekonomiskt uppbyggd enbart pa medlemsavgifter och bidrag. Allt
praktiskt och administrativt arbete inom féreningen utférs utan ersitt-
ning. Arligen har mindre anslag erhallits fran Kulturnamnden i Got-
lands kommun.

Denna bok &r en del av féreningens verksamhet, vars huvuduppgift 4r
att at kommande generationer forsoka ge en bild av en kulturepok i
Gotlands historia.

Ulf Ronander
sekreterare i Foreningen Gotlandstdget
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GOTLANDICA

Skriftserie utgiven av kulturnimnden i Gotlands kommun.

1. REVISIONSBOK FOR GOTLAND 1653 (Jordeboken).
1. Sudertredingen. Red. av 7. Sundberg och T. Siltberg 1974.

2. G. Fritz: GOTLANDSK BIBLIOGRAFI 1968—1970. Utg 1972.

3. F. Ochsner: GOTLANDS KRISTNANDE. Die Gotland-Sage. Die
Christianisierung Gotlands. Utg 1973.

4. V. Jacobowsky: JUDAR PA GOTLAND. Utg 1973.

5. H. Gustavson: INLEDNING TILL GUTAMALETS STUDIUM.
Utg 1974. (Upplagan slut).

6. L. Bohman: LYRISKA ANTIKVITETER — en kulturminnesinven-
tering 1 gotlindsk dikt. Utg. 1974.

7. G. Fritzz GOTLANDSK BIBLIOGRAFI 1971—1972. Utg 1975.

8. B. Andersson: GOTLANDSKA STENBYGGNINGAR. Utg 1975.
(Upplagan slut).

9. E. Richert: UDDA UNGEN. Utg 1977.

10. I. Olsson: GOTLANDS STAVGARDAR — en ortnamnsstudie.
Utg 1976.

11. J. A:son-Utas/A. Salomonsson: VADER- OCH VATTENKVAR-
NAR PA GOTLAND. Utg 1977.

12. H. Gustavson: GUTAMALET — inledning till studium. Utg 1977.

13. G. Fritz: GOTLANDSK BIBLIOGRAFI 1973—1974. Utg 1977.

14. ARKEOLOGI PA GOTLAND. Utg 1978.

15. J. Kvarnstedt: GOTLANDS JARNVAGAR. Utg 1978.
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Andring sid 73: I bildtexten stair W Valcks arkiv, skall vara W Falcks.



- -

10222220242 2000004202220408 ‘

SERIFTSERTIE UTGIVYEN HY RULTORNAMNDEN T GOTLANDS KOMMUN

GOCLANDICH

15

Med stora forvantningar invigdes Gotlands jarn-
vdg, strackan Visby-Hemse, av Oscar Il den 10 sep-
tember 1878.

Men Gotlands jarnvag fick aldrig fvlla hundra ar.
Pa 1950-talet kom personbilarna, lastbilarna och
traktorerna som alltfér svara konkurrenter. Helt
omdjlig blev situationen da aven transporterna av
sockerbetor kraftigt minskade, de som en gang lagt
grunden for jarnvagens utveckling pa Gotland. :
Om den gotldndska jarnvagens spannande och skif- 4
tande historia berittar hdr John Kvarnstedt, som i

manga ar arbetade vid Gotlands Jarnvdgar. Han

skildrar det harda motstandet vid starten, de forsta

magra aren, framgangarna och till slut de tomma

tagen och den hopplosa kampen att éverleva.

Ett omfattande och unikt bildmaterial forstarker .
den dokumentéra skildringen av Ons jarnvagsepok.

BARRY PRESS FORLAG VISBY ISBN 91-7400-086-1



	01 omslag]
	02 -26
	27-50
	51 -75
	77 -99
	101 -125
	127 -150
	151 -175
	176 -208
	299 omslag



