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bildades i oktober 1974 i samband med 100-drsdagen av Vad-
stena-Fégelsta Jarnvags tillblivelse. Féreningens mdl ar att pa
ideell grund bedriva jarnvagstrafik i museiform pd den 10 km
vlanga banan, idag den enda kvarvarande smalspériga jarnvagen
1 Ostergotland.

For den som é&r intresserad av var verksamhet finns moéjlighe-
ten att bli medlem i VOJF. Som medlem kan man f§ delta i vil-
ken verksamhet man vill — allt ifrdn lokforare till tidningslisa-
e och stodjande medlem. For medlemmarna ordnas regelbund-
na moten med fﬂmforewsmngar, foredrag, studiebestk etc. I
Vmedlemsavglften ingar foremngens tidskrift "Gurklisten” som
‘utkommer fyra ganger per ar.

All verksamhet grundar sig pé frivilliga arbetsinsatser och finan-
sieras med inkomster fran trafik, férséljning av jarnvagsbocker,
vykort och planscher samt med gdvor frin medlemmar och
andra intresserade.

Om Du vill veta mera om VOJF — skriv d3 tll:

Vistra Ostergdtlands Jarnvigsforening VOJF
Box 44
592 00 VADSTENA

Jan-Olov Svensson
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Profil av 14,5 kg ril pd linjen
Vadstena-QOdeshég. Naturlig storlek.
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Inledning

Sondagen den 13 november 1888 var en stor dag for Vadstena och Dals och
Lysings hdrader. Den dagen invigdes den nybyggda jirnvigsforbindelsen mellan
Vadstena och Odeshég och manga av stadens innevanare hade samlats nere vid
stationen for att f uppleva festligheterna kring invigningstaget.

Den 31 oktober 1958 var det dags fér en ny generation Vadstenabor att samlas
nere vid stationen for att se ett tig avgé til] Odeshdg - denna géng det allra sis-
ta. En 70-drig epok, pa ndgra veckor nér, av ‘Eavbruten trafik var till dnda.

I 4r 4r det siledes 100 &r sedan jarnvagen Vadstena-Odeshog oppnades for
allmén trafik och samtidigt 30 ar sedan trafiken upphorde. Under de 70 ar av
historia som passerade revy ddremellan uppfyllde den en viktig funktion som
kommunikations- och transportled for befolkningen i den omgivande bygden.
Bilar, bussar och dndrade levnadsmonster i dvrigt, gjorde emellertid att den till
sist miste sin funktion och blev 6verflodig likt mycket annat av médnniskan ska-
pat i en stindigt féranderlig tillvaro.

Jarnvigen mellan Vadstena och Odeshég, liksom de &vriga smalspariga
]arnvagarna i vistra Ostergotland, har fatt sin historia under privatbanetiden
redovisad i andra sammanhang, och avsnitt frin den tidsepoken dr medtagna
hidr endast fér anknytning och jamforelse. Daremot &r tiden efter forstatligan-
det under 5J's huvudmannaskap ganska ensidigt och summariskt behandlad och
denna skrift som utges med anledning av 100-drsminnet av banans invigning ar
tankt att i négon médn utjimna denna obalans.

Texten ar till stor del 4gnad 4t att beskriva de lokala forhdllanden och pro-
blem som bdde direkt och indirekt styrde sivdl den dagliga verksamheten som
férutsdttningarna for fortsatt trafik pd en av vdra smalspdriga jirnvdgar. En
stor del av uppgifterna dr erhdllna genom intervjuer med ett antal f.d. jarnvig-
sanstillda samt personer med lokal kinnedom om jarnvigen. For att fa bittre
klarhet i en del férhdllanden hade det varit dnskvirt att ytterligare intervjuer
blivit genomférda, men dessvirre har méjligheten till detta gitt forlorad sedan

lange.
Vadstena, maj 1988

Jan-Olov Svensson
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Statens Jarnvagar tar Over

Den 1 juli 1950 évergick Mellersta Ostergotlands Jarnvigar, MO, i statlig
igo och dirmed ocksi jirnvagen Vadstena-Odeshég, som utgjorde en del av MOJ
sedan dr 1919.

Tillskottet till linjenidtet kan knappast ha motiverat 5]- ledmngen till ndgra
glidjeyttringar. Jarnvagen Vadstena-Odeshdg var endast en i raden av trafik-
svaga och ekonomiskt fallfardlga prlvatgqlarnvagar som Sveriges Riksdag ge-
nom sitt forstatligandebeslut i maj 1939 i en strid strom Gverlit dt SJ att ta hand
om och bira ansvar for. Forstatligandebeslutet innehdll inte ndgra konkreta at-
girder mot jarnvigarnas egentliga problem utan det blev istillet 5] sem vid
madnga tillfdllen dérefter fick initiera och kla skott fér de kontroversiella men
nédvindiga fordndringar av jirnvdgsnitet som egentligen borde utgjort en sjdlv-
klar del av riksdagsbeslutet.

Som bekant gick frigan om vért jirnvagsnits utseende en ldngsam och steg-
vis forindring tillmétes och minga politiker, bdde pa riks- och lokalplanet,
har under drens lopp fatt atskilliga tillfillen att demonstrera sina personliga
kvalifikationer pé talekenstens och trafikpolitikens omrade nér S en gdng om
dret dskade om medel for drift av oldnsamma jarnvigslinjer eller rent av dris-
tade sig till att foresld nedliggning av ndgon stricka. Som vi minns blev inget-
dera av alternativen ndgonsin riktigt populirt. I de berérda bygderna ledsaga-
des trafiknedliggelserna av lokalbefolkningens protester, och jirnvigen kunde
ibland upphéjas till rent av livsavgorande betydelse fér en bygds framtid, trots
att nedldggningen aktualiserats just for att behovet av densamma héll pa att

sjalvdd. Kanhinda problemet till viss del var av rent psykologisk karaktir.
Aven om man inte dkte pd sin jirnvig sd ofta, kiindes det dnd4 tryggt pa nigot
vis att veta om att spdret fanns kvar dér det alltid legat.

Vad strickan Vadstena-Odeshdg betriffar var denna sedan langt tillbaka i
tiden den traflksvagaste delen av MQYJ, speciellt gillde detta godstrafiken.
Skall man tro pa det betdnkande som 1943 drs jirnvigskommitté avgav, och det
far man vil gora, “hor denna stricka till de ur godstrafiksynpunkt svagaste av
landets jirnvigar”. Battre stéllt var det daremot med persontrafiken. Ur sam-
ma killa kan man utldsa att denna faktiskt gott och vil motsvarade ett me-
delvirde for hela smalsparsnitet i Ostergétland och Smdland, vilket dock inte
var liktydigt med att situationen var tillfredstillande.

Efter statsdvertagandet ledde den fortsatta utvecklingen i samhillet till
att forutsittningarna forsimrades for behdllande av jarnvagsdrift i omrédet.
Den stora skrillen kom 1955 nar Sockerbolaget lade ner driften vid bruket i
Linkdping och all sockerbetsodling i Ostergétland upphorde. De fa dterstiende
godstransportkunderna utmed jarnvigen Vadstena-Odeshog saknade forutsatt-
ningar att kompensera det uppkomna trafikbortfallet, man fick sjilv erfara hur
tillvaron kunde foérindras i efterkrigstidens genomgripande strukturomv
vandling av samhillet. Man éverlevde, men med helt andra transportbehov.

..



Karl Andersson vixlar vagnar med en av sina histar pd bangdrden i Odeshig
dr 1952, Foto: Kurt Hagstrom.

Nir sd dessutom befolkningen i bygden dvergav tdgresandet och som barn av
sin tid inriktade sig pd att omsétta det 6kande vélstindet i bilar, TV-appara-
ter och dvriga attribut for en ny livsstil, dterstod inte mycket mer for 5] att gora
in att konstatera avsaknaden av de behov som motiverar tillvaron fér en jarn-
vig och sedan handla dérefter.

SJ-epoken blev kortlivad, endast 8 &r av de sammanlagt 70 som spdret mel-
lan Vadstena och Histholmen fanns till. Det riktiga i beslutet att ligga ner
driften kan knappast ifrigasittas med utgdngspunkt fran de forutsittningar
som gillde vid den tiden, inte ens idag med tillgéng till ett 30-drigt perspektiv
p& hindelsen. Utvecklingen som &gt rum i omradet efter 1958, med foretagsam-
het och transport- och resebehov, dr endast en forstarkt bekriftelse pa att ned-
liggningsbeslutet var motiverat.

Diremot saknas det inte anledning att idag beklaga att utvecklingen blev
som den blev. En jirnvig mellan Vadstena och Hastholmens hamn hade, om den
fortfarande funnits kvar, kunnat fungera som en naturskén och teknikhistorisk
link i en turistattraktion av stort virde med medeltidsstaden Vadstena i ena
andpunkten och det naturskdna strévomradet Omberg och dngaren Trafik i
andra &ndpunkten.

Onskemadl om breddning — frdn tva hall

I Vadstena hade mot slutet av 1930-talet féretag inom tillverkningsin-
dustrin visat livskraft och utvidgat sina verksamheter. Fér sina transportbe-
hov var man beroende av jarnvigen och efter hand som allt storre och tyngre
produkter ingick i leveranserna blev smalspérets begrinsade transportférmaga
och omlastningsbehovet till normalspér alltmed besvirande. Onskemal, dis-
kussioner och slutligen uppvakining om breddning av strickan Vadstena-
Figelsta forekom redan vid mitten av 1940-talet, dvs under MOJ-tiden, dock
utan att leda till resultat. Den aktuella uppvaktningen riktades till den ddva-
rande statliga ]arnvagskommltten eftersom riksdagens beslut om férstatligande
av de enskilda jirnvigarna redan var fattat vid den tidpunkten. MOJ:s ledning
hade ju knappast anledning att visa intresse f6r ndgra kostnadskrivande for-
slag fér den framtid man inte skulle bli delaktig i.

Efter SI's Overtagande av jarnvigen foddes nya férhoppningar om att de
gamla onskemélen om breddning skulle kunna realiseras. Redan i maj manad
1951 reser en delegation representanter for Vadstena stad till Stockholm fér att
dter igen uppvakta om breddning av strickan Vadstena-Figelsta till nor-
malspdr, for att slippa den besvirande omlastningen i Figelsta. Naturligt nog
stiller sig SJis representanter avvisande till breddningskraven dd en kort
stricka normalspér mitt i det befintliga smalspérssystemet skulle splittra det-
ta i tva delar till betydande nackdel f6r 6vrig trafik pa banan. Aterstiende al-
ternativ var att anordna treskensspar eller trafik med oOverfdringsvagnar.
Trafik med vagnbjérnar frdn Figelsta ansdgs av stadens representanter stita pd
svarigheter pd grund av de trdnga gatorna i Vadstena. Alternativet med Gver-
foringsvagnar beddmdes som mest realistiskt och Vadstenaborna fick resa hem
med ett l6fte om att fragan skulle utredas.

Samtidigt som Vadstenaborna arbetade for att férbattra sina transportmdj-
ligheter i norra dndan av smalsparet pdgick en liknande utveckling i den s6dra
dnden. Odeshogs kommun och dess stérsta industri, Odeshdgsverken, ville ha
bandelen Odeshég—Histholmen breddad eller ombyggd till treskensspér for att
slippa tagbyten och omlastning av allt gods i Histholmen. Som stéd for sina
framstéllningar i drendet hianvisade man bl a till 1943 drs jarnvigskommitté
som hade uttalat sig for anliggandet av treskensspdr mellan Odeshdg och
Histholmen nir statens inldsen av MOJ var genomférd.

Prdn S]:s sida var man emellertid mattligt intresserad av bide breddning
och treskensspdr med hanvisning till de stora kostnader en ombyggnad skulle
medféra och de komplikationer inférandet av olika spdrvidder skulle f4, dvs
samma installning som kommit Vadstenaborna till del.

Som minne frdn dessa tider och breddningskrav dterstdr ett antal dokument
dir vi idag pa ett enkelt sitt kan fi bdde konkreta upplysningar och en del in-
syn i vad man en géng i tiden stred for att f4 behalla.

For att fa tillgdng till faktaunderlag vid bedémandet av breddningskraven




Tabell dver avsint och mottaget vagnslastgods i Odeshog

under dren 1951 och 1952
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Sammanlagda antalet mottagna och avsinda vagnslastexpeditioner var 593
st under dr 1951 och 452 st ar 1952.

"Sdsom framgdr av forestdende visar 1952 en hogst betydande nedging i
vagnslasttrafiken vid Odeshtg. Denna nedgéng beror emellertid icke enbart el-
ler ens huvudsakligen pa trafikavledning.

Vad férst Odeshdgsverken angdr beror minskningen i mottaget gods pa redu-
cerade inkdp av rdmaterial. P g a héga priser pa jarn inskrdnktes inkdpen och
man anvinde i produktionen de betydande lager av jirn, som tidigare anskaf-
fats. De lokala tilltransporterna ha &kat, beroende pd att rdvaror i Skad om-
fattning importerats 6ver hamnen i Norrkdping. Foretaget uppskattar transpor-
terna pr bil till ca 25 2 30 % av det totala transportbehovet. Kol gir pd bil frén
Norrkdping p g a omlastningssvarigheter. Kolbdtarna lossa normalt i norra
hamnen, dar kolfirmorna ha sina upplag och dér smalspér icke finnes. Endast
vid stora leveranser fores bdtarna &ver till sédra hamnen f6r lossning i
smalsparsvagnar. Vid lastning av normalspdrsvagnar frin upplag maste om-
lastning ske i Histholmen, vilket bl a gor att man foredrar direkt biltransport.

Bolagets avgdende transporter dro i allmédnhet laingviga och gé i regel pd
jarnvdg. De besta till stor del av transportérer av olika slag, aro skrymmande
och limna i forhdllande till vikten mycket héga fraktbelopp. Man beklagar
emellertid att stensdgar, som numera ingar i bolagets produktion, icke kunna
transporteras pr jirnvag. En i sigen ingdende del viger 5 ton och kan darfér e
omlastas. Vid en dylik leverans nyligen utférdes transporter med bil till
Norrképing for export och kostade ca 3.000 kr, under det att jirnvigstransport
skulle ha kostat omkr 2.000 kr. Bolaget har nu tagit upp tillverkning av bark-
ningsmaskiner och man vintar betydande leveranser darav, bl a till Norge. De
komma att gd pé jirnvig. Till belysande av bolagets tillverkningar bifogas tva
kataloger. Ingenting tyder pd att man hyser nagra farhiagor for framtida ned-
gang i produktionen.

Borghamns station sommaren 1958. Foto: Hans Lindstrom.

nog huvudsakligen pa nedging i odling och skérderesultat. I 6vrigt torde bort-
fallet av vagnslastgods berc pd avledning till bilar och betr ankommet gods
ocksd pd minskad byggnadsverksamhet i samhillet under 1952.

Odeshdgsverkens ledning har férklarat att transportfridgan for bolagets del
skulle kunna 18sas genom anvindning av éverféringsvagnar. Bolaget ar i sa fall
berett att dndra den telferanliggning som bolaget anvinder for lossning och
lastning av tungt gods. Aven kol och liknande gods kan mottagas pd &verfdr-
ingsvagnar. Overféringsramp torde limpligast béra anlaggas i Hastholmen och
utredning om férutsdttningar och kostnader hirfér kommer att igdngséttas. I
Fagelsta torde det bli besvirligare att ordna 6verféringsramp, men det bér icke
méta hinder att betjina Vadstena med Gverféringsvagnar frin Histholmen.”

Ovriga godstransportkunder som tillfrigades om sitt framtida transportbe-
hov var AB Strd Kalkbruk och AB Borghamns Kalkstensbrott, bada i
Borghamn. AB Strd Kalkbruk stod i férbindelse med Borghamns station via ett
eget stickspar och pd detta transporterade man 913 ton jordbrukskalk &r 1952
och 627 ton t.o.m. maj minad 1953. Om trafik med Sverforingsvagnar kunde an-
ordnas till Borghamn skulle ytterligare gods kunna tillféras jirnvigen genom
att avsittningsomradet blev utvidgat och ddrmed motivera byggandet av yt-
terligare en ugn. Samtidigt framférde man 6nskemal om att f3 diskutera majlig-
heten att &verldta underhdllet av stickspdret pj SI.



Odeshdg. Overforingsvagn Sj Q36p 350053 lastad med normalspdrig Gs-vagn
{(ur nummerserien 38240-38249). Foto: Einar Pettersson. )

slippa omlastning nédr jirnvidgstransport mdste anlitas. Anledningen till att
man levererade sina produkter med lastbil, som var ett dyrare alternativ dn
jarnvig, var att man tappat intresset for jirnvigen efter alla transportskador
som drabbat foretagets sindningar, bdde vagnslast- och styckegodset. Kunde
det ddremot ordnas sd att man kunde lasta pd normalspdrsvagn direkt i Borg-
hamn var man intresserad av att flytta dver stdrre delen av landsvigstranspor-
terna till jArnvigen igen.

Fridgan om breddning kom till ett avgorande efter tvd dr av utredningar pa
sa sitt att SJis styrelse den 20 juli 1953 beviljade medel for anliggande av nya
spar och dverfdringsramp i Hastholmen s att trafik med &verféringsvagnar
skulle kunna tillgodose hela bandelen Vadstena—Odeshdg med behovet av nor-
malspdrsvagnar for tungt och svérlastat gods.

Berdrda kommuner informerades om beslutet samtidigt som man frdn S:s
sida hdvdade att den beslutade i{6sningen var bade billigaste och snabbaste
sdttet att uppnd de forbéttringar av trafiken som Snskats. Som stéd {or sitt be-
slut redovisade S] som exempel hur &verforingstrafiken av normalsparsvagnar
vid Kimstad (f.d. NOJ) hade utvecklats.Den utg]orde 39.000 ton &r 1949, 71.000
ton &r 1953 och berdknades dka till ca 100.000 ton &r 1954, dvs mingfalt mer dn
som med all sannolikhet ndgonsin skulle kunna bli aktuellt fér jirnvigen
Vadstena—Odeshog.

Den 11 november 1953 togs Gverforingsrampen i Hastholmen i bruk och dar-
med var férhoppningarna om breddning av smalspdret Figelsta—Vadstena-
Odeshog inaktuella, for den géngen.

Bidragande orsaker till att 5] valde alternativet att placera rampen i
Histholmen och inte i Fagelsta var, att godsomsittningen, dtminstone den
tyngre, huvudsakligen var koncentrerad till sédra delen av banan mellan

Problem med banan

For S:s vidkommande blev rampen i Histholmen inte slutpunkten pa de ak-
tuella trafikproblemen. Genom sin tillkomst stallde den tvirtom andra éldie
problem frin MOJ-tiden pa sin spets. Den omfattande upprustningen av banstan-
darden som genomférdes vid MOJ under dren 1934-36 med rilsbyte, hoglyft och
slipersjustering kom aldrig bandelen Vadstena—Odeshog till del. Har lag fort-
farande den ursprungliga klena 14,5 kg: 8.1% rilsen kvar fran banans nybyggnad ar
1888. Undersokmngar som utférdes av S banavdelning visade att den dessu-
tom var i mindre gott skick pd grund av eftersatt underhall och nu var i behov
av omgdende utbyte pa en del striackor.

Planer pa rilsbyte gjordes upp under 1953 och efter beslut i februari 1954 ut-
fordes under detta dr ett fullstindigt rdlsbyte pa delstrickan Héstholmen-
Odeshég, totalt 55 km, och pd en stracka av 4,5 km mellan Alvastra och
Vaversunda. De utbytta rilerna var slitna 2-4 mm och i ddligt skick. Av de vid
ralsbytet upptagna skarvjdrnen var ca 25 % brustna eller hade anvisningar till
brott. For de 4terstiende planerade rilsbytena mellan Hastholmen och
Vadstena under ar 1955, ca 20 km spdr, kordes riler f&r 10 km spar ut och place-
rades efter linjen. De var av 1873 drs modell och vigde 31 kg/m.

Harefter avstannade arbetet med byte av rils och de dterstdende planerade
arbetena skots upp tills vidare p.g.a. att nya medel inte beviljades. Inom SJ:s
ledning ifrdgasattes det motiverade i ytterligare stora investeringar med hén-
syn till banans driftsresultat och bortfallet av sockerbetstransporterna. De ut-
kérda ralerna blev liggande och var enligt skrivelse fortfarande kvar i juli 1957
d4 det foreslds att de lastas pd vagnar och transporteras bort fér anvindning pd
andra banor.

For att kunna leva upp till sitt beslut om trafik med dverforingsvagnar utef-
ter hela bandelen Vadstena-Odeshdg blev man dock tvingad att avverka yt-
terligare ett arbete av stdrre omfattning under dr 1954, ndmligen byte av
brospann 6ver Mjolnadn strax utanfor Vadstena.

‘Den gamla bron var samtida med jarnvagen och klarade endast 5,5 tons ax-
eltryck. Den var byggd med de bdrande ldngbalkarna placerade 6ver spirpla-
net och var sa smal att den inkriktade pd lastprofilen for dverforingstrafiken.
Forberedelserna for brobytet blev ganska omfattande. Nya metertjocka brofis-
ten av betong fick gjutas pd bada sidor av &n, kombinerat med en hdjning av sjil-
va banvallen med upp till 60 a 70 ¢m pa en stricka av 700 m. Det innebar att
1.200 kbm grus fick kéras ut, allt medan ordinarie trafik pdgick, vilket ibland
gjorde arbetet besvirligt eftersom man inte kunde halla pd ndgra lingre stun-
der. Arbetena pdborjades i slutet av juli 1954 och hade i bérjan av oktober kom-
mit s& lingt att endast sjilva brobytet dterstod. D4 1dg det nya, 11,3 m linga
brospannet for 16,3 tons axeltryck pa plats vid sidan av det gamla och allt var
sd vl forberett att skiftet av spann endast tog 25 minuter och blev utfért mellan
passagerna av tva ordinarie tag.
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Brobytet vid Mjélnadn. Den gamla bron har tjdnat ut och den nya brobalken dr
pd plats. Nu dterstdr endast att spika riler pd brosliprarna och linjen pd 6mse
sidor om dn dr dter forenad. Foto: Ostgdtabladet.

fik uppskjuten till mitten av juni 1954 och dé endast i begrinsad omfattning med
nersatt axeltryck.

Den tunga trafiken med d&verféringsvagnar pd strickan Héstholmen-
Vadstena blev en killa till bekymmer fér banavdelningen. Den klena rélsen be-
griansade axeltrycket till 6,5 ton vid sth 30 och 7 ton vid sth 20 km/tim. Inte ens
med utnyttjande av f.d. NOJ:s latta Sverforingsvagnar med egenvikten 5,7 ton
mot S]is egna som vigde 6,8 ton, kunde normalspirsvagnarnas lastférmdga ut-
nyttjas till fullo. Exempelvis kunde en 8ppen normalspdrsvagn av littera QO med
egenvikten 11 ton endast lastas med 9,3 eller 11,3 ton vid sth 30 resp. 20 km/tim,
dvs mindre &n hilften av lastférmdgan pd normal spdrvidd. Trafiken med
Gverféringsvagnar pa strickan blev sdledes mer en volymmassig dn en viktmas-
sig forbittring fér godskunderna.

Infér premidren gjorde de beslutande instanserna inom 8] saken dn mer be-
kymmersam fér banavdelningen genom ett beslut att tumma pa marginalerna
och hdja 6vre grinsen for axeltrycket med 1 ton till 7,5 resp 8 ton vid sth 30 resp
20 km/tim. For sidkerhets skuil beordrade man personalen pé platsen att hilla
sparet under uppsikt och kontrollera hur det reagerade for pafrestningarna.

Sakerhetsdtgidrden var nog inte obefogad. Trafiken med Sverféringsvagnar
hade en gdng accepterats av banavdelningen i tron att ralsbytena pa strackan
skulle genomféras som planerat, men nir dessa skots pd framtiden blev situa-
tionen anstringd. Forhdllandet pdpekas i skrivelse i juli 1957 dar man ocksd
framhéller det angeldgna i att en ramp snarast kommer till utférande i
Fégelsta for att minska omfattningen av Overforingstrafiken mellan Hést-
holmen och Vadstena. Vid tidpunkten var hastigheten pd strickan nersatt till
50 km/tim for rélsbussar och 20 km/tim f6r godstdg.

Hur 6verforingstrafiken utvecklades mellan Héstholmen och Vadstena ar
svart att f4 exakta besked om idag, men mycket tyder pa att den aldrig blev av
storre omfattning. Ordentlig fart pd éverforingstrafiken till Vadstena verkar
det ha blivit forst med tillkomsten av rampen i Fagelsta. En uppgiftslimnare

Trafiken

Jarnvigen Vadstena—Odeshdg var en liten smalspérig sidobana som en gng i
tiden byggts for att tjana ett lokalt transportbehov. Ddrmed hamnade den re-
dan frin borjan av sin tillvaro lite vid sidan av hindelseutvecklingen i sam-
hillet och hade aldrig en chans att avancera till en plats i vad som numera
kallas affirsbanenitet.

I ekonomiskt avseende forde den en J\ynande tillvaro, och detta i sig trista
férhallande bidrog till att vi idag har anledning att minnas den frimst ur en
annan synvinkel, nimligen som en pdtagligt oférindrad jarnvagsmiljo. Enligt
samstimmiga uppgiftslamnare dgde den alla egenskaper som kdnnetecknar en
rent pastoral idyll, speciellt under sommarhalvaret omgiven som den var av
valskotta jordbruk, friskt gréna sockerbetsodlingar, vajande guldgula sédesfilt
och grusvigarnas grona tradalléer. Livet pulserade hir i ett lugnare tempo an
utmed de stora jarnvigarna och sedan rilsbussen passerat var det knappast na-
got som kunde stora eller inkrdkta pa figelsdng och vindens brus i trdd och bus-
kar. P4 vintrarna diremot kunde livet utmed banan vara nog sa bistert med pi-
nande vind och snédrev ute pa den Sppna slitten.

Fér lokalbefolkning och personal utmed banan delades dygnets ljusa del upp
i ett antal lagom ldnga delar av rilsbussen som skramlade sin firde fram och
dter som en pendel mellan dndstationerna. P4 mellanstationerna var det dock
inte bradare an att rilsbussens férare och platsvakten hann utvixla bide ndgra
ord och tankar samt sdvil den medférda posten som medicinlddan frdn apote-
ket Ornen i Vadstena. Banan Vadstena~Odeshdg tillhérde nimligen den hand-
vevade generationen jarnvigar som behévde manuell skétsel av bide signalan-
ordningar och bommar vid vigkorsningarna. Samtliga driftsplatser var dirfér
bemannade och forblev sd dnda fram till nerliggningen.

Platsvakterna utmed banan var for 6vrigt en liten skara av verkligt trofast
slag. Nédgra hade bott vid jirnvidgen nidstan hela sitt liv. I Arneberga hade
Edith Gustafsson tjnstgjort i jimnt 30 ar nér trafiken upphorde. Hon hade kom-
mit till jirnvdgen redan som sexaring dé fadern blev banvakt i Viversunda for
att dret darpd forflyttas till Norehoff. Dir fick dottern Edith gora sina forsta
larospdn i yrket genom att skdta grindarna i 10 &r fram till forflyttningen till
Arneberga.

1 Herrestad hann Astrid Granath tjdnstgora i 35 ar, dvs halva den tid som
jirnvdgen fanns till. Inte heller hon var obekant med yrket nir hon bérjade.
Fadern deltog i byggandet av jarnvigen Lmkopmg—Fﬁgelsta (MO]) och blev se-
dan banvakt dar. Aven Astrids bror Einar blev jirnvdgare, dren 1919-28 i MO] 5
tjanst, och frdn 1942 platsvakt i Rogsldsa. Efter nedliggningen fick Einar
Granath fortsatt tjanst i Hastholmen dar spéret skulle bli kvar.

I Véaversunda hade Karin Johansson varit sedan 1949 och Margit Rydberg se-
dan 1943 i Alvastra. Yngst i skaran var Ulf Andersson i Borghamn som inneha-
de tJansten som platsvakt dar under endast ett irs tid.
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lande materielen mirktes om och mdlades i §J:s fargsattning.

Att bade énskvirda och behovliga forandringar uteblev bottnade i flera or-
saker. Dels var varken person- eller godstrafiken av sddan omfattning att nig-
ta stdrre investeringar i fasta anliggningar kunde motiveras, dels, och inte
minst, var spdret sd klent byggt att de rationaliseringar av driften som hade
kunnat genomfdras omgaende, och utan namnvirda investeringsbehov, férhind-
rades av rent tekniska skidl. Som ndmns i andra sammanhang lig den
ursprungliga klena 14,5 kg:s rilsen fran ar 1888 fortfarande kvar i sparet.

Detta utvegklmgsbegransande tillstdnd hade faktiskt den nye dgaren, sta-
ten, sin del i. Den uteblivna upprustningen av banan Vadstena-Odeshog pa
1930-talet, d& dvriga delar av MOJ rustades upp, var delvis ett resultat av att
Statens motorvagnslinefond beviljade MOJ:s ledning ett sékt 1an for inkdp av en
motorvagn som  ersdttning for lokdragna persontig pd denna banstricka.
Motorvagnar var betydligt lattare 1 vikt och tillits dérfor koras med storre
hastighet. Den efterstrivade minskningen av driftskostnaden och foérkortning-
en av restiderna kunde dérigenom férverkligas utan en kostsam upprustning av
sparet. Man loste sdledes problemen genom att skjuta dem framfdr sig och konse-
kvenserna av detta fick 5] erfara nar man stod som dgare nigra drtionden sena-
re.

Jarnvigen Vadstena—Odeshdg fick behilla bide person- och godstrafiken ti-
den ut och hur verksamheten bedrevs pd de olika trafikavsnitten redovisas mer
ingdende i efterféljande avsnitt. Aven den en ging si betydelsefulla bettrafiken
har fatt sitt avsnitt.

Persontrafiken

Den tidigare omndmnda motorvagnen som inkdptes av MO for persontrafi-
ken p4 Odeshogslinjen, hade vid S]-8vertagandet redan hunnit ersittas med en
helt ny generation ldtta och driftsikra boggleralsbussar av vilkint Hilding
Carlsson-fabrikat. Dessa hade MOJ kopt in i omgédngar mellan dren 1939-43 f5r
persontrafiken pd de oelektrifierade bandelarna, déribland linjen Vadstena-
Odeshdg. Med sin ldga vikt, endast 11 ton fordelat pad 4 axlar, fick de koras med
hela 75 km/tim pa det klena spdret. Det innebar att man avverkade de 32 kilo-
meterna mellan Vadstena och Odeshég pd 45 minuter inklusive stopp pa mel-
lanstationerna, en tid som til att_}amforas med bdde bil och buss dn idag.

Efter férstatligandet fick MOJ:s rdlsbussar, av §] littererade Yop med num-
mer 728-733, bli kvar i trafik pd sin hemmabana dven sedan mdjligheter till
foryngring av fordonsbestindet fanns. En bidragande orsak till detta tycks ha
varit den klena riilsen som drastiskt sinkte hastigheten for de nya, men samti-
digt tyngre rilsbussarna med stdlkorg. 53 fick t ex YCo5p-bussar endast koras
med max 45 km/tim och ansdgs ddrmed inte vara ett godtagbart alternativ vid
tiden fir deras leverans. For den resande allmiénheten var térhdllandet knap-
past till nackdel, de gamla Yop-bussarna var minst lika bekvdma att dka med
som sina modernare efterféljare.

De ljusgula Yop-bussarna gick kvar i trafik pd Odeshégslinjen dnda fram till

Tretdgsmdte pd Histholmens station. Nirmast stdr normalspiriga rilsbussen
Yol 442 med sldpvagn UBFo2s 1604, { mitten en smalspdrig YBo5p-rilsbuss och

lingst bort skymtar Svenska Jirnvigsklubbens utfirdstig. Foto 15 maj 1958 av
LIif Diehl.

Alvastra station sommaren 1958. Foto: Hans Lindstrom.




Pt 409. Dgl. 3.

Lp—Vst: Sth 60. Lok Xfoalp. Ax 80
Brgr P. Brtal 24. Vikt 100 ton.
Firaren Hven tbfh Fgl—Vst vard.

Vst—Uhg: Rilsbusstig {Y). Sth 73,

(Soh Hn—0Ohg:

Gdh 25. Sth 30. Lok Sp. Ax 120,

Brer P. Brtal 13. Vikt 150 ton.)

Pt 411.

Dgl.

3.

Rilsbusstig (Y). Sth 75.

(Vard fore Soh och Soh Lp—Vst:

Sth 60, Lok Xfoalp, Ax B0,
Brgr P. Brtal 24, Vikt 100 ton.)
Foraren Aven tbfh.
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' Soh sp 3. GAr till hamasn da sA erfordras 1or res. l i
F Nir tdeet utgdres av ralshusstdg intages det mot

Nir taget utgdres av rilsb-tag intages

Aat mené fnednn
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med 5-10 minuter. Med avelektrifieringen uppstod direktférbindelse Lin-
koping—Odeshdg och de besvirande och tidsédande tigbytena i Vadstena hérde
till historien. Det var sdledes en férindring bade till det sdmre och det bittre.

Under storre delen av 1950-talet hade bilismen inte hunnit fa grepp om min-
niskors fritids- och resvanor i storre omfattning. Dd kunde det fortfarande vara
ménga resande med tigen &ven pd lokala smdbanor under veckoslut och de tra-
ditionella helgerna. Utmed linjen Vadstena—Odeshdg fanns ett avsnitt med si-
songsvis stor tillstrdmning av resande koncentrerat till strickan Omberg-Al-
vastra—Hastholmen. Turisthotellet och friluftslivet pd Omberg drog mycket
folk under veckosluten pd somrarna pgh dven transittrafiken till vistgdtasidan
med dngaren Trafik gav sitt bidrag till strémmen av resenirer.

Vid dessa tillfillen rickte naturligtvis inte den ordinarie rilsbussen till,
inte ens med boggiesldpvagnen tillkopplad. Extratdg fick sattas in och d ko
badde dnglok och personvagnar till heders igen. Det var tigen nr 409/410 med
avgang fran Vadstena kl 17.22 och ankomst igen kl 19.23 som blev dubblerade
med ett ldngt dngloksdraget extratdg. Man tillimpade dd kérning enligt para-
graf 100 i Sdkerhetsordningen, vilket innebar att man kirde bide det extra ti-
get och den ordinarie rilsbussen pd samma tidtabell men med ett inbordes si-
kerhetsavstind pd 300 meter, extratdget forst och rilsbussen som féljetag efter.
Det &ngloksdragna extratiget gick vid dessa tillfillen ner till hamnen i
Histholmen och vinde ddr, medan den efterféljande rdlsbussen tidtabellsenligt
fortsatte till Odeshdg. Proceduren upprepades direfter pd A&terresan till
Vadstena. Extratigen var tursatta med dnglok av littera Np och Sp som drag-
kraft.

Den sista tidtabellen som tridde i kraft under privatbanetiden hade nr 120
och gillde fr o m den 10 juni 1950. Grundstommen i denna utgjordes av 6 dagliga
dubbelturer dver hela strickan Vadstena—Odeshég. Forsta turen utgick frin
Odeshég kl 5.58 pd morgonen och sista turen avslutades pd samma ort kl 21.04
pa kvillen. For hemtransport av biocgrafbesdkare och dvriga nattsuddare pé be-
stk i Vadstena krivdes pd lérdagar och séndagar ytterligare nagra dubbelturer
pd kvillen, en hela strickan Vadstena-Odeshog och en lokalt Vadstena-
Borghamn.

Eftersom turlistan bade bdrjade och slutade nere i Odeshég, fick detta till
konsekvens att sdvil fordon som forare, som bada var stationerade i Vadstena,
fick turas om med regelbundna évernattningar nere i Odeshég, rilsbussen pa den
forlingda stallplatsen i det gamla dngloksstallet och foraren pé éverliggnings-
rummet i stationshuset.

De sena kvillsturerna var dessutom férenade med den lilla egenheten att en
sarskild vagvakt foljde med pd tdget. Anledningen till arrangemanget var att
platsvakterna utmed linjen hade slutat sin girning f6r dagen och ingen ansvara-
de for bomfillning vid vdgkorsningarna. Under farden fick darfor rilsbussen
stanna fore passage av vigkorsning med bommar sd att den medféljande
vigvakten kunde stiga av och visa réd signal med sin handlykta.

En uppgiftslimnare, som tjanstgjort som dkande vagvakt, berdttade att for-
héllandet var likartat dven pd de tidiga morgonturerna och att man fére pas-
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Angloket S] Np 3051 utanfor lokstallet i Vadstena. Det byggdes av Motala
Verkstad dr 1935 for Olands Jirnvig och hade dér nr 10. Det var av samma typ
som MOJ:s lok nr 6,7 och 8. Loket skrotades dr 1960. ) i

3051 drog det sista ordinarie dngloksdragna godstiget Odesohog—Vadstefm deri
1 juni 1956 och avslutade diirmed samtidigt den reguljira dnglokstrafiken pd
hela Ostgiétasmalspdret. Foto: Einar Pettersson.

Angloket S] S10p 3075 var en ldngviga gist. Det byggdes redan dr 1895 och‘
hade hunnit med atskilligt innan det fotograferades utanfor lokstuallet i
Vadstena. Efter 30 drs tjinstgdring pd smalspdren i Roslagen sdldes det dr 1925
till Gotland och var kvar dir vid forstatligandet av dns jarnvigar dr 1948. Det
gick till skrot dr 1955. Foto: Einar Pettersson.

Godstrafiken

Det klena spdret blev dven orsak till att godstrafiken fick drivas vidare pa
det gamla trevliga men orationella sittet med 4nglok som dragkraft. Sina prin-
ciper trogen hade 5J, om detta varit mdjligt, omgdende ersatt dngloket med en
lokomotor av typ Z4p for att hdlla driftskostnaderna nere, men denna fordon-
styp var utestingd frdn trafik pa strickan Vadstena-Odeshdg, sannolikt pa
grund av vikt och axeltryck. MOJ:s gamladnglok nr 6-8, som vid S) betecknades
Np 3156-3158, fick darfor fortsdtta sin tjanst som dragkraft i godstaget utan
konkurrens fran dieseldrivna efterfiljare.

Av Ovriga dnglok som gick i denna tur mot slutet av sin tjinstgéring kan nim-
nas 525p 3169 och 3170 (f.d. NOJ 7 och 8), S20p 3168 {f.d. NOJ 14), samt, som
framgir lingre fram i texten, dven ett f.d. O]-lok, Np 3051, av samma typ som
MOJ:s anglok nr 6-8.

Under MOJ:s tid kérdes godstdgsturen Vadstena-Odeshog och ater vanligt-
vis med enbemannat lok, dvs lokforaren fick tjanstgdra bade som forare och el-
dare samtidigt. En &vre grins for denna dubbeltjinst var bestimd till 110 tons
tagvikt, ddrdver krivdes att ocksi eldare tjinstgjorde pa loket. Systemet fort-
satte att tillimpas dven av §J, och d& tigvikten normalt inte oversteg 100 ton
fick lokfbraren fortsdtta att ensam dra hela lasset. Angloksepoken pa
Odeshégslinjen avslutades fredagen den 1/6 1956 d4 dngloket S] Np 3051 med 10
vagnar och 61 ton i kroken rittidigt anldnde till Vadstena kl 12.20. Sista turen
skulle egentligen ha gatt dagen efter, dvs pa 16rdagen 2/6, men den turen blev
instilld. P4 méndagen den 4/6 drogs godstdget av dubbla lokomotorer typ Zdp
hela strickan Link8ping-Odeshég.

I likhet med mdnga andra lokala godstag hade dven det hir utrymme f6r re-
sande, badde under MQj-tiden och sedan S] tagit dver. Vanligtvis var det en av
de tvdaxliga personvagnarna som gick med, men mot slutet av MOJ-tiden var
ofta en av boggiepersonvagnarna nr 1000 eller 25 uttagna fér denna tjanst. Valet
av vagn hade inget med détida resvanor att géra utan dessa stora vagnar togs
med fOr sin vikt och antal bromsade axlar. Inférande av tryckluftbroms pa den
rullande materielen pagick under manga &r vid MOJ, med bérjan i persontdgen
och i andra hand i godstigen, dér systemet blev helt genomfort s& sent som mot
slutet av 1940-talet.

Strackan Vadstena—Odeshog trafikerades av ett godstagspar under varda-
gar. Taget utgick frin Linkdping kl 4.05 p4 morgonen och var framme i Vadstena
strax efter kl 7. Hir gjordes ett lingre uppehall f&r vixling och tdgmote och pé
senare tid ocksa for lokbyte. Linjen Linkdping—Vadstena var elektrifierad och
ddr var normalt de elektriska motorloken S] XFoalp 27-29, f.d. MOJ nr 2, 4 och
5, tursatta som dragkraft. Under MOJ's tid, och dven sedan S] tagit 6ver, var tu-
ren dngloksdragen i sin helhet, men efterhand som godsmangd och tagvikt
minskade passerade man snart de 130 ton som var évre grins for vad de elektris-
ka loken orkade dra pd den strickan.
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P4 resan soderut klarade man siledes av métet med norrgdende rilsbuss i
Borghamn och nere i Odeshég fick man invdnta ankommande rilsbuss frin
Vadstena innan dterresan kunde pdbérjas. Rilsbussen blev man senare forbi-
gdngen av i Hiastholmen under uppehdllet dér. Klockan 12.13 skulle man vara
tillbaka i Vadstena, dar lokbyte pd nytt 4gde rum innan resan fortsatte till
slutstationen Linkdping. Turen var berdknad for en stdrsta tilldten hastighet av

35 km/tim och antalet axlar var maximerat till 120 st, sdledes en rejil margi-
nal till det verkliga behovet.

Som anges gillde den visade turlistan fr o m 16/6 1954. Vid den tidpunkten
hade siledes trafiken med éverforingsvagnar pagitt sedan dryga halvéret men
den enda anmirkningsvirda effekten av denna verksamhet ar att uppehdllet i
Hastholmen utdkats fran 20 till 30 minuter for norrgdende tdg. Tillskottet har
skett genom inskrankningar i de redan tidigare minimalt tilltagna uppehéllen
i Borghamn. Aven om godsomsittningen utmed strickan Vadstena-Odeshég var
av det lilla formatet dr det uppenbart att turlistan dr sndlt tilltagen. Tiderna
tycks vara anpassade for dagar utan godsomsittning, nir sddan férekom méste
man ha varit rejalt sen, en slutsats som f.0. bekriftas av en sagesman.

Godsomsittning av ndgot sd nir regelbunden karaktér forekom pa de tre sta-
tionerna Borghamn, Histholmen och Odeshdg. Négra ord om hur arbetsdagen
kunde gestalta sig f6r godstigets personal under uppehallen vid dessa stationer
under dren 1950-58 foljer hdr i nimnd ordning;:

I Borghamn var det AB Strd Kalkbruk som svarade f6r storre delen av god-

som anslot med viéxel i norra anden av bangarden pd Borghamns station. Sparet
var ca 400 m lingt och slutade i den s.k. kolgarden intill kalkugnen. Benim-
ningen pa sparslutet kom av att man kopte stora méngder stenkol f6r ugnsproces-
sen och denna kom till Borghamn i 6ppna godsvagnar, som vixlades ned till ug-
nen och kolgdrden, dar man sedan skyfilade av lasten for hand fran vagnarna.

Periodvis eldade man ocksd med ved och ribb i meterlingder, och dven den-
na anliande till Borghamn med jirnvig.

Vid ugnsbyggnaden hade man ocksa flera hognivder med spar och tippvag-
nar, varifrdn man kunde tippa ned den brinda kalken i 16s vikt i jairnvagsvag-
nar for vidare transport till kunderna. _:_Iialken anvindes som jordforbdttrings-
medel och de lastade vagnarna hamnade s sminingom vid ndgon annan station
pd smalspdrsnitet for att tdmmas pd sin last.

AB Stra Kalkbruk hade aldrig eget lok, utan all vixling av vagnar pad spé-
ret till stationen skéttes av $] med godstigets lok. Ar 1952 omfattade kalkleve-
ranserna per jirnvidg uppskattningsvis 100-110 vagnar (913 ton), periodvis mds-
te vixling av vagnar till ugnen ha forekommit sa gott som dagligen.

Tillkomsten av rampen i Histholmen tycks dessutom ha haft den positiva
effekten for AB Strd Kalkbruk, att man lyckats utdka sitt avsittningsomrdde.
Efter denna tidpunkt forekom trafik med bide smalspars- och normalsparsvag-
nar pa spéret ned till kalkugnen.

Den andra industrin i Borghamn som utnyttjade jirnvigen for sina transpor-
ter var Borghamns Kalkstensbrott. Man héll till i sddra dnden av bangdrden
med sin verksamhet. Man var dir dgare till en handvevad derrickkran av
ildre &rgdng med bom av trd. Efter rampens tillkomst i Histholmen Gvergav
man biltransporterna dit och lastade dérefter pa sin hemstation. Periodvis las-
tades stora leveranser av bearbetad kalksten fér byggnadsindamdl pd nor-
malspdrsvagnar. Aven rdsten i block anlinde till Borghamn per jarnvag for vi-
dare foridling, bl a frdn Gotland.

Trafikstatistik fér delstrickor av en jarnvdg och enskilda stationer ar spar-
sam, men i samband med nedliggningsdiskussionerna 4r 1956 uppges godsom-
sattningen dd vara 3.300 ton drligen i Borghamn.

Histholmen var till formatet stirst av stationerna pa strickan. Har méttes,

- smalspdr och normalspdr, eller bredspir som man siger i trakten, med bide

godstig och persontig pa bida sparvidderna. Dessutom hade man bitfSrbindel-
se med vistgotasidan genom dngaren Trafik, och pd somrarna kunde verksam-
heten vid stationen vara riktigt livlig med alla resendrer.

Fér smalspirets vidkommande fungerade Hastholmen enbart som en knut-
punkt fér byte och omlastning av passagerare och gods. Tillverkningsindustrier
fanns inte pd orten och alla uppgifter tyder pd att spannmadls- och fodermagasi-
nen nere vid hamnen fick sina behov av jirnvigstransporter tillgodosedda via
normalsparet. Nir sockerbetor lastades i Hastholmen gick dven dessa transpor-
ter samma vig. Aren efter statsdvertagandet var godsomsittningen pd smalspi-
ret minimal, mellan Histholmen och Odeshog omsattes endast 10-20 ton per
dag sammanlagt i bida riktningarna, dvs 2-3 godsvagnar. Vid tiden for rampens
tillkomst hésten 1953 hade emellertid en dndring till det béttre intrdffat. Dd
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Nér rampen byggts stationerades 8 st 6verforingsvagnar i Hastholmen. 6 st

v dessa var stindigt upptagna i trafik till Odeshégsverken, medan resterande

stod i reserv eller for reparation. Dagligen gick 2-3 dverféringar med godstd-
et till Odeshdg medan lika mdnga stod i Hastholmen for lastning eller loss-
ing. Enligt uppgift var trafik med 6éverféringsvagnar norrut mot Vadstena
nycket sporadisk vid denna tid. Overféringsvagnarna som kom till Hist-
olmen var av dldre modell och hade stoppblock av ektrd. I S]-skrivelse frdn
lenna tid foreslas att “6verforingsvagnar f.d. NOJ med 26 tons béarighet”, dvs 5]
336p 350150-350159, “ar att foredra och att senast erhdllna dverféringsvagnar
dra disponeras for den omfattande trafiken dver Kimstad.”

Nigon samordning av godstigsturerna pd normal- och smalspdret fiérekom
ivetvis inte. Smalspdrets godstdg var i Hastholmen fore middag, medan nor-
nalspdrets anlinde efter middag. Bristen pd samordning fick sdledes till resul-
at att ankommande gods frdn normalsparet till Odeshog blev stdende i
{istholmen &ver natten, medan avgdende gods kom fram till Mjolby redan av-
indningsdagen. En annan konsekvens var att rampning av vagnar fick utféras
ned ensamt lok, bade av- och pirampning med normalspc’irsloket medan endast
vrampning utférdes med smalspérsloket.

Aven efter rampens tillkomst férekom mycket omlastning av gods mellan
parvidderna inne i omlastningsskjulet, dir man hade tillging till en taktra-
rers. Forhdllandet var till viss del orsakat av att tillgdngen pd overfor-
ngsvagnar tidvis kunde vara otillricklig. Vid den hér tiden kunde det dessu-
om forekomma hela vagnslaster av gods ner till hamnen och dngaren Trafik.
'4 smalspdrets hamnspar var det plats for 6 godsvagnar samtidigt, 3 nedanfor
ich 3 ovanfér vigkorsningen till hamnplanen. Man brukade d4 arrangera sa att
ragnslasterna stilldes nedanfér och styckegodset ovanfor korsningen. For styck-
gods till och frdn vastgotasidan hade man stadigvarande tillgdng till en
malspérig tickt godsvagn med handbroms. Vagnen var placerad uppe vid sta-
ionen och i denna samlade man in allt styckegods som anlinde under dagen
ram till kl 13.00, d4 man bromsade ner vagnen for hand till hamnspéren och
ngaren Trafik som d4 anldnde till Histholmen pd sin middagstur. Dagen efter
lrogs vagnen upp till stationen igen med godstigets lok.

- Stationen i Odeshdg, banans dndpunkt i sdder, tycks ha varit en jarnvigsi-
lyll av anmirkningsvirt slag. Det var den enda stationen utmed banan som
1ade fast stationerat vixellok, dock ingen bullrande och dieselosande lokomo-
or, utan en ardenner av god svensk kvalitet. Vixlingsledare, sd att sdga, var
keriigare Karl Andersson i Odeshég, som hade atagit sig att utfora stationens
ehov av vagnvaxhng, en syssla som huvudsakligen bestod av att dra vagnar
*3 stickspdret in till Odeshogsverken. Nar dagens vaxlmg var avslutad kérde
{ar] Andersson ocksd ut gods fran SJ:s magasin till kunder pa orten.

Vagnvixling med hidstar pagick under 5]-tiden sd linge smalspdret fanns
wvar, och under den tiden hann Karl Andersson slita ut 3-4 héistar, en del av
ragharna var tunga att dra dven for en kraftig ardenner. Nir dagens godstig
inlinde till Odeshég var siledes vixlingen avklarad och det som dterstod for
dgpersonalen var att skifta vagnar samt att fylla pd forrdden pd loket.

Odeshig. Karl Andersson vixlar vagnar med en av sina hdstar dr 1952. Foto:
Kurt Hagstrim.

Odeshags station. Snoberedskapen. En betvagn har utrustats med slipplog som
hijes och sinkes med hjdlp av en ling trdbom och ett okidnt antal armstarka
karlar. Foto: Einar Pettersson.




Betkampanj

Jarnvigen Vadstena—Odeshog var en utpriglad slittlandsbana som i hela
sin strackning gick fram genom bérdig jordbruksbygd. Endast vid foten av
Omberg hade den kontakt med skogbevuxet omrdde och utkanten av en moss-
mark. Trots nirheten till jordbruket var den inte speciellt beroende av denna
néringsgren, med ett enda undantag — odlingen av sockerbetor. Dér var beroen-
det i stillet desto mer framtrddande, en egenskap som den hade gemensam med
de ovriga banorna i det smalspariga jirnvédgsnitet vdster om Linkdping. Sam-
tidigt som dessa jarnvigar i mycket hdg grad var i behov av transportinkoms-
terna frin sockerbetsodlingen var jarnvdgarna samtidigt i lika hdg grad av av-
gorande betydelse fér denna. Fram till tiden efter andra virldskrigets slut
hade sockerbetsodlingen inte kunnat existera utan tillgdng till dessa jarnvédgar,
eftersom ndgot transportalternativ inte fanns utom i omrddet ndrmast kring
Linkdping, dér direkttransport med hist och vagn och lastbil var vanligt. Forst
sedan tiderna bérjat normaliseras efter kriget och traktorer och gummi-
hjulsvagnar blivit ett allmint transportmedel inom jordbruket, kunde landsvi-
garna i storre omfattning ersitta jairnvagarna som transportleder.

Betkampanjen svarade for drets intensivaste trafikperiod utmed dessa for
dvrigt ganska lugna smalspdriga jirnvdgsmiljéer ute pa sldtten dster om Vit-
tern. Under loppet av drygt tvd ménader, oktober och november, skulle arets
skird av sockerbetor tas upp ur jorden och transporteras ivig till sockerbruket i
Linképing. DA var det full aktivitet bdde pd och kring banorna en stor del av
dygnet. P4 vigarna ringlade betlassen i riktning mot nédrmaste jarnvigsstation
och pd jirnvigarna gick ldnga och tunga dngloksdragna godstdg med last av be-
tor i riktning mot Linkdping, och i motsatt riktning med betmassa och tomvag-
nar i retur till producenterna. Fér jirnvigen Vadstena-Odeshdg innebar bet-
kampanjen att upp till 75 % av drets totala godsomséattning skulle tas om hand
under dessa tvd hostmdnader. Resten av dret var det f6ljaktligen markbart lug-
nare tider.

Den sena 4rstiden var egentligen inte den limpligaste tidpunkten for en bet-
kampanj. Nederbordsrika hostar kunde gora bethanteringen ute pa filten till
ett inferno av fukt och lervilling. En av de sviraste kampanjerna i detta avse-
ende intrdffade &r 1952, den blev sannolikt ndgot av ett rekord i besvirligheter.
Efter att kampanjstarten skjutits upp med 5 dagar kom man igéng den 1/10. Det
gjorde regnandet ocksd och den 15/10 var upptagning och transporter ute pa fal-
ten lamslagna, varfor odlarna ldt betorna ligga kvar i avvaktan pad bittre vi-
der. Regnandet fortsatte dagligen under resten av manaden men trots detta kom
betavverkningen dter igdng den 27/10. D4 hade driften vid bruket legat nere i
10 dagar och alla kampanjarbetare varit permitterade. Under november fort-
satte problemen ofSrindrat och av minadens 28 avverkningsdagar hade man
frost under 22 dagar och nederbérd under 20 dagar. Under denna kampanj utgjor-
des den transporterade méngden orena betor i genomsnitt av 38 % jord innehél-
lande blast, grés och sten och dartill frost var och varannan dag. Under norma-

Betelevatorerna som sattes upp vid MOJ:s stationer var av modell elektriskt
driven kedjetransportir. En del av transportoren 1dg under marknivd pd botten
av ett stort betongtrdg och fortsatte ddrifrdn i lutning upp till en nivd varifrin
betorna kunde tommas i jirnvigsvagnarna. MOJ 1t komplettera anliggningen
med en tippbar platta vid sidan av trdget. Pd denna kunde betlassen stillas
och tippas sd att betorna rasade ner i triget. Bilden, som visar betelevatorn i
Arneberga, dr himtad ur MOJ jubileumsskrift.

elevatorer med tippflak vid de stérre mottagningsstdllena. Direfter slapp od-
larna dtminstone att sjialva grepa Gver sina betlass for hand i jirnvigsvagnar-
na. Utmed linjen Vadstena-Odeshdg fick Vadstena, Norehoff och Arneberga
elevatorer under dren 1942-44. Nir kampanjen var igang for fullt vigde man in
och lastade ca 100 ton betor per dag och elevator. Det var mycket ont slit som
undveks tack vare denna ganska enkla mekanijsering av transportapparaten.
Paskyndare till uppsittning av elevatorerna var staten genom att bidra med 50
% av anldggningskostnaden. Det gener&sa intresset far ses mot bakgrund av den
brist pd arbetskraft som orsakades av krigsdrens omfattande inkallelser till
forsvaret.

Efter denna orienterande inledning dr turen kommen till jairnvigen for att
nidrmare se hur man dér loste problemen att hantera den plétsliga anhopning av
gods som uppstod under en kampanj. Det var en stor transportapparat som skulle
organiseras och tursittas med bdde lok, vagnar och personal. For varje ars kam-
panj upprittades en speciell turlista f6r bettrafiken, pd 16st blad helt vid sidan
av tjdnstetidtabellernas fasta turer. Alla bettransporter gick med extratig som
pso-trafik, dvs pd sdrskild order, uttryckt i klartext. Trafikbilden var tomvag-



Hela betkampanjen var dngloksdragen, linjetjanst savil som vaxlingstjdnst
och lokala turer. Ndgra andra alternativ att hantera denna tunga trafik fanns
helt enkelt inte, elloken var helt otillrickliga med sin svaga motorstyrka. Pa
MO:s linjer blev betkampan;en darfor en drligen dterkommande renédssansperi-
od for dngloken, de var ju normalt satta pd undantag av den elektriska driften.
Det horde dessutom till rutinen att dnglok fick linas in frin de andra banorna i
omrddet for att ticka behovet av dragkraft. Av inldnade lok tycks NOJ-lok ha
varit vanligast, denna bana gick huvudsakligen genom skogsmarker och hade
ingen bettrafik av nimnvird omfattning att tinka pa.

En tidskrivande uppgift infor varje kampanj mdste ha varit att iord-
ningsstilla alla godsvagnar som behvdes for trafiken. Trots sitt stora beroende
av bettransporterna var MOJ inte dgare till speciellt minga betvagnar, dvs
dppna godsvagnar av littera I med hoga fasta gavlar och sidoviggar. Vid for-
statligandet inférdes endast 111 stycken i S]:s vagnforteckning. Merparten, eller
91 stycken, var av smi standardtyper med 5,5-6 meters korglingd och 9-10 tons
lastformdga. Det stora behovet av denna vagntyp under kampanjerna léstes ge-
nom att MQJ:s évriga innehav av oppna vagnar av typerna N och NN forsdgs
med 18sa meterhdga glesa bradvaggar, s.k. betlimmar, som hingdes upp i vag-
nsstolparna. Ett stort lager av dessa betlimmar fanns i Linkoping, var och en
forsedd med numret pd den vagn den tillhdrde. Till varje vagn behévdes 6 lim-
mar, 1 pa varje gavel och 2 pd vardera langsidan.

I den speciella kampanjturlistan idr det de tva tigen med numren 701 och 702
som dr av ndrmaste intresse hir, eftersom dessa hade anknytmng med linjen
Vadstena-Odeshég. Tdg nr 701 utgick frén Linképing tidigt p& morgonen med
tomvagnar till Vadstena. P4 vigen dit satte man ocksd av vagnar pa mellan-
liggande stationer. Efter ankomsten till Vadstena kopplades loket loss frin de
kvarvarande vagnarna, eftersom loket med personal skulle stanna kvar i
Vadstena under dagen for skotsel och vila. Senare pa kvéllen skulle det tjinst-
gora som tdglok i tdg nr 702 och dra de lastade vagnarna tillbaka till
Link8ping. Tomvagnarna tog det ordinarie godstiget mot Odeshég hand om och
satte av vid stationerna dar betlastning pdgick. Framat eftermiddagen koérde
man sedan en lokal tur Vadstena-Vaversunda-Vadstena med ett av sméloken
och samlade ihop vagnar som lastats under dagen. Ater tillbaka i Vadstena
skulle alla lastade vagnar kopplas ihop till ett enda lingt vagnsitt. Normalt
forsokte man dé f4 ihop vagnar till fullt tig, vilket innebar 90 axlar (45 vag-
nar), mot Linképing, for att slippa stanna i Figelsta f6r komplettering.

Tég nr 702, det stora bettdget som en del Vadstenabor har i friskt minne dn
idag, hade kl 18.30 som avgdngstid till Link6ping. For att undvika att bli sta-
ende i s-kurvan och stigningen ut frin stan hade man ett av smaloken som pé-
skjut upp till backkrénet vid Quissbergs allé. Ibland backade man dessutom ut
en bit pa linjen mot Odeshdg for att fa langre startstricka och korde direfter
med fullt pddrag genom stationsomrddet i Vadstena. Just dessa avgdngar tycks
ha bjudit pd nist intill chockartade syn- och hérselintryck, ty de ar an idag ett
vanligt inslag i den muntliga berattartraditionen i denna for dvrigt av jirnvi-
gar svagt intresserade landsidnda.

Norehoff lastplats. Fotot dr taget i riktning mot Odeshig.

Norehoff var enbart lastplats och saknade sdvdl stationshus som godsmaga-
sin. Tillsynen skittes av vigvakten som bodde i huset pd platsen. Norehoff
levde upp ndgra minader var host ndr drets betkampanj pdgick. Hir forekom
dd en betydande invigning av sockerbetor och elevatorn uppfirdes redan dr
1944. Under drets dvriga mdnader inskrinktes trafiken tll att godstdget satte
av en och annan vagn med gods till traktens jordbrukare. Foto: Einar Pettersson.

vagnar) och efter pafyllning dven av lokets forrdd avverkade man den dterstd-
ende strickan till Linkoping.

Som framgdtt av texten dr de ovan beskrivna trafikrutinerna himtade fran
MOJ-tiden, nidrmare bestimt fran tidsperioden 1942-46. Overgéngen till statlig
regi blev en brytningstid for jirnvdagarna i dubbel bemairkelse, genom att bade
krigsdren med sin intensiva trafik och de gamla bolagsgrinserna uppléstes nis-
tan samtidigt. Gamla, sjilvklara foreteelser ifrigasattes, si dven MOJ:s sitt
att bedriva kampanjtrafiken. Med forstatligandet 6kade rorligheten bland den
dkande personalen och nir lokférare frdn SJ och andra banor plétsligt konfron-
terades med de speciella MOJ-rutinerna fér bettigen, blev man knisvaga. S&
ldnga och tunga tig gick det 6verhuvudtaget inte att ta sig fram med enligt de-
ras asikt, trots att f.d. MOJ:s personal bevisat motsatsen sedan drtionden tillba-
ka. Fortsittningsvis skulle det kéras endera med halverade tdgvikter eller
med dubbla tiglok istillet f6r ensamt lok med pdskjut, allt kompletterat med
en allmiant stelbent attityd till praktisk problemlsning,.

A andra sidan hade utvecklingen inom sockerbetsodlingen under 1950-talet,
och samtidigt med SJ-tiden, gdtt dithdn att det inte lingre fanns anledning att
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den odlade arealen. Sedan sockerbruket i LinkOping startade ar 1905 uppndddes
en betmingd tillrdcklig fér minst 50 dagars avverkning endast dren 1912, 1913,
1921, 1934-37 och 1950, dvs under 8 kampanjer av de 49 bruket var i drift. Under
1940-talet minskade betodlingen till {6ljd av bristen pd arbetskraft. Efter ar
1947 blev tillgdngen pd arbetskraft ater bittre, transporterna underlittades
med gummihjulsvagnar och lastbilar och betupptagningen mekaniserades. Ar
1950 hade den odlade arealen sockerbetor i Ostergdtland Skat till hela 2340 ha
— den nést stdrsta dittills. Ddrefter hamnade betodlingen i omridet i en ny kris
och den odlade arealen minskade i snabb takt. Ar 1952 hade den krympt ihop
till endast 1528 ha.

Den negativa utvecklingen orsakades av en firdelaktig prisutveckling pa
brédsdd och oljevixter, sirskilt hostraps. Kombinationen av dessa tvd grodor
ar lamplig dven for vaxtfoljden och gav dédrigenom jordbruket en méjlighet att
undvara djur och foderproduktion. En &vergdng till kreaturslds drift kom igéng
och behovet av betblast som fodertillgdng foérsvann. Inom loppet av ndgra ir

- minskade djurbestdndet med 1/3 och betarealen med 800 ha i de traditionella
betodlingsdistrikten. Dilemmat f6r betodling i dessa trakter var att betskérden
blev 1ig men blastskérden stor och av hdg kvalitet, minga girdar odlade fak-
tiskt sockerbetor nistan enbart fé6r mjolk- och kéttproduktionens skull. Det ar
med denna utveckling som bakgrund som siffrorna i de féljande tabellerna skall
ses for att bli av intresse. For jimforelse med SJ-tidens kampanjer har &r 1937,
som var det sista stora dret fére kriget, tagits med.

Tabell nr 1. Sammandrag av bettillfirseln vid vigstationerna utmed jirnvigen

Vadstena-Odeshig dren 1950-54

Som framgar av slutsummorna i tabell nr 1 blev 1950-talets betkampanjer
ganska beskedliga tillstallningar fér jirnvigen Vadstena—Odeshdg. Trots att &r
1950 var ett toppdr, liksom dr 1937, var den transporterade betmingden néstan
halverad mot tidigare. De fyra sista &ren visar visserligen pd en stadigt 6kan-
de transportvolym och man ska da veta att utvecklingen var styrd i den rikt-
ningen genom att jirnvagstransporterna var foremdl for en betydande subventio-
nering. Fraktbidrag utgick med 60-70 % av transportkostnaden ir 1954.

En noggrannare studie av vdgjournalerna for dr 1950 avsldjar att dven trafi-
ken var halverad i tAgvikt riknad. Kampanjen pigick under tiden 4/10-16/12
och betleveranserna var arrangerade sd att invigning och lastning skedde vix-
elvis i Norehoff-Rogslésa och Vadstena—Arneberga s& att de parvis var i drift
3 dagar per vecka. Med detta férfarande blev det normalt inte mer dn 20-25 las-
tade vagnar per dag vid avgéng frdn Vadstena. Ett ensamt dnglok kunde déarfor
skota all bettrafik utmed hela f.d. MOJ med en tur per dag under 6 dagar per
vecka, Av &vriga stationer utmed linjen Vadstena-Linkdping var endast Forn-
dsa och Klockrike vagstationer samt Osterstad pa sidolinjen till Motala.

Tabell nr 2 Sammandrag av den totala bettillforseln till bruket i Linkdping
dren 1951-53.

san/Sr 1937 /950 1951 1952 1953 1954
dation | Goi (- | Gar. (. | betor |- | botnr o | oo (g | |
fom vagror| 4. vagrer| 4, ragror| 4y, vagrery 4, vogner| 4, pnor
stena ~{3200 2939 | 250 | 2484 | 308 | 1927 | 224 | 235F | 284 | 2349
ehoff - 3671 | Jof | #1439 | 177 | 2981 | 320 | 2463 | 292 | 4135
eherga - 2890 | 318 | 1430 | 173 | 1466 | 160 | 2227 | 24/ | 3530
restad - 25 | 28 | - - - - - -
r3/osa 6400 J0/8 | 253 ) 938 | 89 | F51 | N | ME3 | 168 | 3/3/
ghomn |~ W5 - |-t -] -4 -1~ - - | - -
stholmen ~ 350 - - - - - - - - - -
rshég ~ /50 - - - - - - - - - -
nme ~J0845 w2300\ 11398 (1222 | 6305 | 773 | F325 | 8/5 | 8510 |98F | 13165
$e 1937 % = [ S4a% - 1ans% - |35, % = lscs% - 4329 -

Kompenjar 7937 195/ 1952 195
“ Orenc Orera Antel || Orena Anfol | Orena
[nvagnin gsplats bator | S || batar | Yo | Jve- | beter % | svo- } detor 7
fan Fon 9 For pagnar fon

Brukets bitvdgor Summe 2217 | 350 | — || 24735 39| - 84759 5.
Brukets jarnvdgsve g 901 | 9% | 803 | 39FF | F2 |d05 | 3268 | 4
Vogstationer utmed . MOJ || 38430 456 || 12763 | 200 |HIF| 103/3 | 14 | 1153 13838 | 2
Vogstationer ulmed Fd. ¥SBY 17480 (254 || 6672 | /o | P40 || 4336 | 79 | 273 | 42231 4
Vikingstad 280 | 9F | /6 - - - - -
Mantorp E55 | 14 | S0 ) - - - - -
Hékontarp  (Vistergitiond ) 0546 | 124 | 540 | 9840 | 189 | 553 | 8684 | 10
Valtorp —tr— 30/8 | Ko | 164 || 2344 | 43 | N2 | H53 | 4
Jornvdgstronsporter  Summa (57550 | 664 | 39435 | 650 |36/ | 308/1 | 561 |\ 2H 5| 29484 | 45
Inkont ma;ﬂgd betar Summae | 84220 /00 | 60652 | foo - 54944 | f00 — 164243 fo




Betriffande Jarvagstransporterna aren 1951-53 skall noteras att den mangd
betor som viigts in pd brukets jirnvigsvag sannolikt hirror frin smalsparsba-
norna till viss del. Under kampanjerna var alla stationer utmed bade f.d. MOJ
och VSBJ, utom vigstationerna, Sppna for enskild lastning.

[ tabellen &r vidare av intresse att notera hur bilarnas andel av transportvo-
lymen &kar samt att man transporterade stora mingder betor 4nda frin
Vistergotland for att halla produktionsvolymen uppe vid bruket i Link&ping,.

Vigstationer:

Ar 1951 var foljande stationer vagstationer:

MOJ: Klockrike, Forndsa, Osterstad, Aska, Vadstena, Norehoff, Arneberga,
Herrestad och Rogslosa.

VSBJ: Ledbergskulle, Bjorkeberg, Normlosa, Skidnninge och Bjdlbo.

Ar 1952 hade antalet minskat s4 att féljande aterstod:

MOJ: Klockrike, Forndsa, Osterstad, Vadstena, Norehoff, Arneberga, Rogs-
losa.

V5BJ: Ledbergskulle, Skdnninge, Bjilbo.

Antalet var dédrefter ofrindrat epoken ut, undantagandes Skidnninge som
var indragen 4r 1954.

For att ge fullstindig rdttvisa 4t de smalspdriga jirnvdgarnas transportar-
bete under kampanjerna skall till sist ocksd ndmnas att en stor del av den trans-
porterade mangden betor dtervinde med jirnvig till producenterna i form av
betmassa. Uppgifterna hdrom ir litet knappa, men anda tillrdcliga for att ge
en uppfattning om storleken och dven utvecklingen mot kreaturslésa jordbruk.

Tabell nr 3. Uppgifter om bettransporter dren 1937 och 1954,

Kampanjar 1937 1954
S 049’ Be;::ua Beiza;:a
Mo ). Delen Linkoping = Fogelsta Fooo 2
Mo, Dejen Vodlsteno - Odeshig 4600 586
Summa : /1600
VSB8J., ledbergskulle — Bjalbo 48650 2

Nedlaggning

Hosten 1955 borjade tecken tyda pd att ndgot var i gormngen med tdgtrafi
ken Vadstena-Odeshég och att denna kanske befann sig i riskzonen for nedligg
ning. Sedan sommaren hade godstigen endast gdtt varannan dag och arbeten.
med rilsbyte for att mdjliggdra trafik med dverféringsvagnar hade avbrutits
Pa grund av férseningar och férsimrad service &terinforde SJ godstiget dven tis
dagar och torsdagar frin mitten av oktaber. Atergdngen till normal trafik sked
de efter klagomadl och pétryckningar frdn kunder. Vid denna tidpunkt var de
ocksd allmint bekant att persontrafiken bar sig daligt och strangt taget var de
endast tvd tdg i vardera riktningen som hade passagerare i stbrre antal
Dessutom var ocksd bettrafiken ett snart avslutat kapitel.

I borjan av september 1956 holls ett informationsméte i Odeshég dér SJ redo
gjorde for den ekonomiska situationen for tigtrafiken i omrddet. Fran SJ:s sid
redovisades att trafiken Mjslby-Hastholmen och Vadstena-Odeshdg gick mex
stor forlust och att en nedliggning av trafiken pa dessa bada banor skulle inne
bira en 4rlig besparing pd 500.000 kr. Ar 1954 gjordes totalt 237.000 resor p
strickan Vadstena-Odeshdg, dvs 650 resor per dag, vilket var helt otillrdck
ligt fér att motivera fortsatt jarnvagstrafik. Rilsbyte pa strickan Vadstena
Hastholmen skulle kosta &ver 600.000 kr. Uppratthallande av befintlig trafil
Vadstena-Hastholmen samt persontrafik Histholmen-Odeshog kom att ge e
arlig forlust pd ca 280.000 kr.

Informationsmétet resulterade givetvis i omfattande aktiviteter pd alla ni
vder. Det var inte enbart SJ:s finanser som var i bedrovligt tillstdind, omride
kunde vid den tiden inte uppvisa en enda landsvig med godtagbar standard son
ersdttning for jarnvdgarna. T.o.m. ddvarande riksvidg 8, nuvarande riksvig 5C
var grusvig med tjalskador, lervilling, hdlor och damm, allt efter &rstid ocl
viaderlek.

Den 15 november 1957 kom Kungl Maj:its beslut om nedliggning av trafiker
pé de berdrda jéirnvéigarna Fér smalspdret innebar beslutet total nedlaggning
av trafiken pd strickan Vadstena-Histholmen-Héstholmens hamn och per
sontrafiken mellan Hastholmen och Odeshég fro.m. den 1 november 1958. P
den sistnamnda delstrackan skulle godstrafiken vara kvar och sparet bredda:
till normal spdrvidd. Sista ordinarie tdg Over hela strackan Vadstena-Odes
hog blev tdg 411 med avgang frdn Vadstena kl 19.57 och med ankomst til
Odeshog kl 20.49 fredagen den 31 oktober. P4 delstrickan Vadstena-Borgham
och dter blev det ytterligare ett kvillstdg men sedan var det slutkért.

S4 blev det dd nedldggningsdags och dagen till 4ra stillde S] upp med de
langsta persontdg som rullat fram i dessa trakter pd mdngen god dag, ett 10 vag
nar ldngt rdlsbusstdg, dvs s& mycket som tillits hopkopplat. Man kunde lik:
garna ha kommit med 10 vagnar till, risken for att négon plats skulle behovi
gapa tom var obefintlig. P4 Vadstena station hade ett 1000-tal personer sam
lats for att delta i begivenheten, 300 av dem tinkte f6lia med pad resan. Blanc



Rivningen av linjen nirmar sig Norehoff fran soder. Foto: Einar Pettersson.

Rivningstéget pd Vadstena station. Foto: Einar Pettersson.

och Hastholmen var tringseln dn virre med alla higade resenirer. 500 biljetter
var tryckta for tillfdllet, men rickte inte till. Det gjorde inte heller platserna
pd tdget. Stdrsta delen av dem som vintade i Hastholmen kom inte med tiget,
det var §verfullt redan vid ankomsten dit. Problemet listes sd att tvd rilsbus-
sar korde tillbaka dit efter ankomsten till Odeshoég och himtade de vintande,
som pé sd sitt ocksd fick delta i trafikens upphérande. En 70-3rig jairnvigsepok
var avfirad.

Efter nedldggningen revs spdret upp nastan omgdende, vissa strickor vid
Borghamn och Alvastra skulle bli ny landsvig. Dér linjen gétt genom bérdig
jordbruksbygd avgrusades banvallen och dtergick till att bli dkermark. Den sis-
ta biten som drabbades av rivningsbeslut var sannolikt strickan Vadstena-
Norehoff. Det var fran borjan meningen att spdret skulle ligga kvar ut till silo-
byggnaden i Arneberga men férutsdttningen var att Centralfdreningen garante-
rade utlastning dérifrdn. Det kunde man inte géra och sommaren 1959 revs spi-
ret och bron dver Mjélnaan avldgsnades.

Avslutningsvis kdnns det bdde angeldget och motiverat att tillita en liten
utvikning vid sidan av sparet och dgna nigra rader &t minnet av en annan epok
som avslutades samtidigt med persontrafikens avveckling, nimligen den vil-
kinda batférbindelsen dver Vittern mellan Hjo och Hastholmen. Den hade ju
en gdng i tiden tillkommit med den enda avsikten att fungera som sammanbin-
dande link mellan de bida smalspdriga jirnvigsniten pi émse sidor om
Vittern. Det var den 1 novemnber 1892 som den nybyggda “Isbrytaren och passa-
geraredngaren TRAFIK” gjorde sin forsta resa fran Hjo till Histholmen och
darmed inledde en ldng och trogen tjanstgoring. TRAFIK var byggd speciellt fér
denna rutt och kunde medfdra 250 passagerare i 3 olika klasser. Ombord fanns
gott om utrymmen fOr passagerarnas trevnad: Herrsalong, damsalong, konversa-
tionssalong, roksalong samt en matsal med “fullstindiga rattigheter” for ett 40-
tal sittande géster.

P4 sommaren gjorde TRAFIK tre turer per dag och vintertid en tur per dag s&
linge isforhallandena sd tillit. Satsningen pad batférbindelsen visade sig vara
lyckosam och gods och passagerare skeppades 6ver i en till synes aldrig sinande
strdm. P4 1930-talet bérjade det emellertid att kirva till sig och TRAFIK fick
pa allvar kinning av konkurrensen frin andra kommunikationsmedel. Mot slu-
tet av 4r 1932 var liget sa prekirt att fartygets rederi, Angbits AB Hjo-Hast-
holmen, tvmgades gd i likvidation. Ett nytt, och delvis kommunaligt, bolag
tog emellertid Gver och trafiken kunde fortsitta som tidigare.

Med tiden kom TRAFIK i allt storre utstrickning att fungera som turistinga-
re och den regelbundna trafiken inskrinktes sd sminingom till att uppritthal-
las ndgra sommarménader varje 4r. P4 1950-talet installerades oljeeldning fér
att minska driftskostnaderna, men trots detta gav rorelsen allt simre ekono-
miskt resultat &r efter ir. Nar sa persontrafiken avvecklades pa de anslutande
jirnvigarna brast den sammanhdllande linken och efter sommarsisongen 1959
var det slutseglat och TRAFIK lades upp i hemmahamnen Hjo.

Tidtabellsbunden samtrafik med de anslutande jirnvigarna uppritthslls sa
linge mojligheten till detta fanns kvar, pd dstgdtasidan siledes t.o.m. somma-



EN RESA ODESHOG-VADSTENA I TEXT OCH BILD

Om ej annat anges ir fotona tagna i rikining mot Vadstena,

Lokstallet | Odeshig var byggt av tuktad kalksten i samma stil och lilla for-
mat som sin motsvarighet i Vadstena. Fir att kunna stilla upp en boggierils-
buss under tak blev den vinstra stallplatsen firlingd med en tillbyggnad pd
baksidan.

Linjen mot Vadstena viker av dt vdnster 1 bilden. I motsatt rikining gdr stick-
spdret till Odeshigsverkens gamla omrdde.

Fato: Einar Pettersson.
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En blick bakdt och farvdl till Odeshig! Foto: Einar Pettersson.

Odeshégs station 1958-07-13. Foto: Lars Hagstrim.

Odeshdgs station 1958. Ett ralsbusstdg dr klart for avgdng mot Vadstena.
Fotograf okind.




Frin Odeshig gick linjen i en 3 km ldng rakstricka fram till Sjéstorps hillp- Vy av Histholmens station frdn soder. I forgrunden viker de bdda spdren till
lats. I bakgrunden reser Omberg sin silhuett over det flacka landskapet. Foto: hamnen av Gt vinster i bilden. Foto 1958-07-13 av Lars Hagstrim.
Einar Pettersson.

Hiéstholmens station 1958-07-13. Stationen i Histholmen anlades av FWO]
och var sdledes ursprungligen en renodlad smalspdrsstation. Nar Histholms-




Hiistholmens hamn 1958-07-13. Av hamnplanens fem stickspdr dr de tod inre
smalspdren de ursprungliga frdn FWOJ:s byggnad. Under drens lopp har utfyll-
nad av planen gett utrymme for ett tredje stickspdr ndrmast kajen. MOJ:s gamla
hamnkran stdr lingst ut vid pirens landfiste och kan dterfinnas ddr dn idag
som ett minnesmirke. Foto: Lars Hagstrom.

Norr om Histholmens station vek linjen av it dster for att fortsdtta norrdver
pd insidan av Omberg. Foto: Einar Pettersson.
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Vy av Alvastra station frdn sider. Delvis gomt av vegetationen ligger det 130
m ldnga utdragsspiret pd vilket man en ging i tiden stillde upp de ldnga ex-
tratdgen till Omberg pd somrarna. Foto: Einar Petfersson.

Alvastra station 1dg inbdddad i en ldvskogsdunge intill Ombergs sydligaste
del. Annu i juni 1953 kallas Alvastra for station, men blir senare nedklassad
till hillplats.

Godsomsdttningen verkar ha varit minimal, ndrheten till Histholmen och
normalspdret uppfattades sannolikt som ett fordelaktigt alternativ. Alvastra
kommer istillet att gd till historien som stationen dit man reste med tdget nir
man skulle tillbringa en dag i naturen pa Omberg. Foto: Einar Pettersson.




Linjen ut fran Alvastra mot norr. Fotot dr taget frdn korsningen med landsvigen
mot Heda. Foto: Einar Pettersson. ,

Ombergs station ldg vid kanten av Dags mosse och undgick hirigenom av na-
turliga skil att bli omgiven av annan bebyggelse. Bygden runt stationen dr av
samma orsak mycket glest befolkad, sé Omberg mdste, liksom Alvastra, ha
haft stirst betydelse som av- och pdstigningsplats fir besokare till det in-
tilliggande berget.

Ombergs station hade ursprungligen ett rundgdngsspdr framfOr stationsbyggna-
den och. godsmagasinet, men detta revs fore 1950. Omberg var héll- och last-
plats 1950-58. Foto: Einar Petlersson.

Ombergs station. Frin godsmagasinets lastbrygga kunde man Sverblicka en del
av linjen mot norr och den ute pd mossen beligna anslutningen till torvstrd-
fabriken. Dir fanns ett rundgdngsspdr med ett anslutande stickspdr som kan
anas forsvinna ut i terringen mot torvstrafabriken it higer utanfir bilden.
Torviransporter forekom inte pd jarnviigen under S-tiden. Fabriken tillverka-
de strétorv och denna levererades med lastbil eller himtades av lantbrukarna
i trakien med egna fordon. Fofo: Einar Pettersson.




Vy av Viversunda station frdn sdder. Efter en resa pi 3,4 km frdn Omberg har
vi ldmnat gungflyna pd Dags mosse och har dter fast mark under banvallen nir
vi dr framme vid nidsta anhalt som dr Viversunda. Foto: Einar Pettersson.

Stationen i Viversunda lig lite avskilt placerad invid jirnvigens korsning
med stora landsvigen, och hade Viversunda kyrka och den lilla byn runt den-
na som nérmaste form av tdtort.

Stationen har haft stirst betydelse som anhalt for resande. Betlastning fore -
kom inte, och den dvriga godsomsdttningen har inte limnat ndgra anmdrk-
ningsvirda spdr i statistiken ens pd MOJ:s tid. Viversunda var hill- och last-
plats 1950-58. Foto sommaren 1958 av Hans Lindstrim.
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Véiversunda station. Platsvakt Karin Johansson stdr beredd att filla bommar-
na fir avgdende rilsbuss mot Vadstena. Med vevapparaten mandvrerades tre
bommar samtidigt; tvd dver riksvigen samt en Over vigen mot Viversunda
kyrka, som anslot tHll riksvigen intill jirnvidgskorsningen. Foto sommaren 1958
av Hans Lindstrdm.

Djurkilla hdllplats 1dg precis halvvigs mellan stationerna Viversunda och
Borghamn och var anhalt for befolkningen i Skedet-bygden. Foto: Einar
Pettersson.




Vy av Borghamns station frin sider. Efter 18 km:s resa dr vi framme i
Borghamn och gér uppehdll framfor stationshuset. Pi jirnvigens tid fanns inte
mycket bebyggelse vid stationen i Borghamn. En stor del av husen, som idag
finns runt det forna stationsomrddet, dr av senare datum. Borghamn var station
dren 1950-58. Foto ca 1956-58 av Einar Petterssom.

Borghamns station. Foto: Einar Pettersson.




Borghamns station. Rilsbussen har anlint och fér en kort stund dr det liv och
rorelse pd planen framfor stationshuset. Mdnga av innevdnarna i Borghamn
har sin utkomst i Vadstena och man pendlade med rilshussen sd linge jirnuvi-
gen fanns kvar. Foto sommaren 1958 av Hans Lindstrom.

Borghamns station strax fore nedliggningen av jdrnvigstrafiken 1958. Vid
husknuten har redan busstrafikens hdllplatsskylt kommit pd plats, men tidia-
bellstavlan gapar tom dnnu en kort tid. Fotograf okind.

Rogsldsa station ldg inne 1 den lilla kyrkbyn med samma namn och var den
enda mellanstationen som omgavs av sammanhingande tathebyggelse. Kanske
detta forhdllande bidrog till att Rogsldsa var en av de tre stationer ulmed for-
na FWO] som fick stationshus av ritt tegel.

Rogslisa station var den sydligaste ufposten i betodlingsdistriktet sdder om
Vadstena och kunde jamforas med Vadstena, Norehoff och Arneberga vad
géllde invigning av sockerbetor under kampanjerna. Rogsldsa fick aldrig ele-
vator sd all betlastning fick uiféras for hand i anslutning till lastkajen i ban-
girdens sidra del. Rogsldsa var station 1950-58. Fote sommaren 1958 av Hans
Lindstrém.
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Kallstad hdll- och lastplats var beligen vid jirnvigens korsning med vigen
mot Killstad kyrka. Bangdrden utgjordes av ett kort rundgdngsspdr och méjli-
gen dven ett stickspdr utanfir rundgingsspiret. Vid statsivertagandet var
platsen bemannad i begrinsad utstrickning for biljettforsilining, den intill-
liggande vigkorsningen var redan dd forsedd med automatiska klockor. Vid
nedliggningen 1958 stod huset obebott sedan ling tid. Under S]-tiden kan bet-
lastning ha forekommit i mindre omfattning. Foto: Einar Pettersson.

Kallstad hade pdstigningsmirke av MOJ-modell med elektrisk lampa som vi-
sade rott sken nir den tindes. Ovriga platser med denna utrustning var
Djurkilla, Omberg och Sjdstorp, medan Mossebo hade pldtstins av Sf-modell.
Landsvdgen till Killstad kyrka passerar mellan huset och bilen, som vidras
ordentligt i solgasset. Foto sommaren 1958 av Hans Lindstrom.

Vy av Herrestad station frdn soder. Den 3,6 km ldnga rakstrickan frin
Rogsldsa avslutades vid infarten till Herrestad, ddr sddra delen av bangdrden
var lagd i kurva. Pd det korta utdragsspdret stilldes vagnar upp for lastning
av betor, vilket forekom i mindre omfaltning dven under S]-tiden. Foto frin
SJK-resan 15 maj 1958 av Ulf Diehl.

Herrestad station ldg i norra utkanten av en mindre och utspridd samling hus
och smdgdrdar pd omse sidor om riksvig 8. Den var under S]-tiden klassad som
hdll- och lastplats. Foto sommaren 1958 qv Hans Lindstrim.




Vy av Arneberga station frin sider. At soder omgavs linjen in till Arneberga
station av industrispdr pd dmse sidor. Betelevatorn var placerad till vinster
strax bakom bildéns fotograf, och ett av de ldnga utdragsspdren for betvagnar
syns langst ut Hll vdnster. Spdret som gdr ut i bildens hijgerkant fortsitter yt-
terligare en kort stricka bort till Centralforeningens spannmdlssilo. Foto:
Einar Pettersson.

Stationshusen utmed gamla FVO] var mycket sparsamt pdkostade med yttre
utsmyckningsdetaljer. Det enda som framhivde deras funktion och status var
ddrrarna mot spdrsidan som firsetts med omfattningar i nyklassisk stil. Foto
sommaren 1958 av Hans Lindstrom.

Arneberga station, hdll- och lastplats 1950-58, lig ensamt placerad ute pd
slatten utan ndgon koncentration av bebyggelse i nirheten. Arneberga var, trots
detta, sannolikt en av de livaktigaste mellanstationerna. I anslutning till sta-



Norehoff lastplats. Fotot dr taget riktning mot Odeshdg.

Lastplatsen Norehoff var beligen i anslutning Hll jirnvigens korsning med
riksvig 8, nuvarande riksvdg 50. Nir S] tog dver var korsningen bevakad med
grindar, som senare ersattes med handvevade bommar. Utdver vevstativet vid
entrén till vigvaktens bostadshus kan den observante uppticka ytterligare ett
vevstativ intill vigkanten i linje med raden av telegrafstolpar. Det anvindes
av de resande vigvakterna nir man skulle passera vigkorsningen pd morgnar
och kvillar. Foto sommaren 1958 av Hans Lindstrom.

Nir Norehoff passerats dtersod en ling rakstricka till slutmdlet Vadstena,
dir slottet och klosterkyrkan reser sina vilkinda silhuetter hogt dver def om-
givande landskapet. Foto sommaren 1958 av Hans Lindstrom.

Strax fore bebyggelsen korsades Mjolnadn pd den nybyggda bron. Foto: Einar
Pettersson.
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Lentratfireningens anliggningar

Killor

SJ:s arkiv, Tomteboda, Banbyrins handlingar

SSA:s arkiv, Arl6v, Vgjournaler

Tidningsartiklar 1950-58 i:

Ostgdta Correspondenten

Ostgotabladet

Personintervijuer av jirnvagsmén vid MOM?} och lokalbefolknmg
MOYJ, 5] tjanstetidtabeller ‘
Sveriges Kommunikationer, div. drg. S
SOU 1948:9 Betdnkande rérande Sveriges smalspdriga ]arnvagar avgwet av.
1943 &rs jarnvagskommitté, del III, Ostra Smiland och Ostergotland'
holm 1948.

Vadstena kommun, Stadsarkitektkontorets arkiv, div kartor -




Bilaga
AB Stré kalkbruk, Borghamn
Tillverkade brédnd kalk, &rsproduktion ca 5.000 ton (uppgift dr 1943) -

Fram till omkring dr 1950 dominerades industrianliggningens exteriér helt
av den stora hundbanan for uppfordring av kalksten fran det intilliggande dag-
brottet. Det var en smécker trikonstruktion av imponerande storlek med ena dn-
den nere pa botten i brottet, 12-13 m under marknivan, och den andra 4nden uppe
vid ugnskransen, ca 18 m 6ver marknivdn. Lingden pd det lutande planet kan
uppskattas ha varit av storleksordningen 125-135 m. Underhdllet av banan
blev av naturliga skil ganska kostsamt och detta bidrog till att den kring ar
1949/50 ersattes av en ny hundbana av betydligt blygsammare format. Den nya
banan gick ner under jord i ett schakt och anslét till en spdrforsedd, horisontell
tunnel, som sprangts in i berget frin dagbrottets botten.

Verksamheten vid anliggningen kidnnetecknades av en péfallande ldg me-
kaniseringsgrad. Produktionen byggde i stor utstrickning pa tungt och otrevligt
kroppsarbete, t ex hantering av den osldckta kalken, som dammade och fritte
bdde pd klider och kroppshud.

Driften upphoérde ca 1958/59 och anliggningen stod direfter éde till ca
1965/66 di den revs.

Teckenforklaringar

A. Kalkstensbrottet. Kalkstenen spréingdes.loss med dynamit och lastades foér hand i
tippvagnar pd decauvillerdls. Storre stycken delades med hjilp av sligga till limplig
storlek.

B. Gamla hundbanan, “higbanan”, slutade mot en stdrre uppsamlingsficka uppe vid
ugnskransen. I denna tippades 7 st hundar kalksten 4t gdngen, varefter innehdllet t6m-
des i ugnen.

C. Den springda tunnein med rils och nya hundbanan.
Rl

D. Kolgarden, ett 50x40 m stort omrdde, som gravts ner till berget och dérigenom hade
fatt sin botten nedsénkt ca 1,5 m under det anslutande jirnvégsspédrets niva. Hir lagra-
des brénslet till ugnen, kol och ved, sedan det lossats frin jirnvigsvagnarna fér hand.
Kolgédrden hade ett enkelt decauvillespdr for att underlitta framforslingen av brinslet
till hundbanan intill ugnsbyggnaden. Spéret flyttades med spett allt eftersom brénsle-
hégarna férbrukades.

E. Hundbana for brinsle som anslot till uppsamlingsfickan vid ugnskransen. (Jmfr B.)

F. Kalkugn av schaktugnstyp. Ugnen var 28 m hdg, 29 m efter ombyggnad. I denna
brindes kalkstenen, som, nidr den rakades ut fér hand i tippvagnar vid ugnens botten,
hade omvandlats till brand (osléckt) kalk.

G. Tak over jarnvdgsspdret. Hir kunde kalken tippas direkt i jirnvagsvagnar efter vig-
ning.

H. Decauvillebana (hdgnivdbana) pd trdkonstruktion som férenade ugnens utmat-
ningsnivd med kalkladan och fortsatte in i denna i hdjd med takfoten. I passagen mel-
lan byggnaderna kunde kalken tippas direkt ner i vintande lastbilar och dven jirnvigs-
vagnar.

I. Kalklada. Anvindes for lagring av osldckt kalk ndr avsétiningen var mindre dn pro-
duktionen. Lingsidan mot spdret hade tre dppningar och genom dessa lastades kalk
for hand i jirnvigsvagnar med hjilp av provisoriska landgdngar och skottkirror. Ett
synnerligen dammigt och otrevligt arbete nir kalkdammet sldcktes av svetten mellan
kldder och hud och fritte pa bddadera.

K. Kalklada som sannolikt revs samtidigt med den stora hiégbanan. Hir lagrades kalk
som man gick och slickte for hand med vattenkannor. I tidigare skede har man sdledes
dven levererat sldckt kalk.

L. I skirningsomradet mellan hdgbanan och stickspdret lagrade man mindre kalksten i
hogar och silde som viglagningsmaterial.

M. Jarnvigsspdret till Borghamns station.

N. Stickspdr. P4 den gamla hégbanans tid, dvs 1940-talet ut, hade sticksparef en striack-
ning motsvarande den streckade linjen. Det flyttades direfter nirmare huvudsparet
enligt den heldragna linjen.



