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SJK Skane LITE OM SJK SMALANDSRESA
DEN 18-19 SEPTEMBER 1971

Den hiér mappen inneh8ller: Allm#n information (denna sida)
Lista over biljettnummer som medger lok8kning pd vissa stréckor
SJ tidtabeller form. S4 for hela extratdgets vig
Uppgifter och anvisningar ang. fotokdrningarna
Information om Ohs Bypuks Jdrnvigs Museifdrening
Historik, lokfdrteckning, banbeskrivning (tdt-boken, del A)
Broschyrer over Kalmar

Samlingssignal. Vi anviander signalen "lossa bromsarna" ( —— - ) som sam-

Lok&kning #r utlottad pd biljetternas nummer. Vilka som fér &ka och de aktuella
striackorna framgdr av sirskilt blad hdr i mappen. Férsta stridckan bdrjar redan
vid Jonkdping H, s& kolla i god tid.

Fotokdorningar anordnas enligt sdrskild beskrivning ldngre fram i mappen.

Kol- och/eller vattentagning sker i Viarnamo, Alvesta, Emmaboda, Kalmar och
Aseda.

Apropd kol - sot i Sgonen kan man ju f&. Hjadlp i form av borsyreldsning och .
ogonbad finns att f& vid serveringen i SWB-vagnen.

Kartor m.m. Karta Sver resvidgen i 1:100000 med reseinformation finns jémte
stadskarta S6ver Kalmar och grafisk tidtabell fdr resan uppsatta i F-vagnen.

SJK bocker m.m. sidljes ombord pad extratiget.

Studiebestk vid KVAB i Kalmar anordnas pd sondagsformiddagen. Extratdg avgir
fran Kalmar C 08.45 till Kalmar S, dir guider mdter upp. Efter studiebestket
avgdr angtdget frén Kalmar S 10.11 direkt mot Nybro-Nédssjo.

M&ltidsuppehdll blir det p& lordagen i Alvesta(16.57-17.51) och Vaxjs (18.11-
19.15). Lunch hoppas vi att ni har #tit fore avresan. P4 sdndagen anordnas ge-
mensam m&ltid i Aseda (13.00-14.25). I denna kan endast de som forhandsbestdllt
mat och f&tt rod biljett deltaga. Biljetten skall medfdras till restaurangen.
Samling vid stationshuset i Rseda omedelbart efter ankomsten dit. Observera

att avgdngstiden fran Aseda &#r 14.25 (fel i SJ S4).

Servering under resan sker i SWB-vagnen. Ddr finns varm och kall dryck, smor-
g&sar och tilltugg till moderata priser. Utnyttja deuna service! Aven film s&ljs
i begridnsad omfattning.

Frukost i Kalmar sondag kan intagas pd TR-baren i Kalmar C stationshus. Baren
Oppnar redan 07.30 speciellt for SJK.

Andring till SJ tdt S4 sondag. Avgingstiden frén Aseda &r 14.25 i stdllet for
felaktigt angivet 14.12.

Utokad giltighet for den grona sondagsbiljetten. P.g.a. hotellsituationen i
Kalmar kan det formodas att ndgra deltagare Svernattar i Nybro. Darfor gidller
den gréna biljetten fér férd Nybro-Kalmar C med tdg 1653 pd sdndagsmorgonen
(avg. Nybro 08.09, ank. Kalmar C 08.33).

Reseledare #r Jan-Anders Wirén., I regel kan han eller ndgon av haens kollegor

pdtraffas i serveringen eller i kupén d&rintill i SWB-vagnen, om ni skulle be-
hova kontakt med reseledningen.

Sist och slutligen onskar vi er alla vdlkomna till denna resa runt Sméland.
Vi hoppas att ni kommer att trivas !

SJK Skéne



LOKAKNING

Lok&kning har med resp, driftdistrikts tillst&nd utlottats for nedanstéende
biljettnummer och strickor (tiderna anges endast som orientering):

Strécka Biljettfadrg nr nr

Jonksping H(12.35) - Norrahammar(12.57) Brun x) 25
Norrahammar (13.00) - Taberg(13.17) Brun x) 79
Taberg(13.22) - Mansarp(13.29) Brun 87 42
Mansarp(13.35) - Bratteborg(13.47) Brun 111 9
Bratteborg(13.52) - Vaggeryd(14.04) Brun 68 142
Vaggeryd(14.20) - Skillingaryd(14.30) Brun x) 122
Skillingaryd(14.35) - Vérnamo(15.00) Brun 130 71
Virnamo(15.20) - Bor(15.30) Brun 138 37
Bor(16.05) - Rydaholm(16.29) Brun x) 153
Rydaholm(16.38) - Alvesta(16.57) Brun 81 54
Alvesta(17.51) - Vaxjo(18.11) Brun 126 5
Vaxjs(19.15) - Emmaboda(20.04) Brun 118 20
Emmaboda(20.15) - Nybro(20.40) Brun 127 77
Nybro(20.43) - Kalmar C(21.10) Brun 109 13
Kalmar C/S(10.05/10.11) - Nybro(10.34) Gron 6 149
Nybro(10.46) - Orrefors(11.06) Grén 82 151
Orrefors(11.11) - Malerds(11.40) Gron x) 20
Malerds(11.46) - Sivsjostrém(12.04) Grén 98 73
Savsjostrom(12.12) - Aseda(13.00) Grén 114 65
Aseda(14.25) - Osterkorsberga(15.15) Gron x) 163
Osterkorsberga(15.20) - Vetlanda(15.50) Gron 100 62
Vetlanda(16.20) - Nassjs(17.55) Gron x) 75

x) P& denna stridcka disponeras en plats pi loket av reseledningen for anvis-
ningar vid fotokdrningar etc.

Biljetten skall uppvisas for lokpersonalen. Lok&kning sker helt pd egen risk,
Ansvarsforbindelse finns p& loket och skall undertecknas av alla lokdkande,
Utsver vad som ovan angivits f&r inga resande medfdlja loket. I sista hand av-
gor dock lokpersonalen om lok&kning dverhuvudtaget far &ga rum.
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BANGARDAR I MALERAS (C:A 1930).

Med =nledning av SJK resa den 18 och 19 september pa !
banor i Sm&land, bl a berdres fd KJ, kan det vara moti- |
verat att &teruppliva lidsarens minne om hur bangdrdarna !
i M8ler&s say ut under tiden KLJ hade slutstation vid
M8ler&s Sodra (1898-1931).

Det som i dag finns kvar frdn KLJ &r stationshuset, kon-
duktdrsbostaden och en del banvallar. Bl a kan resande pd
KJ alltjimt se rester av forbindelsespdret Milerds Sodra-
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M&8leris i sin sydvdstliga strickning. Aven semaforen finns N /
kvar vid Stdra, men har nyligen f&tt en annan placering /7
#n den ursprungliga dir den stod pd gatumark. /
Bangdrden vid KJ har i stort sett samma utstrédckning
i dag som &r 1931, till vilken tidpunkt vidstdende skiss
hinfdres. GS
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LOKFORTECKNING

1A - C SS 2502 1875 HALMSTAD 1909 SSA Genevad
. 24 = C SS 2501 1875 TORUP 1908 +

Bb - C FW 292 1876 ATTERAS ' 1917 omnumr. t 20

4B -~ € W 293 1876 WERNAMO 1917 omnumr. t 21

5A - C ss 2609 1876 1909 +

64 - C SS 2608 1876 1909 +

7D - C NOHAB 155 1882 1898 ombyggt t C-2 - 1927 BJ K3 303

8D ~ C NOHAB 156 1882 1898 ombyggt t C-2 1927 BJ K3 304

9C - 1B ©NOHAB 191 1884 1926 AnkJ 9
10C - 1B NOHAB 192 1884 1929 skrot
11 Eal B5 1C-3 Atlas 25 1894 : 1936 skrot
12 Eal B5 1C-3 Atlas 26 1894 , : ‘ 1943 omnumr. t 29
13 Ea2 - 1C-3 Atlas 28 1896 1931 skrot
14 Ea2 - 1C-3 Atlas 29 1896 . 1929 imdJ 14
15 Ea2 -~ 1C-3 Atlas %8 1899 ' 1929 imdJ 15
16 Ea2 - 1C-3 Atlas 39 1899 ' 1931 SSA Skivarp
17 F  P6b 1C-3 NOHAB 665 1902 . 1945 SJ L26 1765
18 F  P6b 1C-3 NOHAB 666 1902 1945 SJ L26 1766
19 Ba - ¢ CF 1165 1899 1901 kopt SOEJ 1 1928 MaSJ
20 Eb - 1C-3 Atlas 63 1904 ‘ 1917 omnumr. t 29
21 Eb - 1C-3 Atlas 64 1904 : v 1917 omnumr. t 30
20Bb T4 ¢ W 292 1876 1917 omnumr. fr 3. 1936 skrot
21 Bb T4 C FW 293 1876 1917 omnumr. fr 4 ~ 1941 Domnarfvet 7
22H G8 D-3 Atlas 94 1908 ) 1945 SJ E7 1750
23 H G8 D-3 Atlas 95 1908 1945 SJ E7 1751
24 H 68 D-3 Atlas 96 1908 1945 SJ ET 1752
25 H 68 D-3 Atlas 97 1908 1945 SJ E7 1753
26T - 1B-2 Fairbairn 1857? "Katten" 1908 kopt OKJ 3 1931 skrot
27 K P6 1C-3 Atlas 108 1909 - A 1945 SJ L27 1767
286 K P6 1C~3 Atlas 109 1909 y 1945 SJ L27 1768
29 Eb  BS5b 1C-3 Atlas 63 1904 1943 ombyggt 1) 1945 SJ 128 1769
30 Eb  BSb 1C~3 Atlas 64 1904 1917 omnumr fr 21 1945 SJ L28 1770
31 Eb BSb 1C-3 Atlas 65 1904 : 1945 SJ L28 1771
32 Eb  BSb 1C-3 Atlas 66 1904 ° 1945 SJ L28 1772
33 G Ga T6 C-2 Atlas 74 1905 1928 ombyggt till C 1945 SJ K22 1763
34 G Ga G6 C-~2 Atlas 75 1905 1933 ombyggt till C T6 1945 SJ K22 1764
35 G Ga G6 C-2 Atlas 85 1906 1942 SSA Hokdpinge
36 G Ga G6 C-2 Atlas 86 1906 1943 SSA Staffanstorp 5
37 G Ga G6 C-2 Atlas 87 1906 1943 SSA Garsnis
38 M Ma T10 1D-3 Hanomag %56 1922 1932 ombyggt 2) 1945 SJ N4 1773
39 M Ma G10 1D-3 Hanauag 9567 1922 . 1945 SJ E8 1754
40 M Ma G10 1D-3 Henaag 9568 1922 ' 1945 SJ E8 1755
41 M Ma G10 1D~3 Henamag 9569 1922 . 1945 SJ E8 17%6
42 Mb  Gl2 2D-3 NOHAB 1880 1931 1945 SJ E9 1757
4% Mb  Gl2 2D-3 NOHAB 1881 1931 . 1945 SJ E9 1758
4% Mb  Gl2 2D-3 NOHAB 1882 1931 Tender fran lok 38 1945 SJ E9 1759
45 ~  Gl2 2D-3 NOHAB 2025 1936 1945 SJ E9 1760 -
46 -  G12 2D~3 NOHAB 2026 1936 1945 ST E9 1761
47 - Gl2 2D-3 NOHAB 2027 1936 1945 SJ E9 1761

.48 - T6 C  Motala 287 1902 1936 kopt ST Kh 721 1945 SJ K4 721

49 - D6 C  Ljungg. 13 1906 1936 kopt SJ Kh 866 1945 SJ K4 866
50~ T6 C  Motala 412 1908 1936 kopt SJ Kh 958 1945 SJ K4 958
51 -  P7 2C-3 NOHAB 1051 1914 1940 képt DJ H3 9 3) 1945 SJ A7 1749
Angvagn 14 Atlas 1888 ' 1945 Jirnvigsmuseum

1) bestod efter ombyggnaden 1943 av lok nr 12 med pannan frén nr 29 — 20.
2) for att klara godstégstrafiken Jonktping H - Vaggeryd behsvde 22 - 25 ersdttas av ett
starkare lok. 38 - 41 kunde inte komma ifrédga eftersom vindskivan i JonkOping hade @
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12 m och totala hjulbasen pd loken var 14,01 m. Dirfor beslsts att bygga om 38 till tank-
“lok. For att fA plats med kolbox och vattentank borttogs bakre draglédden och ramverket
forldngdes. En bakre ldpaxel, anordnad som bisselboggi, insattes. Forarhytten inbyggdes.
Andringarna framgdr av foljande med gamla m&tt inom (). Total hjulbas (14,01) 9,6 m, driv-
axeltryck (13, 8) 13,8 ton, frdmre boggiaxeltryck (9,25) 13,7 ton, bakre (-) 15,8 ton, vat-
ten forrdd (15) 10 m3 kolforrad (5,0) 3,0 ton.
3) efter Gvertagandet #ndrades loket till ENJ-standard. Den 2-axliga tendern utbyttea mot
3-axlig - SJ litt C nr 758. A
Loken 17 och 18 ombyggdes av NOHAB 1932, varvid man lade in nya och sttrre pannor. Dragkraf-
ten ckades frén 4,3 till 5,59 ton och adhesionsvikten frdn 31,2 till 34,6 ton.
HNJ inforde loklitt 1909 enligt den gamla modellen forsta lok litt A, ndsta typ B osw och
med underlitt a, b eller al, g2 for att skilja snarlika typer. 1932 dndrades systemet till
P = persontégs—-, G = godstégs—~, B = blandadetégs- och T = tanklok. Till bokstaven sattes
som underlitt siffertalet for dragkraften i hela ton.

B AJ
1/51 DK C-2 NOHAB 589 1900 ' 1932 Iran
2/52 DK C-2 NOHAB 590 1900 ' ~ 1937 skrot
3/55 DK C-2 NOHAB 591 1901 1940 SJ K8 1551
4/54 DK C-2 NOHAB 592 1901 1938 skrot
5/55 DK C-2 NOHAB 593 1901 1937 skrot
6/56 A Cb 2B-2 NOHAB 602 1902 1940 SJ C2 1530
" 7/57 A Cb 2B-2 NOHAB 603 1902 1940 SJ C2 1531
8/58 A Cb 2B-2 NOHAB 604 1902 1938 skrot
9/59 A Cb 2B-2 NOHAB 715 1903 1937 skrot
10/60 BW 1Bl NOHAB 784 1905 1907 kopt GBJ 10 1937 skrot
18 ~ E - D-3 Motala 665 1920 1937 kopt GBJ 18 1940 SJ E4 1599
19 - E- D-3 Motala 503 1914 1937 kipt GBJ 19 « 1940 SJ E4 1600
21/61 Y - 1B° NOHAB 199 1884 1903 kipt Kinds J 1 1929 +, 1933 skrot
22/62 BY 1B  NOHAB 200 1884 1903 kopt Kinds J 2 * . 1924 +, 1933 skrot
23/63 BY 1B  NOHAB 228 1885 1903 kopt Kinds J 3 1923 +, 1933 skrot
22 - S - 1C1 Falun 247 1918 1937 kopt GBJ 22 1940 SJ S4 1610
23 - S - 1C1 Falun 248 1918 1937 kopt GBJ 23 1940 SJ S4 1611
24 - S~ 1C1 NOHAB 1687 1923 1937 kipt GBJ 24 . 1940 SJ S4 1612
25 - S - 1C1 NOHAB 1688 1923 1937 kopt GBJ 25 1940 SJ S4 1613
26 - Sa- 1C1 NOHAB 1155 1919 1937 kopt GBJ 26 1940 SJ HVc 1488
64 ~ E - D-3 DMotala 666 1920 1940 SJ E4 1601
70 - L - 1C-3 NOHAB 1920 1931 1940 SH L5 1574
71 - L - 1C-3 NOHAB 1921 1931 1940 SJ 15 1575 -
Lok nr 26 ommirktes av SJ 1941 medan de ovriga av SJ dvertagna loken ommirktes forst 1943
W A J
Angvagn B+2 NOHAB 162 1882 1892 kopt HHyJ © 1921 Jirnvigsmuseum
CWJ )
1 C - RS 2081 1872 CARLSKRONA 1875 omnumr t 7
1 1B-2 BP 1525 1875 CARLSKRONA 1928 skrot
1 C Atlas 80 1906 1931 kopt SJ 871 1940 SJ K4 871
2 C BP 1205 1872 CARL XI 1903 +
2 C Atlas 90 1907 1927 kopt SJ 910 1940 SJ K4 910
3 c BP 1206 1872-WEXIO 1873 omnumr t 4
"3 1B-2 BP 1264 1873 WACHTMEISTER 1916 salt?
3 C Atlas 139 1913 1927 kopt SJ 1161 1940 SJ K3 1161
4 c BP 1206 1872 WEXIO omnumr fr 3 1903 +
5 1B-2 BP 1265 1873 LESSEBO 1933 +
5 _1C1  Motala 551 1915 1937 kopt SJ 1257 1940 SJ Sa1257
6 1B-2 BP 1415 1874 BLEKINGE 1943 skrot
7 c RS 2081 1872 1875 omnumr fr 1 . 1892 HASJ 7
7 1C1 Motala 558 1916 1939 kdpt SJ 1279 1940 SJ Sa 1279



8 1C-2 NOHAB 383 1894 1940 skrot
9 ~ 1C-2 NOHAB 384 1894 1939 skrot '
9 1C1 Motala 550 1915 1939 Kopt SJ 1256 . 1940 SJ Sa 1256
10 ¢ 2B-2 NoHAB 616 1900 1943 skrot
11 ¢ 2B-2 NOHAB 617 1900 1928 +
12 C 2B-2 NOHAB 618 1900 1939 +
13 C 2B-2 NOHAB 724 1903 1940 + .
14 L1 1C-2 NOHAB 815 1906 1940 SJ L1l 1562
15 L1 1C-2 Mota la 406 1908 1940 SJ L1l 1563
16 L1 1C-2 Motala 449 1910 1940 SJ L1l 1564
17 L1 1C-2 Motala 578 1916 1940 SJ L1l 1565
18 L1 1C-2 Motala 650 1919 1940 SJ L1l 1566
19 H 1C-3 NOHAB 1769 1926 1940 SJ L14 1595
20 H 1C-3 Motala 734 1928 1940 SJ L15 1596
K J : T
1 K C RS 2117 1873 K4LMAR 1942 Frovifors
2 K c RS 2118 1874 MANNERSKANTZ 1932 s&lt NsHJ
3 K - C RS 2119 1874 UNION 1910 Vattenfall
4 1B-2 NOHARB 62 1875 GUSTAF WASA 1915 +
5 1C~2 NOHAB 417 1895 GUSTAF II ADOLF 1929 +
6 C 2B-2 NOHAB 488 1898 CARL X GUSTAF 1931 + 1943 skrot
7 C 2B-2 NOHAB 599 1900 ODEN 1944 skrot
8 C 2B-2 NOHAB 723 1903 1940 SJ C4 1534
9 Y 1A NOHAB 816 1907 "Honan" 1940 ST Q 1607
11 1B-2 NOHAB 63 1875 1909 képt NSJ 1 1915 + ‘
12 1B-2 NOHAB 64 1875 1909 kbpt NSJ 2 1916 +
13 14 NOHAB 263 1888 1909 kopt NSJ 3 1915 VAKO 13
14 13 1C-3 Falun 130 1911 1942 skrot
15 E D-3 Motala 599 1917 1940 SJ ES 1535
16 E D-3 Motala 600 1917 1940 SJ ES 1536
17 H4 2C-3 Motala 742 1930 , 1940 SJ A5 1545
18 . Sc 1B2 Motala 704 1923 /1937 kopt LIJ 16 1940 SJ W2 1620
19 Ke c Ljungg. 15 1907 1937 kopt SJ 914 1940 SJ K3 914

Enligt 1912 ars bolagsberdttelse levererades loken 1-3 som 1B och ombyggdes 1912 till C.

Ett av loken fick d& ny panna. SJ ommdrkte loken forst 1942. I samband med leverans av lok
17 skrev Lokomotivménnens Tidning: Fran AB Lindholmen-Motala verkstad har till Kalmar jérn-
vigar leveretas 2 st forstklassiga lokomotiv som nyligan anlénde till Kalmar. De insdttas
efter vederborlig tillsyn omedelbart i trafik & Nidssjobanan. Efter presentation av lokens
data foljer: Det &r nu over tio &r sedan Kalmar jidrnvigar kopte n&got nytt lok. Sedan dess
har persontrafiken okats avsevért och ddrmed fordringarna pd lokomotiven. For nérvarande ut-
gor téghastigheten 75 - 80 km/tlmmen. De nya loken, som kordes frén Motala av ingenjor Jo-
hansson, korde emellertid ddrvid med en hastighet av 115 km. i timmen, vilket ju utgir ett
vackert bevis pd verkstadens prestationsformdga. Kalmar jérnvégar #r att gratulera till det
nya forvidrvet. De nya loken béra numren 17 och 107. '

N S J

1 1B-2 NOHAB 63 1875 ORREFORS 1909 KJ 11

2 1B-2 NOHAB 64 1875 SEFSJOSTROM 1909 KJ 12

3 1A NOHAB 263 1888 1906 kopt MLJ 1 1909 KJ 13

S8 N J

101 1Ll 1C-3 Motala 480 1912 1940 SJ L11 1571
102 1Ll 1C~3 Motala 481 1912 1940 SJ L11 1572
103 L1 1C-3 Motala 482 1912 1940 SJ L1l 1573
104 L2 1C-3 Motala 523 1914 1940 SJ L7 1581
105 L2 1C-3 Motala 524 1914 1940 ST L7 1582
106 E D-3 Motala 661 - 1919 1940 SJ ES 1537
107 H4 2C-3 Motala 743 1930 1940 ST A5 1546
Loken ommirktes av SJ 1942.

Goran Thomasson
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HI STORTIK

dver jdrnvdgar, berdrda av SJK:s hostresa i Sm&land 18-19 september 1971.

Denna historik tycks kanske vara i mastigaste laget. Jag har visserligen forstkt be-
grinsa mig sd mycket som m&jligt, men det Hr stora jdrnvigsbolag som berdrs av resan.
Det finns tyvirr ingen mojlighet att begrinsa till enbart de bandelar som berdrs sd jag
har behandlat bolagen i sin helhet. Jag hoppas att det inte dr alltfor trottande ldsning
utan att ndgot skall vara av intresse. Nlgra kdllor anges inte eftersom k&8llmaterialet
dr omfattande.

HNJ

Reden i slutet av 1860-talet framfordes tanken pd en jidrnvigsforbindelse Halmstad -
Sm3land och den 1 juli 1869 htlls det forsta motet och man beslot gora forberedande un-
derstkningar. Samtidigt som man uttalade sig for ligen "Halmstad-ndra Rydé-Bolmens norra
strand-Virnamo-1dmplig plats & sddra stambanan" anslogs 500 rdr till understkningen. En
kommitté tillsattes och denna gav major Cl. Adelskold i uppdrag att gora upp ritningar
och kostnadsfdrslag, vilka sedan tillstdlldes K. M:t for erhdllande av statsunderstod.
Under tiden holl andra pd att underscka en linje Halmstad-Gislaved-Taberg-Jonktping.
Kommittén fick nedsldende svar p& sin skrivelse om en linje Vdrnemo-SSB. Vid ett mote i
dec. 1869 besltts att arbetet skulle fortsdtta men inriktas pd forslaget med Jonkoping
som slutstation. Den 9.12.1871 holls i Gislaved konstituerande bolagsstidmma med Halm-
stad - Jonkopings jdrnvigsaktiebolag. Vid samma tillfélle granskades ett kontrakt fran
BILLUPS & MAKINSON, Cardiff och man besltt linjestrdckningen till Halwstad-Oskarstrom-
Nyby -Villstad-Gislaved-Nissafors-Stengérdshult-Bonstorp-Taberg-Jonkopirg. Bolagsstémman
ajournerades till den 15.1.1872 och man konstaterade d8 att tillrdcklig aktieteckning e}
kunnat uppnds. Det framfordes dd pd nytt forslag om strickningen till Vdrnamo. Efter lénga
och tidvis hiftiga diskussioner beddts att bygga en bana "frén Halmstad-ndra Oskarstrom,
over Torup forbi sjon Bolmen &t Virnamo ndra Taberg till Jonkdping med sidobana till Gis-
laved". I entreprenadkontraktet bestémdes: spirvidden ska gdras lika med den vid SJ, ré-
lernas vikt skulle vara 15 skdlpund per fot och arbetet skulle pdbdrjas senast i juni :
1872. Ersdttningen till entreprentren skulle vara 6.000 rdr pr eng. mil med avdrag av
100 rdr pr mil for stingsel och mark. Fram till Torup byggdes banan i bérjan av 1873
men sedan tycktes foretaget ha svidvat i luften och den 3.6.1873 hade man extra bolags-
stimma dir det besltts att strickningen skulle vara Torup-Kinnared-Smadlandsstenar-Bre-
daryd-Varnamo-Nissjo. Samtidigt foreslogs att #ndra bolagets namn till Halmstad-Nidssjo
jérnvigar. Forslaget godtogs ej. Efterhand som banan blev fardig upplédts den for provi-
sorisk trafik, dir de resande fick firdas p& egen risk.
' o : Den 1.9.1877 invigdes Halmstad-Var-
,namo och den 3.1.1880 oppnades lin-
Jjen Vdrnamo-Lindefors och nédstan sam- -
tidigt utgick kontraktet med entre- .
prendren. Till dylik for den resteran-
de biten till Nissjo antogs Carl Je-

hander i maj 1881 och den 21.12.1882

med underriticlse att jernvigen mellan Halmstad och Nassjo oppnades hela linjen for trafik. Jon~
erhallit ny egare. '

Kongl. Styrelsems for Statens jernviigstralilk

R . . r

! Cirkaldr oo soy,

: : utfirdadt den 24 juli 1895,
kopingsborna kdmpade vidare for lin-.

jen till Jonkoping och vid 1883 &rs
bolagsstimma gjorde man framstdllning

At jernvigen melian Halmstad och Nissis, hvilken [érul egts s s AR o 5
af Malmslad—Jonképings jernviigsakticbolag, nu mera Gfvergitt till om en linje JOMOplng—GOtafo,I:s' Stém-
ny ogare, lalmstad—Nissjo jornvigsakticbolug, samt att med anled- Han var med p& noterna men fdrklarade
ning deraf den histills & jernviicens wateviel anbragta signatur att man saknade medel. Vdren 1889
. J. J. foriindrats tiil M. N. J., varder hivigenom meddeladt. togs fragan upp p& nytt och man till-

Stockholm, som ofvan. satte en kommitté som uppdrog & kap-

: ten E Westerberg att gora upp ett for-
¢ slag SJ station i JonkSping-Vaggeryd.
C. 0. TROILIUS. Koncession sdktes och erholls den 9
. : maj 1890 med viss inskrénkning for
. Hahr.
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ingingen till Jtnkoping. Carl Jehander fick d& i uppdrag att utarbeta ett nytt forslag.
Han framlade ett s&dant enligt vilket gods- och rangerbangdrden skulle forléggas sdder
om Munksjd pappersbruk och personstationen vid hamnen. Koncession erholls for detta for-
slag 4.9.1891. Interimsstyrelsen forisatte forhandlingarna med HNJ och detta bolag gick
med pd att Overta koncessionen och tygga banan. Overldtelsen godkindes av K. M:t den
1.4.1892. Calr Jehander &tog sig att bygga banan for 925.000 kr och den 12.11.1894 Opp-
nados Jirnviigen f6r allmin trafik.

Betrdffende dagens omfattande Jarnvaggarbetpn i JonkOping hénvisas till utforllv
och intressant artikel i TAG 5/71.

HNJ, som kallades "Granrisbanan" eller "L&ngnaglabanan", var en av de sista enskilda
jirnvigarna, som forstatligades. Fréan och med den 1 juli 1945 borjade SJ ersdtita HNJ
p& lok och vagnar. '

1968 presenterade Bords driftdistrikt en utredning enligt vilken SJ skulle forbdttra
sitt lonsamhetsresultat med 432.000 kr per ar om person- och styckegodstrafiken over-
flyttades till landsvdgen. Under tiden 1958 - 1968 hade bllJettforsalJnlngen ‘minskaat
54 %. Dagarna ir sdledes rdknade.

B A J

Eftersom ett stort omrdde saknade jdrnvigstrafik borjade man sedan BGJ 1894 hade in-
vigts, att intressera sig for en fortsdttning Osterut. Sedan major D Insulander gjort
undersSkning stktes och beviljades av K. M:t den 31.12.1897 koncession fér linjen Bords-
Virnamo-Alvesta. Den 18.%.1898 faststdlldes bolagsordningen och man inbjod till aktie-
teckning. Denna gick bra och vid konstituerande bolagsstémma den 29.11.1898 meddelades
att minimikapitalet - 4,5 milj kr - overtecknats med 131.000 kr. I koncessionen bestém-
des att banan skulle vara fardig senast den 1.10.1901 men detta #ndrades sedan till den
©1.7.1903. Den totala kostnaden berzknades till 9.790.000 kr. '

Bandelen Boras-Hillared byggdes i egen regi under ledning av ing. C H Wallgren och
arbetet pdborjades i mars 1900. For en summa av 3.070.000 byggdes linjen Hillared-Al-
vesta av ing. Carl Jehander. Han pdborjade arbetet den 20.6.1899 och arbetet gick s&

- fort att hela linjen kunde Oppnas for trafik den 23.12.1902.

I BAJ koncession foreskrevs bl a att overenskommelse skulle tréffas med Kinds Hirads
jirnvdg, som 1dpte parallellt med BAJ frén Bords till Hillared, angdende ersdttning for
intridng i trafikomrddet. Frigan ldstes s& att BAJ kopte Kinds for 1 milj. kr. I belop-
pet ingick statslén med 469.279 kr, for vilket BAJ dvertog betalningsansvaret. BAJ lade
ner trafiken och rev sparet pd strickan Ahaga—Hillared.

For att f& tillging till hAllbara och billiga slipers utfdrdes, med borjan 1912,
plentering av sibirisk lirk pd4 inkdpta markomrdden i ndrheten av Nissafors och Gnosjo,

. tillsammans 80 har. For skolning av plantorna anlade man senare en egen plantskola.
Vid Hidinge hade BAJ och GBJ en gemensam torvmosse pd 50 har.

BEJ forstatligades den 1.7.1940 och 10 &r senare bdrjade man underscka forutsédttning-
arna for en elektrifiering. Efter minga undersckningar och motioner beslot 1959 &rs
riksdag om elektrifiering och anvisade 12,6 milj. kr till arbetet. Tisdegen den 15 maj
1962 k1 10.32 avgick invigningstéget frdn Bords till Virnamo med Rb2 1003 som premidrlok.
Efter ndstan tre timmars uppehadll i Vdrnamo for bl s lunch och massor av tal fortsatte
tdget k1 15.10 till Alvesta.

W A J

Det var heta strider i riksdagen 1859 och 1860. Frégan gdllde sddra stambanan och om
den skulle gd Over Alvesta eller Vdxjo. Alvestaalternativet segrade och 1862 tog Viaxjo
stad initiativet for att bygga en bana $ill Alvesta. Redan den 2.10,1862 holls ettléns-
mote i VAxj6 och man beslot d& "att pd allt mojligt sHtt befordra anldggning av en jarn-
bana for hdstkraft" mellan Vixjo och Alvestad. Kostnadsforslaget for banan, som skulle
ha en sparvidd av 3,5 fot, hade uppgjorts av major Claes Adelskdld och slutade pd
324.000 rdr. Den 4.11.1862 konstituerades bolaget och man begirde sedan statsldn pd
216.000 rdr. K. M:t beslst att sedan man "wunnidt full ofvertygelse derom, att en loco-
motivbana skulle bettre uppfylla behofvet och tillskynda béde orten och det allmenna
betydligt storre fordelar d@n en hdstbana, att for byggandet af en for begagnandet med
angkraft afsedd jernwidg emellan staden WexiS och Alfvestad station & Sddra Stambanan
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behvilja bolaget ett 1l4n lydande & 434.000 rdr". Med hénsyn till de ménga fordelar, som
skulle vinnas om man anvidnde SJ spérvidd, begirde bolagsstyrelsen senare, att om man
-kunde skaffa de ytterligare medel som behdvdes och byggde banan normalsparig, K. M:t
skulle medgiva att Alvesta station fick utan kostnad for bolaget anvindas for trafiken
P& banan och att trafiken p& banan skulle skttas av SJ mot den ersittning som K. M:t
bestdmde. Den 13.11.1863 biftlls bolagets begiran av K. M:t. P3 bolagsstdmman den 17.11
1863 beslots att banan skulle byggas normalspérig. Arbetet borjade den 17.11.1863 i
egen regi och med major Cl. Adelskold som Gveringenjor. Arbetet gick relativt snabbt
och den 3.7.1865 Gppnades jirnvigen for allmén trafik.

Trafikeringsavtalet med SJ fann Jarnvigsstyrelsen mindre fordelaektigt och den 12.2
1897 bemyndigade XK. M:t jirnvigsstyrelsen att hos domstol begira att avtalet "matte for-
klaras icke vidare vara for staten bindande". Genom samstdmmiga domslut i alla instanser
férklarades att avtalet skulle fortsdtta att gdlla. Efter flera &rs tvistigheter tréffa-
des 1909 ett avtal enligt vilket tvistefrdgor skulle avgdras vid domstol. Réttegéngar
" slutférdes och i domar den 21.5.1917 och 23.7.1921 forklarades jdrnvdgsstyrelsen icke
vara pliktig att vid Alvesta station utan ersdttning expediera flera &n 4 tdg per dag
samt att hastigheten pd tégen icke utan ytterligare ersidttning matte overstiga 27 km
per timme om bolaget icke avsade sig de rdttigheter och forminer som bolaget tillfor-
sikrats genom 1864 &rs avtal. WAJ overklagade och begirde att K. M:t skulle &ldgga SJ
att expediera gde. tdg som var nddvindiga for upprdtthédllande av erforderlig trafik. Ge-
nom beslut av K. M:t den 19.5.1922 forklarades att "denna bolagets framstdllning icke
foranledde ndgon &tgird". For att f& trafik med Alvesta blev WAJ tvunget att medgiva
uppsdgning av 1864 &rs avtal. Frédn och med den 1.6.1922 har CWJ svarat for trafiken.

Vid anliggningen anvindes jarnrils, 20 sk&lp/lopfot. 1883-6 utbyttes den den mot
28 kg stdlrdls, vilken i sin tur 1902-4 ersattes av 40,5 kg rdls. Vdxjs station har ut-
vidgats 1873-4 i samband med CWJ anslutning, 1894-5 med Klavrestromsbanans anslutning
och 1897 med WIJ ankomst till staden. Rr&n 1908 hade CWJ WAJ, VIJ och VAHJ gemensam
trafikledning. 1913 intrddde HKJ och 1922 0VJ i denna ledning.

Alla var inte lika fortjusta over Vdxjo stads engagement i WAJ. I en insddare i Smd-
landsposten kunde man ldsa: "Till att borja med hafwa wij stadsfullmmiktige att tacka
for att war jernbana blifwit en werklighet; men l&tom oss i sammanhang hirmed &fwen un-
derstka huruwida fordelarne for samhdllet i sin helhet af denna kommunikationsled i
sjelwa werket dro s& stora, att de fullt motswara storheten af de uppoffringar samhdllet
hwarje &r fir gbra for dran att hafwa en jernwdg. ..... For wldr del tro wij oss kunna
uttala den &sigten att stadsfullmdktige med afseende pd denna fragas behandling ej sett
kommunens biasta till godo, likasom wij dro forwissade om, att den skara af nya drygt af-
lonade tjenstemin, hwilka under namn af "Kemrerare, Sekreterare och Kasstrer" nu betunga
wir stadsbudget ganska wdl kunde wara borta utan att stadens angelédgenheter skottes sdm-
re &n de for ndrvarande skétas. ... Gammal Wexigbo."

WAJ forstatligades den 1.7.1941 och elektrifieringen fullbordades den 1.6.1954.

C wJ

"Greve A E von Rosen hade redan &r 1845 forordat en linje Linkdping-Vimmervy-Karlskrona
med sidolinje till Kalmar. D& banan sedan inte av regeringen medtogs som stambana och !
enskilda medel inte kunde anskaffas, forfoll projektet. Emellertid fortsatte diskussionen
och den 16 juni 1865 holls ett stort mdte pad rddhuset i Vaxjo varvid tillsattes en kom-
mitté pd 15 personer (5 fran vardera Blekinge, Kalmar och Kronobergs 1dn) med uppdrag
att f% en stambana byggd mellan Vixjs och Karlskrona med grenbana till Kalmar frdn Em-
maboda. Att Emmaboda blev medelpunkten berodde p&, att avstindet till de tre stéderna
var lika (57 km). Vid tiden for banbygget hette Emmaboda Emmabo by.

Aktieteckningen gick framét i Blekingen och den 17 mars 1871 bildades i Karlskrona
Carlskrona-Wexid jernwigsaktiebolag. Riksdagen blev medgdrligare och samma &r beviljades
sdvil anslag som statsldn p& tillhopa 3.700.Q00 rdr. Banarbetet kunde pdbbrjas redan i
slutet av &r 1871 i bolagets egen regis och med kaptenen J M Ekstromer som arbetschef.
Arbetsstyrkan uppgick mot slutet av byggnadstiden till cirka 1.800 man, och den 3 mars
1874 kunde forsta tdget g& hela stridckan Vdxjo-Karlskrona.

Den 5 augusti samma &r forrdttades invigningen av kung Oscar II och drottning Sophia.

T&gforingen klandrades redan forsta &ret eftersom det fanns endast ett genomgdende tég
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i vardera riktningen med avgdng frin Karlskrona tidigt p& morgonen och &terkomst sent
p& kvdllen. Ilskna insindare undrade, om jirnvigen byggts endast for stambaneresegirer,
och om man inte mera borde tinka p& allmogen utefter linjen och dess behov av forbin-
delser med residensstaden. S& sminingom forbidttrades tidtabellen. Frén sekelskifter
och fram till 1909 hade man tv& genomgdende persontig med avgdng frén Karlskrona cirka
6.30 och 15.00 och ankomst till Karlskrora cirka 9.00 och 23.00. En resa till Stockholm
tog 1909 drygt 13 timmar. 1907 bdrjade man i Karlskrona kriva att f& direkt sovvagn till
och fréan Stockholm och i sommartidtabellen 1909 kom den forsta vagren. Glidjen 0'rumlades
ndgot av att avgingstiden frén Xarliskrona var 14.35. Tiden &ndrades efterhand till 20.00
fram till 1917 d& sovveagnen indrogs pa grund av kolbrist. 1914 hade man under Baltiska
utstdllningen Hven sovvagn till Maimd. 1925 &terkom sovvagnen till Stockholm. Vintern
1928-29 gick sovvagnen mldn- ons- och fredag fré&n, samt son- tis- och torsdager till Karls-
krona. Fré&n och med sommaren 1929 blir det &ter daglig vagn.

Betrdffande trafiken pd Goteborg fanns lénga tider endast en genomgdende forbindelse
i varje riktning. S& sent som 1920 gick denna fran Goteborg kl 11.00 med ankomst Karls-
krona 23.00 med bl a 25 timmes uppeh&ll i Alvesta. Frdn hosten 1924 insattes genomgfende
sittvagn Karlskrona-Goteborg. Under februari méned 1951 insattes p& forsck sovvagn
Karlskrona-Goteborg. Vagnen gick fra&n Goteborg son- ons— och fredag k1 18.35 och kom
ti1l Karlskrona k1l 08.30 och gick sedan fra&n Karlskrona tis- tors- och lordag kl 21 o7
med ankomst till Goteborg kl 10.41. Det blev bara ett forsok.

CWJ Cirkuldr. _
"Tidtabell for Hans Maj:t Konungens extratdg litt CD fran Vixjs till Karlskrona m&ndagen
den 8 april 1889.

Tag N:o 2 kvarhdlles i Vdxjo till dess extratdget litt ¢ pusserat Aryd. Vid Lessebo
frankopplas det frimsta lokomotivet, som ddr skall taga vatten, varéfter det &ter till-
kopplas.

Taghastigheten &dr beréknad till 30 km. per timma mellan VixjS och Lessebo, 24 km. per
timma mellan Lessebo och Skruf, 31 km. per timma mellan Skruf och Holmsjo, 30 km. per
timma mellan Sunna och Karlskrona.

Stationsforestdndarna anmodas att anskaffa tillridckligt antal bitrddande stationskarlar
for att undanhdlla allminheten frén spiren."

CWJ forstatligades den 1 juli 1941 och frén och med den 1 april 1955 var det elek-
trisk drift. Forstatligandet var en ganska seglivad a ffér. Redan 1914 vicktes i andra
kammaren motion av blekingeriksdagsménnen Kloo, Ingvarsson och Leander om utredning om
inte CWJ borde forstatligas tillsammans med WAJ, BAJ och GBJ. I motiven understrotks
att Karlskrona och Goteborg #r sydsveriges viktigaste stdder ut forsvarssynpunkt. Det
blev inget positivt resultat for moticndrerna. 1918 fick herrarna Kloo, Ek, Olof Olsson,
Martin Olsson och Osiergren bifall till en motion i Karlskrona stadsfullmdktige om till-
sdttandet av en trafikkommitté. Den &r 1923 upplosta jirnvigskommittén meddelade i en
rapport till regeringen att for bildandet av ett enhetligt statsbanendt bl a CWJ borde
forstatligas och 1939 fattades principbeslut i frégan. Den 30.12.1940 ingav jarnvigssty-
relsen till K. M:t ett av styrelsen under forutsittning av K. M:t godkdnnande ingénget
avtal om forviarv av CWJ. 1941 Ars riksdag bifoll propositionen och den 1 juli 1941 var
CWJ saga all. ’

K J

Kalmar var som ovan sagts medtagen som jirnvigsort i A E von Rosens forslag 1845.
Nésta géng Kalmar dr med i jdrnvigsdiskussioner dr 1847 d& det begirs undersdkning av
en jdrnvig Halmstad/Laholm—Kalmar. Iorslaget rann ut i sanden och det var sedan tyst i
jarnvidgsfragan i 8 &r. 1955 presenterade Nils Ericson sin plan Sver "bibanor" och hir
fanns en jirnvig fradn Ljungby Osterut over Viaxjo till Kalmar. Aven denna ging blev det
intet. N8r man 1863 var pd det klara med att en jdrnvdg skulle byggas frin Alvesta till
VExjo uttrycktes en allmin onskan att en jirnvigsskulle byggas mellan Kalmar och Vaxjs.
Kalmar stadsfullmiktige kallade till sammantréde den 7.10.1863 och efter léngvariga
diskussioner fattades beslut om att vidtaga &dtgdrder for att bygga en jirnvig mellan
Vaxjo och Kalmar/Karlskrona. Hirvid skulle iakttas att vigldngden frén en utgrenings-
punkt i Vissefjdrda till Kalmar och Karlskrona blev i det ndrmaste lika. Till under-
sokningsforréttare antogs ingenjor Th. Weman, som i april 1864 overldmnade fullstdndiga

e e e B v o ~g]
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ritningar och kostnadsforslag. Vid ett mdte i Vdxjo den 16.6.1865 med tre landshivdingar
nirvarande beslots att hos K. M:t gbra framstdllning om att jarnvigen mitte anliggas som
stambana pd statens bekostnad. Englit utredningen skulle banan inklusive rullande mate-
riel kosta 10.616.800 rdr om den byggdes efter statens system. K. M:t Sverlimnade Hrendet
tillsemmans med ett alternativt forslag Kelmar-Lammhult till 186% &rs riksdag. Statens
finanser tilldt dock inget byggande av nya statliga jérnvigar.

Under dren 1866-8 var det tyst om jérnvigsfrigorna men den 7.12.1868 avgav kommittén i
- Karlskrona ett beténkande och den 22.2.1869 samlades man till ett nytt jirnvigsmote i Kal-
mar . Man hade bl a tankar pd att finansiera med utliéndskt kapital. Planerna gick emeller-
tid i stopet. Under tiden hade Karlskrona-Vixjo jarnvigens intressenter beslutat bilda ett
separat bolag. Kalmar inledde underhandlingar och vid ett nytt mote 3.5.1869 upplystes att
Karlskronabanans styrelse var villig till samarbete. Ett bolag bildades for att bygga en
‘bana Véxjﬁ—Kalmar/Karlskrona. Kven 1870 Ars riksdag avslog motionen. Detta gjorde att
Karlskronabolaget uppdrog &t kapten J M Ekstromer att utféra understkning om en smalspirig
Jérnvdg frén VExjo norr om sjon Rottnen forbi Lessebo till det stdlle i trakten av Orsjo
géstgivaregdrd qir banan uppdelas pd tvé grenar till Kalmar resp. Karlskrona. I ansdkan
till K. M:t om understdd podngterades att banan endast nédtorftigt tillfredsstdllde ortens
behov och att understddet mldtte proportionsvis tkas om statens intresse med hdnsyn till
Karlskronas militdra vikt fordrade, att banan skulle byggas normalspirig. Vid 1871 &rs
riksdag tillstyrkte statsutskottet motionen om bidrag till en bana Vixjo-Karlskrona. Kal-
marintressenterna satte i glng p& allvar och. startade aktieteckningen och den 8.9.1871
konstituerades KJ. At direktionen uppdrogs att hos regeringen stka &stadskomma 14n till
2/3 av anldgeningskostnaderna samt begira koncession. Vid &rsskiftet 1871-2 ingick ett
dystert meddelande, &terstoden av de 10 milj. rdr som std#llts till forfogande fér 1l4n
till EJ, i sin helhet disponerats. Man blev hénvisad till kapital frén annat h&ll. Bo-
lagsordningen var uppgjord med hinsyn 1ill statslén och dirfor uppldstes bolaget och ett
nytt bolag, Kalmar nya jérnvidgsaktiebolag, bildades vid konstituerande stdmma den 28.5
1872. Den 5.7.1872 erhdlls koncession. ‘

Arbetet startade under hogtidliga former med tal, musik och festm&ltidi Kalmar den
16.9.1872. I bdrjan av augusti 1873 var banvallen klar och rélsliggningen borjade. Den
16.8.1873 ankom s/s E.T. KILLMAN till Kalmar frén Newcastle med de tre forsta loken,
KALMAR, MANNERSKANTZ och UNION. Den,25.9 var det forsta loket ute p& provtur och den 13
maj 1874 "spikades sista skenan". Den senare tilldragelsen dgde rum i ndrvaro av direk-
tionen, banans ingenjorer m fl, vilka reste hela strickan till Emmaboda och studerade
det paglende arbetet med stationen. v

I Oskarshamn hade man med viss avund sett Kalmarbanan fullbordas. Tidningen KALMAR
parerade med: "Slutligen bor det icke fdorglommas, att Kalmar stad och ort forskaffat sig
en vélbyggd jdrnvdg utan aktieskoj, utan humbug och utan engelsmén, vilket icke torde gidl-
la om glla enskilda jdrnvdgar i Sverige."

Under stora festligheter och med ndrvaro av kungaparet invigdes banan den 8.8.1874.
Forst i juli 1876 utfidrdes avsyningen. Besiktningsminnen konstaterade att arbetena var
vél utférda och godkénde sth 38 km/tim for tenderlok och 27 km/tim for tanklok. Vid byge-
andet anvdnde man sig av 20 kg rdls. 1911 besldts att byta till 34 kg och detta arbete
var klart 1924. Bolagets déliga ekonomi under byggendet gjorde att man anvint sig av en
del provisorier, bl a trdbjdlkar i en del mindre broar. 1894 pfhirjades och 1897 avsluta-
des utbytet av dessa bjdlkar mot jdrnbalkar. 1914 borjade man iorstdrka broarna pd linjen
Kalmar-Sdvsjostrom och 1917 var samtliga broar utforda i armerad betong. 1902 ckades
maximihastigheten till 50 km/tim och seden vakuumbroms installerats tkades hastigheten
till 55 km/tim. Efter vissa forstérkningsarbeten hojdes hastigheten 1921 till 75 km/tim.
1911 borjade man légga in nya moderna vixlar, 1915 infdérdes fdrregling av dessa och 1921
var arbetet slutfort. 1917 borjade man inféra AGA blinkljus i forsignalerna och 1921
elektrisk blinkljus, dir sddant kunde ordnas.

KJ forstatligades den 1.7.1940 och frin och med den 1 april 1955 hade banan elektrisk
drift.

N S J

Kgarna till de stora bruken norr om Kalmarbenan borjade bli intresserade av en jarnvig
och i slutet av &r 1873 fick kapten J M Ekstrom:» i uppdrag att verkstdlla en undersdk-
- ning om byggande av en bana frém Nybro till Sdv: jostréms Bruk. Den 5.3.1874 framlades en
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- fullstdndig plan samt kostnadsférslag. Jdrnvigen skulle f4 en lédngd av 4,17 mil och kost-

naden inkl. rullande materiel berdknades till 1.891.318 kronor. Spargidden, overbyggnad
rdls m.m. skulle vara lika med Kalmarbanans. Intressenterna inl¥mnade anstkan om konces-
sion och denna beviljades den 14.5.1874. Bolaget konstituerades den 14.9 och den 9.10
godkéndes bolagsordningen och koncessionens tverlédtande till NSJ godkindes den 16.10.
Arbetet startade utan négra ceremonier och den 20.10.1876 #gde invigningen rum. Bo-
lagets ekonomi var aldrig lysande och 1887 blev den direkt oh&llbar. Bolagsstdmman den
2.6.1887 bemyndigade styrelsen att avtrdda bolagets egendom till konkurs. Nyitt bolag
bildades och konstituerades den 27.4.1888. Den exekutiva forsdljningen den 28 april

instdlldes och 1889 gick bolaget s& bra att utdelning kunde ske med 6 %. 1899 hade samt-

liga ektiedigare utom en sdlt sina aktier till KJ. Vid sammantrdde den 23.1.1909 beslots
att erbjuda KJ att for ett pris, utover inteckningarna, av 241.600 kr samt med Overtagande
av bolagets Ovriga skulder, kopa bolagets jdrnvdg och andra tillgdngar. Extra bolagsstimma
den 10.2.1909 godkédnde denna forsdljning och vid ordlnarle stdmma den 26.5.1909 beslots
cm bolagets uppldsning. P

S 8§ N J

Sedan NSJ byggts drdjde det inte lénge forrdn man borjade tala om en fortsdttning.
Allménne meningen var att forsoka bygga en bana till Ndssjd. Underhandlingar borjade &r
1876 ftras med kapten Ekstromer. Efterdyningarna av 1870-talets krisdr gjorde att man
tillsvidare skrinlade planerna . D& och d& togs frlgan upp igen i bygderna, men forst
den 10.10.1905 tog den full fart. Bl a 55 kalmarbor deltog i ett mdte och tecknade sig -
for 5.150 kr. Bdrjan var gjord. Redan den 8.11.1905 trdffade man dverenskommelse om for-
beredande understkningar. Kalmarbornas agerande oroade Oskarshamn och dven hdr borjadd
man gora undersSkningar for andra banprojekt, t ex Aseda-Berga, Korsberga—~Vetlanda m f1.
Tiden var sdledes knapp for Kalmarintressenterna och i januari 1907 vinde man sig till

kommunalordf. i varje socken ddr man kunde vinta bidrag. Det erforderliga undersoknings~

bidraget iecknades och i juni 1907 beslot kommittén att uppdra & distriktschef John Ek-

lund att verkstilla undersckningen. Safsgostrom - Nassgo Jarnvigsaktiebolag konstituera-
des den 24.4.1909. .

Ndr man granskade entreprenadanbuden ansdg man dessa for hoga. Firma Brdchner Larsen
& Krogh, som tecknat 150.000 kr under villkor att erh8lla entreprenaden, underridttades
om att det mellan bolaget och firma tecknade avtalet om eventuellt byggande av jirnvigen
var forfallet. Sedan koncession erhdllits den 10.6.1909 var man klar att sdtta iglng
arbetet. Bolaget anstdllde den 1 juli kapten V Stdhle, trafikchef vid Kalmarbanan, som
konsulterande ingenjor. Den 22.6.1911 beviljades anstlnd med fardigstdllandet till den
1.7.1916. Samma dag beviljades ocksd statsldn. Schaktningsarbetet borjade med en liten
festlighet vid Sdvsjgostrom den 11.12.1910. Sista spiken slogs i den 12.9.1914 under hog-
tidliga former. 3Styrelsens ledamtter, bolagets kontrollant och entreprendren mottes med
extratdg frdn Kalmar och Ndssjo vid den naturskona platsen 14 km frén Ndssjo intill bron

over Emdn, dir denna rinner ut i sjon Nommen. Landshovding Pettersson frén JonkSping holl

tal och slog sedan i en av de sista spikarna. Han efterftljdes av bolagets styrelse.

Banan i sin helhet besiktigades den 7-9 december 1914. Av protokollen framgir att
rdlsen var 32,7 kg i 12 m léngder, att tdgspirsvidxlarna var forreglade med semaforerna,
vilka p& behdriga stdllen var forsedda med forsignaler, att banan var forsedd med tele-
graf och bantelefon hela stridckan m.m. som gjorde att banan kunde sdttas i hog klass.
Sth bestdmdes till 60 km/tim. Den 11.12.1914 invigdes banan hogtidligt. Sedan komplette-
rande arbeten utforts 1915 bestidmdes sth till 75 km/tim. Banans trafikering skdttes av-
KJ men ekonomin skdttes fristdende frdn XKJ. Kalmarbanan redovisade &rligen trafikover-.
skottet till S&NJ, som anvinde pengarna till riéntor och amorteringar, forbittringar pd
banan och byggnaderna samt modernisering och utokning av d¢en rullande materielen.

Goran Thomasson.



