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TEKNISKA UTFORANDET.
TEKNISKA BESTAMMELSER.

Uti aldre kostnadsférslag uppstilldes icke, sdsom numera enligt véig-
och vattenbyggnadsstyrelsens foreskrifter sker, de tekniska bestimmelserna
i tablaform omedelbart fore kostnadsberdkningen, utan voro upptagna i
beskrivande form sasom underavdelning av betédnkandet.

Kalmar—Emmaboda-forslagets av den 25 april 1872 beskrivning inne-

haller salunda foljande tekniska bestimmelser. “Den minsta radie, varmed
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nagon av de mellan stationerna forekommande kurvor blivit utstakad, ar
1,000 fot (300 meter) och bdr denna &n ytterligare kunna okas vid linjens
permanenta utstakning®. (Vid byggnaden utlades ingen kurva i linjen med
mindre radie &n 450 m.). “Till undvikande av allt fér stora terrasserings-
arbeten och dirigenom o6kad anliggningskostnad hava en del lutningar
blivit utlagda med 1:80 (12,5 °/,,), viket &r det brantaste forekommande
lutningsforhallande®. (I rubriken till kostnadsférslaget star emellertid angi-
vet, att fordndring vidtagits av brantaste lutning till 1: 70 (14,3 °/,) pa
trenne stéllen, vilket tyvérr dven kom till utférande vid banans byggande,
nimligen fér en stigning &ster om Orsjé om 1,25 km., en véster om Orsio
om 1,80 km. samt en lutning véster om Alsjo om 1,25 km.). “Bankens
kronbredd &r foreslagen till 16 fot (4,75 m.), grédvningsbredden i balans-
planet till 22 fot (6,55 m.) a 24 fot (7,15 m.), allteftersom framgaende vatten-
méngd kan komma att fordra en storre eller mindre dikesbredd och till-
gang finnes pa sten att darmed kunna &stadkomma stensatta diken; likasa
har bredden i bergspréngningar blivit allt efter behov antagen till 16 fot
(4,75 m.) a 18 fot (5,35 m.)*. (I kostnadsférslagets rubrik stir angivet, att
bredden & skdrning i berg antagits till 16 fot). “Ballastens hojd éver
balansplanet &r bestdmd till 1,5 fot (0,45 m.) och dess bredd i krénet till
10 fot (3 m.). Broarnas &verbyggnad &r fér dem av mindre spinnvidd
an 16 fot (4,8 m.) berdknad att utféras av trd och fér dem av mer dn 16
fots spannvidd av jarn“. (Det drdjde ej manga éar, férr &n bolaget fann
sig nddsakat att utbyta trdbalkarna mot s&dana av jirn dven pa smébro-
arna). “l 6verensstimmelse med vad senaste jarnvigskommitté férordat
for lattare bredspédriga banor har rélsvikten blivit antagen till 15 ® for
fot (21 kg./m.). vilken vikt &tminstone fér den férsta uppsittningen bor
vara lamplig, hélst d& i betraktande tages nédvindigheten av att icke allt
for mycket férdyra banans anlidggning®. Sparvidden #r i rubriken angiven
till 4,83 fot (1,435 m.).

De tekniska bestammelserna uti Nybro—Savsjostrémsbaneférslaget av
den 5 mars 1874 &ro i det ndrmaste direkt kopierade efter Kalmarbanans
hirovan relaterade. Betraffande kurvorna har emellertid p& grund av den
synnerligen gynnsamma terrdngen vid utférandet kunnat iakttagas att
inskrénka dessa till ett ringa fatal och i allminhet utligga dem med stora
radier, 900 m. och daréver. Endast en kurva, nimligen ingangskurvan
till Nybro station, har 300 m. radie; en har 450 m. och tva 600 m. radie,

de tre sistndmnda beldgna intill Savsjostréms station. Maximilutningen &r

bestamd till 1:100 (10 /).
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[ bada jiarnvigsforslagens tekniska bestimmelser hénvisas i slutet till
“bilagda kostnadsforslag och planschverk® vilkas siffror dock i flera fall
avvika frén texten i beskrivningen.

Savsjostrom—Néssjobanans kostnadsférslag av den 12 mars 1910 har
tekniska bestimmelserna uppsatta i tabellform, sdsom framgar av nedan-
stdende tabls, dar for jamforelse insatts dven motsvarande siffror for Kal-
mar- och Sévsjéstromsbanorna, uttagna ur dessas tekniska bestdmmelser

och “planschverk samt reducerade till metermatt.

’K. E. J.‘ N. S. J.‘Sa. N. JA‘

Sparvidd sy ssommpsms o - —-—————— m. 1,435 | 1,435 1,485 ‘
SKENVIKE 1.vevveeeeeeeeeeeeeeieeeeeeee e et nabeensenens kg. for m. | 21 ‘ 21 | 30
Skenmaterial .. .ovemmassmsmmmmsm s oo st — jsrn | j#irn | stél ‘
Storsta syllavstdnd ..o m. 0,9 ‘ 0,9 | 0,8 ‘
Skarvsyllavstand ... » — — | 05 \
Syllens: TAngd o messnsummensmomsso s = oo oo o o » 2,4 2,4 | 2,4
Syllens tjocklek, skridd pé& tvd motsatta sidor......... » 0,15 ‘ 0,15 ‘ 0,15 ‘
Syllens bredd 1 topp «..covvvviiiiiiiiiiiiiieiiie e » — ‘ — 0,20
Storsta lutning & banan ........ccoocoviiiiiiiin, pa 1,000 | 14,3 .10 ‘ 16
Minsta krékningsradie i huvudspar ...................coee. m. | 300%) ‘300*) 300
> » i tdgspdr & bangard ............ » — — 240
» » i sidospér & bangérd ............ » ‘ — ‘ — 180 \
Ballastens kednbredd i . i s ssommessamsmssrocsss » |30 3,0 30 |
» djup fran sylldverkant till balansplanet ...... » ‘ 0,45%%) | 0,45™) | 05
Banvallens kronbredd ... » ‘ 4,75%%) “ 4,75y 1 5,0 ‘
Jordskérnings bredd i balansplanet ........................ » | 1,15 7,15 7,4
» brantaste sidolutning ‘ 1:1,5 1:1,5 ‘
Bergskirnings bredd i balansplanet 4,75+ ‘ 4,9 ‘
» brantaste sidolutning ...................c... — — 10:1 10:1 ‘
Minsta dimension & avloppstrumma ...................c.... m. ‘0,45 X0,45‘0,»L5 XO,M‘ 0,6 0,6 ‘

I man som ekonomien tillatit, hava de tva dldre banornas byggnad for-
stirkts och forbattrats fér att kunna motsvara de stindigt 6kade kraven
pa forbattrade trafikforhallanden, som framtvingats av stegrad saval person-
som godstrafik. De tekniska bestdmmelser, som voro géllande vid banornas
tillkomst, hava salunda i flera hinseende méast &ndras. Skenvikten har
okats, skenmaterialet har férbittrats, syllarnas lingd har okats och impreg-
nering i stor utstriickning utférts, syllavstdndet har minskats, ballasten har
betydligt férstirkts, bankar hava breddats, och skérningar hava vidgats,
dir sa erfordrats till vinnande av storsta mojliga likformighet, broarna
hava inbetonerats eller utbytts mot broar av armerad betong, véxlarna hava
givits en kraftigare konstruktion och forsetts med makadambéadd, varjamte
" % Minsta anvanda radic 450 m. Endast ingéngskurvan & N. S. J. till Nybro 300 m.

#)  Fgrstarkt till 0,5 m. %) Forstarkt till 5,0 m. **¥) Utvidgat till 5,1 m.
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samtliga stationer utvidgats, forreglats och utrustats med moderna signal-
anordningar, genomgdende bantelefon &r inréttad.

De skilda banornas spéarlingd, férdelad pé olika spargrupper, skenor
av olika vikt pa de sirskilda banorna, syllarnas férdelning samt banornas
krékning- och lutningsférhallanden vid 1923 &rs utgdng framgé av nedan-

stdende tablier.

Jarnvagarnas lingd m. m.

Linjen Kalmar—Emmaboda (K."E.) 56,9 km.,
»  Nybro—Savsjéstrom (Ny.—S&.) 42,7 »
> Sévsjostrom—Nassjo (Sa.—N.) 94,7 »

Spdrlingd: K.—E. Ny.—Sa. Sa.—N. K. J:ar
Huvudspér 56,872 42,659 94,145 193,676
Sidospar... 12,206 7,278 9,130 28,614
Industrispar 900 3,075 675 4,650
Hamnspar 5,713 — — 5,713

Summa 75,691 53,012 103,950 232,653

Trafikerad banlingd:
56,872 42,659 94,685 194,216

Skenor: K.—E. Ny.—Sa. Sa.—N. K. J:ar
Stélskenor 4 38kg. 160 — — 160
» a34»34342 — — 34,342

> a32» — 820 98,026 98,846

> a3l» 2,83243,619 — 46,451
© a 25 » 38,357 8,156 5,924 52,437
Jarnskenora 20 »  — 417 — 417

Summa 75,691 53,012 103,950 232,653

Syllar (i huvudspdr):

Ek .................. 28,136 7,795 568 36,499
Oimpregn. furu... 28,610 43,940 116,795 189,345
Impregn. » 22,285 10,149 8,521 40,955

Summa 79,031 61,884 125,884 266,799
Pr km. banlingd 1,390 1,450 1,330 1,375
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61

Kréknings- och lutningsférhallanden m. m.

Av huvudspéret utgjorde vid 1923 &rs slut meter: ‘ ‘ Bana med kurvor i radie av ;
5 . : . S s 1 ! Darav 1 |
(& dndstationer: mellan de egna stationshusens mitt; for sidolinje & egen Inall . . o
station samt for frimmande station: fran anslutningsvixel) nates rak bana rsnoeor a1 450010 ‘ :;1(?10 ‘ 300 m. |
\ m. m. m.

Kalmar Jarnvig (K—E. och Ny.—Sé.): ‘ i ? w | |
Horisontal bana...............oooiiiiiiii . 27,709 | 21,203 5,843 608 — 55
Bana i lutning e] Sverstigande 5,0 %/ ...oooiiiiiiiiiiiii, “ 24,347 20,704 ‘ 3,643 — | — —

oo av 5,1 % 0—10,0 %0 e | 35,798 | 31,068 = 4,490 | — | =] 240
s e 10,1 Yg—148 gy oo 1,677 | 9015 | 2,567 95 —
Summa huvudspér 99,531 ‘ 81,990 16,543 ‘ 703 ‘ — 295

Sivsjsstrom—Ndssjo jérnvdg: | | | | | |

Horisontal bana.....................ocoooii 37,407 27,102 4,748 1,441 3.538 578
Bana i lutning ej &verstigande 5,0 %o «oooooiiiiiiiiiiiii ‘ 6,291 5,023 ‘ 3,408 431 | 310 | 119
» av 5,1 %g0—10,0 %5 cereriiiii ‘ 14,118 i 9,765 3,133 ‘ 165 | 1,055 —

> 2 10,1 % 06—15,0 %55 oriiriiiiin e 14,895 | 7,948 2,632 1,851 | 2,110 | 354

> v > 2 16,0 g0 e 18,434 | 10,571 3,593 | 1,050 2,411 809

Summa huvudspér | 94,145 | 60,409 | 17,514 | 4,938 | 9,424 | 1,860

Korsningar med jarnvig i banornas plan 3, under annan bana 1; korsningar av gata eller allmin vig
i banans plan 51, 6ver banan 4, under banan 3.

Broar 37 st., den lidngsta 33,7 m.; det stérsta spannet 16,0 m.

Stationer, egna 25, frimmande 4, hall- och lastplatser 4; medelavstind 5,9 km.; egna férsedda med
vaxelforregling 29 st.

Banans minsta hojd 6ver havets medelvattenyta 1,8 m.; banans storsta hoéjd éver havsytan 302,2 m.

Stérsta tillitna taghastighet & K.—N. 75 km./t., & Ny.—E. 55 km./t.

Storsta férekommande lokomotivhjultryck 6,25 ton, hjultryck av 2- eller 4-axliga vagnar 7,5 ton, av
3-axliga 4,5 ton.



HUSBYGGNADER FOR STATIONER, VAKTSTUGOR.

For banans forseende med ldmpliga stationshus hade direktionen atskilliga
funderingar. Foér de mindre stationshusen och banvaktstugorna anskaffades
i november 1872 kopior av ritningarna till Karlskronabanans hus. Betraf-
fande Nybro hade direktionen ifragasatt, att kdpingen sjilv skulle bygga
stationshuset i samband med féreslagna férflyttningen av bangérden, och
hade kopingen for den skull begért att erhdlla en ritning fér att kunna
berdkna kostnaden. Né&got fritt stationshus erholl emellertid ej jarnvigen

av kopingen. Entreprenoren kaptenen Ekstréomer atog sig att av arkitekten
| A. Kumlien i Stockholm, som ritat stationshus foér statsbanan och andra
jarnvigar, bestilla “ett utkast till ett passande stationshus“. Aven for
Kalmar skulle skiss till stationshus uppgoras av Kumlien. Nar detta utkast
' 1 januari 1873 anlidnde, befanns det “av flera skil icke vara antagligt®,
' varemot ett av handlanden L. Sjéstrom i Kalmar uppgjort forslag befanns
“vara sdrdeles andamaélsenligt”, varfor vid styrelsens februarisammantrade
den slutliga av S. uppgjorda ritningen i huvudsak godkéndes, dock med
den i férslaget upptagna banhallens utbytande mot perrongtak samt forenk-
ling i avseende & de tilltinkta flygelbyggnaderna. Aven fér Smedby och
Trekanten hade Sjostrém i mars 1873 uppgjort férslag till stationshus, men
styrelsen befarade, att husen e] kunde utféras inom kostnadsférslagets
ram, varfor man funderade pa att kopiera Vissefjarda stationshus. Den
energiske handlanden Sjéstrém framlade emellertid samma ménad ny rit-
ning med kostnadsforslag och d& &ven “denna befanns vara sidrdeles dnda-
malsenlig”, blev den av direktionen godkénd den 10 mars. Nar arkitekten
Kumliens ritning till Nybro stationshus samma dag féreteddes, hade dven-
ledes herr Sjostréom framlagt ett p4 Kumliens utkast grundat forslag till
forandrad inredning av stationshuset, och blev ritningen med herr S:s {or-
andringar antagen av direktionen. Byggmaéstaren Blomdell hade erbjudit
sig att for en kostnad av 9,120 rdr uppfora huset, varfér samtidigt kon-
trollant (herr Sjostrom) antogs, 1 hdndelse entreprenad skulle forekomma.

Emellertid hade kaptenen Ekstrémer den 15 mars inkommit med for-
slagsritningar, “uppgjorda efter ett alldeles nytt system, som redan bérjat
antagas savil vid enskilda banor som vid statsbanorna, och vilket skiljer sig

fran det hittills féljda huvudsakligen déri, att ndgon sirskild vestibul icke
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KALMAR STATIONSHUS, FORSTA BYGGNADEN.

finnes, utan att man kommer direkt in i véntsalen, som stricker sig genom
husets hela bredd, genom vilken anordning betydligt utrymme vinnes“.

[$

Direktionen, som fann ritningarna “i hégsta grad dndamalsenliga®, beslot
den 2 april frangé sitt férut fattade beslut och godkénna nu féreliggande
ritningar.  Blomdells anbud p& uppférande av Nybro stationshus enligt
nya ritningen fér 9,300 rdr antogs. Direktionen hade blivit s intagen
av “det alldeles nya systemet” med genomgéende vestibul, att hon den 8
april beslot vidtaga foér detta systems inforande nddiga foréndringar i
Kalmar stationshusritning, féreslagna av herr Sjéstrom, som dven fick i
uppdrag att atfolja verkstéllande direktoren Hasselqvist till Stockholm for
att med arkitekten Kumlien radgéra om fasadernas utformning. Kumliens
ritning féreldg och godkéndes vid direktionens sammantride den 31 maj
1873. Arkitekten erhéll i arvode fér sina ritningar 850 rdr.

At byggmastaren J. Blomdell lamnades i januari 1874 i uppdrag att for
en kostnad av 7,200 rdr uppféra stationshuset i Orsjo.

Som en obehaglig 6verraskning fér direktionen strax fére banans dpp-
nande kom en anmélan av verkstillande direktéren, att det behovdes 15
st. banvaktstugor, varav 4 st. omedelbart maste byggas. Direktionen be- |
slot, att dessa 4 skulle genast uppféras for en kostnad av 1,450 rdr stycket,
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KALMAR ALDRE GODSMAGASIN OCH OLANDSHAMNEN.

samt att entreprenadauktion skulle utlysas fér de &vriga. Antalet 4 6kades
redan efter en vecka till 7.

Vid banans &ppnande for trafik voro de fér driften erforderliga hus-
byggnaderna i anvédndbart skick, ehuru ej fullbordade. Salunda férekom
under flera &r sdsom stdende revisionsanméirkning nédvindigheten att be-
kldda stationshusens yttervéggar, och varje gang nédgades styrelsen svara,
att den visserligen insdg behovet dérav, men att bolagets ekonomi ej til-
latit de nodvéndiga atgérdernas vidtagande.¥) S& smaningom blevo emel-
lertid samtliga stationshus reveterade.

Godsmagasin, avtradeshus och ekonomihus utfordes i trd till erforder-
ligt antal av den for smirre stationer géngse typen, som under drens lopp
ej undergatt ndgra ndmnvérda férandringar.

Stationshusen voro av tre typer, en fér Kalmar, en fér Nybro samt en
for Smedby, Trekanten och Orsjé. Kalmarhuset var naturligtvis det storsta

och byggt i tegel samt uppfort i tva vaningar. Nedra botten innehsll I

*) Att husbyggnaderna ej voro si sirdeles vil ombonade, kan man férsta av nedansta-
ende samtal, som lar ha &gt rum nédgot av de forsta trafikdren. Verkstillande direktdren
Hasselqvist blev vid en besiktningsresa & linjen tillfrdgad av den humoristiske stinsen
Hammar i Smedby, om han hade ndgon sid att férmala. D& Hasselqvist stod som ett
stort fragetecken, sade Hammar: “Jo, ser du, jag tdnker i dagarna sitta upp en vider-
kvarn i séngkammaren, for det drar s& forbaskat bra dar!“.
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kl. och I kl. véntsalar, damrum, resgodsférvaring, expedition, biljettexpedi-

tion, stinsexpedition, bagagerum, bokhallarerum (anvéndt som jungfrukam-

mare), skrubbar och tva trappuppgangar. Ovra vaningen innefattade trafik-

expedition om tva rum samt bostad om fem rum och kék fér trafikchefen. Ny-

BOTTENPLAN
1
SMEDBY STATIONSHUS

Vantsal

bro stationshus uppférdes i en bottenvaning och en vindsvéning. Den férra

innehdll en mindre vestibul, III kl. vintsal, I kI. véntsal, damrum, expedi-

tion och bagagerum samt ett “bokhallarerum®, Vindsvaningen omfattade

bostadsldgenheten om 4 rum och kok
jémte en mindre jungfrukammare och
garderober. Smedbytypen var av na-
got mindre dimensioner &n Nybroty-
pen och hade i bottenvaningen III
kl. och I kl. véntsalar, expedition och
bagagerum samt ett mindre bokhallare-
rum, i vindsvdningen bostad fér sta-
tionsférestdndaren med tre rum och
kok, en mindre jungfrukammare samt

garderober.

LINDAS GAMLA STATIONSHUS, NUMERA
STATIONSKARLSBOSTAD.

Nybro—Sévsjéstrémsbanans stationsbyggnader vid Orrefors, Maleras

och Savsi6stréom voro alla av “Smedby-typen®.

Med undantag foér hallplatsbyggnaderna vid Lindéas, Bjorstorp, Gulla-

13
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skruy och Branahult i samband med trafikplatsers anordnande dérstédes
forekommo under de férsta trettio &ren inga nybyggnader eller fordnd-
ringar av stationshusen. En ofrivillig stationshusbyggnad maéste dock fore-
tagas redan 1882. P4 aftonen den 26 december 1881 nedbrann némligen
Trekantens stationshus i grunden, dirvid stationsinspektoren Séderlund och
tva hans barn innebrindes; allt bohag, expeditionens handlingar, inventarier
och effekter gingo forlorade.) Provisorisk station anordnades 1 brygg-

huset. Ritningar till nytt stationshus av sten anskaffades av trafikchefen

TREKANTENS STATIONSHUS, UPPFORT EFTER BRANDEN 26 DEC. 1881,
SEDERMERA OMBYGGT.

omedelbart. Branden féranledde en noggrann inspektion av bolagets samt-
liga husbyggnader, sarskilt med avseende & rékgéangarna och dessas fribe-
lagenhet fran trivirke. En extratrappa anlades i varje hus, dir bostaden
var beligen 1 tr. upp. Nattbevakning anordnades & samtliga stationer,
och assuranssprutor anskaffades. Trekantens stationshus &teruppbyggdes
i tegel under sommaren av herr L. Siéstrdm till en kostnad av 7,100 kronor.

Med den vixande trafiken under innevarande drhundrades bérjan och

efter de smalspariga banornas tillkomst visade sig utrymmet i Kalmar sta-

*)  Brandnatten radde ett fruktansvirdt ovider. Fullstindig orkan rasade. Nar stins-
familjens medlemmar kommit ut i blotta linnet, upptéckte S., att hans tva séner saknades,
varfér han rusade in igen fér att himta dessa, men blev kvar hos dem och omkom. Huset
brann pa kort stund ned till grunden. Bland grus och spillror hittade man nagra ben-
rester, som tillvaratogos och begrovos sisom limningar av de innebrinda. Ménga histo-
rier, den ena mer fantastisk &n den andra, gingo i bygden efter denna brand. Endr det
varit lite skralt med redovisningarna, misstinkte man naturligtvis mordbrand. Och s&
hade man alldeles klart fér sig, att di S. gitt in i huset fran ena sidan, han tagit sig
ut med sina soner osedd pa den andra och lyckats undkomma. Benresterna pé brand-
platsen férklarade man hava tillhért i skafferiet férvarade, for julen avsedda skinkor! Att
S. sa sparlost férsvann, satte man i samband med den e sa langt efter branden timade
olyckan med &ngaren “Malmdhus® undergédng vid dess provresa. Det var ju klart, att da
S. e vidare hirdes av, han pé ett eller annat sitt kommit med pd “Malméhus® och dar
gatt under!
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BOTTENPLAN | KALMAR STATIONSHUS
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tionshus snart vara for trédngt. Vid sammantridde den 6 februari 1906
beslot direktionen uppdraga &t verkstéllande direktoren att framliagga for-
beredande forslag till tillbyggnad i tvd vaningar av stationshuset. Sadant
forslag av stadsarkitekten Olsson framlades vid oktobersammantrédet s. &.,
men skulle av honom omarbetas till en tre vaningars tillbyggnad med
stationslokaler & nedra botten, férvaltningslokaler for savil den breda som
de smala banorna en tr. upp och bostadsvéning (numera dven kontroll-
kontor) 2 tr. upp. Efter de i februari 1907 framlagda skisserna skulle
av arkitekten utarbetas fullstindiga forslagsritningar. Dessa féreteddes och
godkéndes i juli. Avinkomna anbud & uppférande av stationshustillbyggnad
antogs i september 1908 byggmaéstarne Svantesson och Johanssons & 93,951
kronor. Till kontrollant antogs ingenjéren ]J. Léfmark. Bygget skulle i
sin helhet vara avslutat till nydret 1910. Emellertid inkom entreprendren
i december 1909 med anhéllan om uppskov till juli 1910, vilket beviljades.

Arbetena bedrevos emellertid ytterligt langsamt, dels genom entreprendrens
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under byggnadstiden tilltagande slohet och ekonomiska svarigheter, dels
genom en ointresserad byggnadskontrollant, sa att till- och ombyggnaden
i dess helhet ej blev fardig forrdn pa hoésten 1911. :

Med Kalmar stationshus’ tillbyggnad inférdes fullstindig telegraf i tra-
fikexpeditionerna, som férut saknat sddan. Dérjdmte anordnades i hela
huset centraluppvirmning, varigenom stationens vedbod blev obehévlig.
Den inrattades nu till ilgodsbod foér farskvaror jimte rum fér stationskarlars
och stdderskors klider och redskap. Numera dr den i sin helhet anvénd
till ilgodsbod, sedan personalrummet flyttats till annan plats.

Samtidigt med att Kalmar stationshustillbyggnad boérjade planldggas,
visade trafikdkningen pa flera av landsstationerna behovet av lokalutvidg-
ningar. Endr ekonomien numera ej lade hinder i vdgen fér nédvéndiga
arbetens utférande, beviljade styrelsen gang efter annan anslag till till-
byggnader av stationshus och godsmagasin, &vensom till nybyggnader. Ar
1905 utvidgades salunda Lindas stationsomrade och ett nytt stationshus
i nagon sorts villastil uppférdes dirsammastédes. Bjérstorps hallplats &nd-
rades ar 1906 till fullstindig station (numera Eskilsryd) med ndgot utvidgat
sparsystem. Alsjé lastplats anlades ar 1907 — dock med banvaktstugan
tills vidare ansedd s&som tillricklig expeditionslokal. Trafikens utveckling
i Kalmar kridvde en storre tillbyggnad av Kalmar godsmagasin, vilken ut-
férdes ar 1907. Av liknande anledning férdubblades samma ar godsmaga-
sinet i Nybro. Bjorstorp erholl ett nytt godsmagasin. Ar 1910 uppférdes
ett nytt stationshus vid Bjorstorp, innehallande véntsal, expedition, ilgods-
rum samt tvd rum och kok med utrymmen. Det &ldre stationshuset inrét-
tades till banvaktsbostad. Samma &r byggdes ett godsmagasin vid Bréna-
hult. Vid Orrefors uppfordes ar 1911 en stationskarlsbostad och 1922
ytterligare en. Vid Bjérstorp, som nu fitt namnet &ndrat till Eskilsryd,
uppfordes 1911 ett nytt avtrddeshus och 1917 en ny uthusbyggnad. Gods-
magasinen vid Lindds och Gullaskruv tillbyggdes 1911. P& véren 1912
kontraherades om uppférande av husbyggnaderna vid Véstrakulla nya
station, och betingade dessa foljande anmérkningsvardt laga pris: stations-
huset 4,780 kronor, godsmagasinet 520 kronor, ekonomihus och kallare
690 kronor, siledes samtliga husbyggnader ej fullt 6,000 kronor.

[ samband med arbetena for Savsjostréom—Néssjd jdrnvégs inledande
& Sdvsjdstroms station utférdes & bangarden pa ndmnda jarnvéigs bekostnad
ar 1913 atskilliga #ndrings- och flyttningsarbeten, sdsom av stationshus,
uthus, vattentorn m. m. Stationshuset tillbyggdes 1922 i samband med

Ostra Virends jiarnvigs inledande, varjimte samma &r nytt godsmagasin
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med golvytan dubbelt s& stor som i det gamla, och nytt omlastningsskjul
jamte omlastningskran uppfordes. Efter Savsjostromsbanans tillkomst 1914
hade Nybro sdsom grenstation vuxit i betydelse darhin, att pafoljande &r

sparutvidgningar méste dga rum, och den gamla vagnvégen, som legat dir

KALMAR GODSMAGASINS BRAND 19 MA]J 1921.

sedan banans tillkomst, maste utbytas mot en ny, tidsenlig 40-tons stath-
mosvag for vigning av rullande tédg och till en kostnad av 18,200 kronor.
Ett liknande utbyte hade &gt rum i Kalmar redan ar 1911.

Kalmar godsmagasin maste 1918 ater tillbyggas sdsom varande mycket
for trangt.” For vinnade av okat ut-
rymme i expeditionslokalen &dndrades
inredningen déarstddes. Den 19 maj
1921 kl. 2 pa morgonen utbrét eld i
detta magasin. En dér férvarad storre
syrgasbehéllare, som av hettan explo-
derade, gav siddan naring &t elden,

att hela magasinet med allt innehall

pd en gang stod 1 ljusan laga.*) Nytt

. ; . SAVSJOSTROMS STATIONSHUS, STRAX FORE
magasin av tegel pd betongpalgrund FLYTTNINGEN 1913.

*) Angdende eldens uppkomst lyckades man ej vinna ndgon fullstindig klarhet.

Enligt polisprotokollet, skulle anledningen varit sjalvantindning, som ju ofta tillgripes till
forklaring, d& ingen annan orsak kunnat utfinnas. Emellertid har man anledning miss-
ténka, att ett storre cirkusséllskap, som samma natt i ndrheten av magasinet inlastade sina djur
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uppférdes samma ar. Byggnaden, som drog en kostnad av nidrmare 150,000
kronor, avslutades under &r 1922.

Gullaskruvs stationshus tillbyggdes 1918 med tvd rum och 1923 med
en expeditionsutvidgning. Vid Branahult uppférdes 1919 ett storre stations-
hus. Det gamla forflyttades 1920 sdsom banvaktstuga till Madesjovégen.
Ett omlastningsskjul uppfordes i Kalmar samma &r. Den fore krigsut-
brottet inom styrelsen dryftade frdgan om tillbyggnad av banvaktstugorna,
sé att de skulle innehalla minst 2 rum och kék, samt uppférande av ut-
hus upptogs ar 1923 genom tillbyggnad av Riddartorp och Koppekull

TILLBYGGD VAKTSTUGA avensom uthus till Lindas station
KALMAR JARNVAG. och Madesjo banvaktstuga.

== Knappheten pa lysoljor under

o - kriget framtvingade overgéng till
Hammare ferande ' elektrisk belysning o6verallt, dar
G

detta pa nagot vis lat sig gora.

Férstuga |

Problemet stallde sig mycketsvart

for Kalmar jarnvagars vidkom-

Skafler mande, endr dessa banor stryka

Vardagsrum

== fram 6ver smaldandska hogplatén,

som &r mycket vanlottad pa

vattenfall i dessa trakter, och
dit landets stora distribu-

e = =
w6 7o+ > ¢ s ¢ 7 s 5 o tlonsnat annu ej hunnit ut-

strackas. De obetydligaste vat-
tendrag monterades ut for elektrisk drift och hir och var kunde jarnva-
gen f& vara med och {4 sitt behov nédtorftligen tillgodosett. Borjan gjordes
1917. F. n. &r elektrisk belysning installerad i 16 av jarnvéigens egna sta-
tioner samt i alla 4 frdmmande anslutningsstationerna, darjimte i en del
stationskarls- och banvaktstugor. Av stationer aterstd (1923) sdlunda 8
med fotogénbelysning. ‘

De svenska jarnvagsforvaltningarna, savil Statens som de enskilda,
hade under allt for lang tid &sidosatt de estestiska kraven vid uppforandet
av de for jarnvdgarna nddvindiga husbyggnaderna. Allt for ringa hansyn
hade, med fa undantag, tagits till landskapet, dar banan drog fram, eller
till den terrdng, dir byggnaderna skulle komma att placeras. Vid Savsjo-

och ovriga tillhorigheter, mojligen kunnat fororsaka elden. Cirkusbetjiningen gick ndmligen
och slog sina lovar i magasinets skugga, och en under en magasinport inkastad brin-
nande cigarr- eller cigarettstump har lika vil kunnat vara véllande till eldens uppkomst,
som sjalvantdndning.
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strom—Nassj6-banans byggande var ett kdrkommet tillfdlle att fa tillimpa
moderna synpunkter i detta hinseende. Hir hade man ju en’ bana, som
i hela sin strickning drog fram i den karga Smalandsbygden, och det
gillde saledes att skaffa jarnvdgen verkliga Smélandshus. Bolagets kon-
trollerande ingenjér hade av en hindelse hos en kollega blivit i tillfélle f&
se av arkitekten Rasmussen i Géteborg utférda skisser till husbyggnader
fér en under byggnad varande Varmlandsjarnvig. Sedan ndmnda arkitekt
visat prov p4d, att han kinde den &ldre Sméalandsarkitekturen lika vl som
den virmlidndska, erholl han i november 1911 i uppdrag att for Sa. N. J.
utféra skisser till olika stationshus, m. m., vilka av styrelsen — efter stor
tvekan hos ett par ledaméter, som héllo pd den traditionella villatypen,
— den 22 maj 1912 antogos till utférande.

I januari 1913 traffades med byggmaistaren Karl Eriksson i Kalmar
overenskommelse om uppforande av stationshus i Varshult, Ekhorva och
Osjdbol samt av banvaktstugor vid Savsjéstrém, Varshult, Ekhorva Slattra,
Aseda och Osjsbol. Priset var foér stationshus med sammanbyggt gods-
magasin 7,900 kronor, utan dito 7,060 kronor samt fér varje banvaktstuga
3,400 kronor. Arbetena pabdrjades i Varshult, Ekhorva och Slattra, men

nir man kom fram pa sommaren, framstod tydligt, att entreprendren ej
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méiktade fullgdéra sina &taganden, varfor bolaget den 21 augusti maste
sjalvt overtaga byggnadsarbetet. Endast ddrigenom kunde husbyggnaderna
& bandelen Savsjdstrém—Aseda bliva fardiga, tills nimnda linje skulle 6ppnas
for trafik i1 januari 1914.

For utférande av ovriga husbyggnader lyckades bolaget den 11 no-
vember 1913 triaffa Overenskommelse med de i orten vilrenommerade
kyrkobyggmaéstarne Gustafsson frdn Medalby, far och son. Dessa &togo
sig att fore den 1 oktober 1914 hava utfért tva stationshus av en stdrre
typ vid Bjérkéby och Osterkorsberga, 2 stationshus av en mindre typ
med mansardtak vid Stensién och Osjobol, 4 stationshus av en mindre typ
med sadeltak vid Gissebdck, Rédjenis, Bickseda och Milletorp, 2 stations-
hus av den mindre typen med sadeltak och sammanbyggt godsmagasin vid
Ekendssjon och Snirle, 3 banmaéstarebostider vid Holm, Stensdkra och
Tjunnaryd samt 10 banvaktstugor vid Naissjd, Sonarp, Pallarp, Bjérkoby,
Littebo, Hvetlanda, Backseda, Notteberg, Goljaryd och Osjé’)bol. Féljande
priser voro bestdmda, ndmligen fér stdrre stationshustypen 14,645 kronor,
for de mindre resp. 7,722, 6,903 och 7,673, for banmaéstarebostad 4,015
samt for banvaktstuga 3,345 kronor, vilket sammanlagt gjorde 133,187
kronor. Férvaltningens gladje over det férménliga kontraktet blev dock
e] léngvarig. Den 20 i samma mé&nad inkommo entreprendrerna med ett
meddelande, att de vid kontraktets underskrivande genom foérbiseende ute-
glomt en post & 28,782: 60 kronor, utgérande berdknad kostnad for all

murning, kakelugnar, kokspisar, m. m., vilken post pa grund darav ej
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kommit att medrdknas i entreprenadsumman, dvensom att de i anseende
hartill ej vore i stdnd att fullgdra kontraktet eller prestera dari foreskriven
borgen. Endr entreprendrerna voro kinda som palitliga personer och
darjamte kunde férete sannolika bevis fér sitt misstag, gick styrelsen dem
till motes genom att dka entreprenadsumman med ett jimkat fyllnadsbe-
lopp, 21,813 kronor sa att totalsumman blev 155,000 kr. Priserna fér de olika
hustyperna sattes darvid till resp. 17,000, 9,000, 8,000, 8,950, 4,700 och 3,900 kr.

Arbetet med byggnaderna sattes direfter omedelbart i gang och be-

drevs nagorlunda tillfredsstillande, si att bostider och expeditioner &tmin-

BOTTENPLAN | VAKTSTUGA stone kunde anvédndas vid
SAVSIOSTROM—NASSIE - JARNVAG. banans 6ppnande fér trafik,
ehuru allt e var i kom-

plett skick.

Fér uppférande av “sma-

husen* vid stationerna, d.

v. s. godsmagasin, ekono-

mihus och avtriddeshus

dvensom av uthus till ban-

vaktstugorna, traffadesupp-

gorelse den 6 juni 1914

med byggmaéistaren C. ].

frmt ' . )
w6 1+ s o+ 5 & 5 5 5 % Lbdfgren i Rockneby, som

dtog sig byggandet av gods-
magasin (storre) fér 1,950 kronor, d:o (mindre) fér 985 kronor, avtriades-
byggnad fér 718 kronor, ekonomihus fér 838 kronor och uthusbyggnad
vid vaktstuga foér 202 kronor, allt per stycke. Sammanlagda kostnaden
for dessa smébyggnader blev 27,383 kronor.

Av husbyggnader vid banan mé i 6vrigt ndimnas om- och tillbyggnaden
av Hvetlanda stationshus, utférd av byggmastaren Franzén fér en kostnad
av 5900 kronor, samt flyttning av stationshuset i Savsjostrém fran sjo-
stranden till landsidan, utférd av byggmistaren Lytzén fran Hohult fér en
O6verenskommen summa av 3,950 kronor.

Till husbyggnaderna kunna #ven riknas omlastningsskjulen i Aseda och
Hvetlanda med dértill hérande 12 tons omlastningskranar, de forra upp-
féorda av ingenjoren Svensson for 2,900, resp. 2,200 kronor, de senare leve-
rerade av Landskrona nya mekaniska verkstad till ett pris av 2,310 kronor
for stycke, uppsatta pa forut anordnad grund, samt en vagnvig ;
Hvetlanda till en kostnad av 12,200 kronor.
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Ehuru ej direkt tillhdrande Sévsjostrom—Nassjd jarnvigs husbyggnader,
mé dock hidr angivas foljande byggnadsarbete, som betingade en ritt av-
sevird extrakostnad. For att fa plats med det breda sparsystemet a
Hvetlanda bangard nédgades S&. N. ]. ej blott slopa en trddgard pé sta-
tionsomradet, utan dven undanflytta Hvetlanda—Sé&vsj6é jarnvigs lokomo-
tivstall, verkstad, smedja, forrdd och vandskiva, vilka ldgo trdngt samman-
byggda i stationens vistra &nda, till annan plats & bangarden, namligen
Malillabanans rymliga plan omedelbart intill képingsgrénsen, varom 6verens-
kommelse triaffades med Hv. S. J. Hvetlanda kommun fann emellertid
den 6verenskomna platsen oldglig fér képingens vidkommande och utlovade
darfor ett bidrag av 6,000 kronor, om verkstaden med tillbehdr flyttades
véasterut till darvarande koépingsgrans. S& skedde dven, och arbetet utfordes
dels pa rakning, dels i smabeting under ledning av trafikchefen Lindbom
vid Hv. S. J., som hade ganska fria hinder vid arbetets utférande.

Flyttningskostnaden belépte sig till 39,186 kronor, férdelade med 9,298
kronor pa verkstaden med arbetsmaskiner, 3,107 kronor pa vindskiva och
brunn, 10,919 kronor pa lokomotivstallet, 2,844 kronor pa smedja och
forrad samt 13,118 kronor pd planering, sparutliggning, vagnbod, kolbaés,
m. m. Detta arbete torde hava blivit utfért till Hvetlandabanans beldtenhet.

Ritt snart efter trafikens oppnande 1914 boérjade behovet av utvidg-
ningar visa sig vid en del stationer. Salunda maste 1916 Osterkorsberga
godsmagasin utbyggas till sin dubbla storlek. Hosten 1919 hade man
funnit, att Ekendssjéons med stationshuset sammanbyggda godsmagasin var
for litet, varfor ett nytt magasin darstides uppférdes varen 1920. Mille-
torps godsmagasin mdaste samma &r av samma anledning férdubblas.
Bjsrksby godsmagasin ombyggdes 1923 och vid Osterkorsberga uppfordes

sistndmnda &r ett storre uthus.

VERKSTADER, LOKOMOTIVSTALL M. M.

Vid sitt marssammantriade 1874 beslét Kalmarbanans styrelse, att loko-
motivstallet vid Kalmar station skulle uppféras av tegel “med murar av
lamplig tjocklek*. Fran J. & C. G. Bolinders mekaniska verkstad skulle
anskaffas erforderliga maskiner och inventarier till en {6r jirnvigen behov-
lig reparationsverkstad att inredas i lokomotivstallet. Forslaget upptog en

kostnad av 11,200 rdr och omfattade en mindre 4ngmaskin, 1 stérre och
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1 mindre svarv, 1 hyvel, 1 borrmaskin, 1 flikt, 1 #ssja, 6 skruvstycken
samt huvudaxelledning. Redan den 18 september hade direktionen kom-
mit under fund med, att den lokstallavdelning, som var avsedd for verk-
stad, snart skulle beh6va tagas i bruk fér ytterligare ett lokomotiv, varfér
direktionen beslét att till en kostnad av 10,000 rdr uppféra ett sirskilt
hus fér verkstaden.

Funderingar pa att skilja verkstadsdriften fran jirnvigens affir och pa
densamma bilda ett sirskilt bolag férekommo redan vid 1876 &rs bolags-
stimma, som uppdrog &t direktionen att tillse, vad i detta hanseende borde
atgoéras. Ingen annan 4tgdrd blev emellertid tills vidare vidtagen, #n
att verkstadens rdkenskaper foérdes fullt skilda fran jarnvigsdriftens i 6v-
rigt.  Under &r 1900 férehade styrelsen upprepade ganger frigan om ut-
vidgningen av jarnvigens reparationsverkstad. Anhallan hos stadsfullmik-
tige om forvarv av harfér erforderlig mark, en del av omradet Dryaden,
féranledde dratselkammaren hemstélla hos bolaget om verkstadens for-
flyttning till annan plats. [ anledning hirav uppgjordes férslag i tva alternativ
till en i stérre métt tilltagen, till omradet mellan Kalmar—Emmaboda och
Kalmar—Torsds jarnvigar foérlagd verkstadsbyggnad, som skulle bliva
tillracklig f6r utférande av erforderliga reparationer & hela rullande mate-
riellen, tillhérande samtliga de tre numera i Kalmar inlépande banorna
jamte Nybro—Savsjostroms jarnvdg. D4 Kalmar jarnvdg ensam icke kunde
bara de kostnader, vartill anldggningen berdknades (220,000 kronor), ifraga-
sattes bildandet av ett sérskilt verkstadsbolag, uti vilket jirnvégarna
skulle ingd 1 férhallande till vars och ens rullande materiellvirde. Sedan
resp. jarnvégar i1 februari 1901 bitriddt detta forslag, gjordes av det tillirnade
bolagets intressenter hos dratselkammaren i Kalmar framstéillning om
teckning av 12,000 kronor i aktier. En vid marssammantridet 1901 ifraga-
satt extra bolagsstimma for avgérande i verkstadsfragan uppskéts t. v.,
endr ett av de dvriga jdrnvigsbolagen méste &ndra sin bolagsordning, innan
frdgan om aktieteckning 1 ett verkstadsbolag kunde beslutas. Emellertid
foretogs fragan till avgorande vid 1901 ars ordinarie bolagsstimmor med
Kalmar- och Savsjostrémsbanorna, vilka godkénde férslaget om aktieteck-
ning med 12,500 kronor fér Sivsjéstromsbanan och 41,900 kronor fér
Kalmarbanan, darav man berdknade, att c:a 24,000 kronor skulle kunna
betalas med Kalmarbanans verkstadsinventarier. Dessa virderades emellertid
av sirskilt utsedda personer till 20,019:48. Den 17 januari 1902 konsti-

tuerades det nya verkstadsbolaget, varigenom jirnvigarna frigjorde sig

211



fran egen verkstadsdrift. Under ar 1908 ingingo samtliga Véxjobanorna
sdsom aktietecknare jimsides med Kalmarbanorna.

Under uppbyggandet av den nya verkstaden behévde verkstadsbolaget
utrymme pa annat hall, och erbjéd fér detta &ndamél Kalmarbanan i
augusti 1903 sin vagnverkstad mot en hyra av 800 kronor pr ar. Jérn-
véigens materialbod som nu bleve obehévlig, saldes till verkstadsbolaget
for 1,600 kronor med skyldighet fér det senare bolaget att flytta boden.
Verkstadsbolaget fann Kalmarbanans erbjudande om férhyrande av vagn-
verkstaden for hogt, varfér hemstillan gjordes i mars 1904 hos Kalmar-
banan att for halva kostnaden fa férhyra endast ena spéreti denna verk-
stad, vilken framstéllning bifolls. Detta férhyrda spar utgjorde sdlunda
Kalmar Verkstadsaktiebolags férsta blygsamma lokal. Den gamla verk-
stadsbyggnaden #ndrades samma &r fér en kostnad av 10,000 kronor till
férrad och expeditionslokaler fér Kalmarbanornas maskinavdelning, varjamte
bostad for banméstare och en stationskarl inreddes. Ar 1921 zndrades
stationskarlsbostaden till maskiningenjorsexpedition.

De stegrade arbetskostnaderna och det tringande behovet av rullande
materiell omedelbart efter virldskriget féranledde jarnvigsbolaget att ar
1918 f6r smérre reparationers verkstillande inreda en mindre verkstads-
avdelning i jarnvigens reservlokstall (férutvarande vagnverkstaden) pa
Kalmar bangard, varigenom man fér obetydligare arbeten & rullande mate-
riellen undgick de dyra transporterna till verkstadsbolaget med atféljande
tidsforluster. Anordningen har dven i fortsittningen visat sig ekonomisk,
varjamte lokomotivpersonalen dir kan ldmnas sysselsdttning for utfyllande
av antalet arbetstimmar per manad.

Kostnadsforslaget fér Savsjostrom—Nassjo jarnvdg upptog intet loko-
motivstall, men d& det var nddvandigt fér trafiken att hava ett dylikt i
Aseda, dit banan forst skulle &ppnas, (och sedan vid fardigbyggandet i
Nissjo), overenskoms med ingenjéren Elfstrom i Kalmar den 27 september
1913 om uppforande i Aseda av ett stall, rymmande tva maskiner och
utfort enligt s. k. “effektivsystemet” d. v. s. av betong i tredubbla vaggar
med dubbla luftrum  Entreprenadkostnaden var 10,000 kronor, vartill kom
ett belopp av 1,700 kronor for grund under ett visst plan. Arbetet blev
betydligt forsenat, delvis pa grund av den tidigt inbrytande vintern. Enér
Aseda dr beldget ungefir mitt pa strackan Kalmar—Nissié och betingel-
serna for anordnandet av vattenstation dro gynnsamma, beslét styrelsen,
att darstides skulle uppféras en stérre vattencistern med ledning till tva

s. k. “vattenhastar i bangarden. Cisternen, som placerades pa ett intill
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bangarden beldget berg, uppfordes av armerad betong enligt kontrakt den
26 september 1913 av Elfstrom. Entreprenadsumman fér anldggningen,
som utgjordes av sjilva cisternen om 100 kubikmeters rymd, en vindmotor,
nddiga rorledningar samt reservpumpanordning med fotogenmotor, numera
utbytt mot elektrisk motor, jamte sug- och tryckpump i sdrskilt skyddshus,
uppgick till kronor 11,620: 50. Under arbetets utférande péabyggdes
cisternen till dubbla rymden pa bekostnad av samhallet for att kunna an-
vindas vid eldsvadetillfallen.

Enir styrelsen befarade, att tillgdngligt byggnadskapital méjligen ej
skulle medgiva uppforande av lokomotivstall och véndskiva i Nassjo, gjordes
framstillning till statsbanorna om férhyrande av stallrum i statens rymliga
lokomotivstation. D4 detta ej kunde medgivas, traffades Gverenskommelse
med Halmstad—Néssjo jarnvégar, som just voro i fard med att utbyta sin
vandskiva och uppféra nytt lokstall, om upplatande av rum i deras stall.
Hyressumman kontraherades till 800 kronor fér tvd stallrum och del i
vandskiva samt 200 kronor fér plan till uppstéllningsspar och kolgéard.
Med kristidens allménna 6kning av alla kostnader féljde 1918 dubbling av
denna hyra.

I Hvetlanda uppfordes ett vattentorn med plétcistern, rymmande 36
kubikmeter, med ledning till tvd p& bangdrden placerade “vattenhastar®.
Tornet uppfordes i trd av byggmaéstarne Gustafsson, Medalby, fér en kost-
nad av 3,250 kronor p& grund, som utgjorde brunnens &vre del. Gréav-
ning och sittning av brunnen kostade 204 kronor per meter djup.

Under trafikeringen kom man snart under fund med, att lokaltrafiken
Hvetlanda—Néssjo fordrade ett lokstall i Hvetlanda. Ett sadant av tegel
med tva stora stallrum anlades under tiden oktober 1917—september 1918
fér en kostnad av kronor 18,936: 79.

RULLANDE MATERIELL.

KALMAR—EMMABODA JARNVAG.

Redan tvd méanader efter det bolaget erhallit koncession & jarnvags-
anlaggningen, tog styrelsen itu med behandling av frdgan om anskaffning
av rullande materiell. Vid denna tid hade man &nnu €] vunnit nadgon stérre

erfarenhet i Sverige uti konsten att bygga lokomotiv och vagnar®), —

*) Statsbanornas forsta lokomotiv byggdes hos Beijer & Peacock i Manchester med
forsta leveransar 1856. Av svenska verkstider upptog férst Nykopings mekaniska verk-
stad 1860 lokomotivtillverkning, som dock upphorde 1863 med verkstadens nedldggande.
Aven Motala verkstad bérjade bygga lokomotiv 1860 men upphérde darmed 1863 for att
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K. J;s LOKOMOTIV N:r 2, PA REPARATION 1 VERKSTADEN.

med undantag méjligen fér godsvagnar —, varfér styrelsen i forsta hand
véande sig till utlandet, d4 det géllde lokomotiv och personvagnarna. Det
forsta kontraktet angdende rullande materiell uppgjordes emellertid med
en svensk firma, i det att med Goéteborgs mekaniska verkstad i september
1872 avtal traffades om leverans av 20 st. Sppna godsvagnar mot ett pris
av 1,830 rdr pr stycke med tilligg av 990 rdr fér anbringande av skruv-
bromsar & 3 st. med skyldighet f6r jarnvigsbolaget att tillhandahalla leve-
rantdren axlar och hjul. Sadana bestilldes i oktober 1872 i England till

aterupptaga tillverkningen 1876. Nydqvist & Holm upptog lokomotivfabrikation 1866 med
tillverkande av ett lok till Uddevalla—Vinersborg — Herrljunga jirnvig och redan 1867 er-
holl verkstaden bestéllning for statsbanorna. Vid Kalmarbanans startande var salunda
den sistndmnda firman den enda lokomotivtillverkaren i landet och var d& fullt engage-
rad for statens jirnvigar.

De forsta statsbanepersonvagnarna bestilldes 1856 i Hamburg. I Sverige borjade
tillverkningen i mindre skala 1862 vid Kungsholms mekaniska verkstad och Goteborgs
mekaniska verkstad samt 1863 hos Kockum i Malmé. Forst 1877 blev den svenska indu-
strien ensam om tillverkningen av personvagnar for statsbanorna och flertalet enskilda
jarnvigar.

I likhet med personvagnarna bestilldes statsbanans férsta godsvagnar i Hamburg
1856. Den svenska godsvagntillverkningen bérjade i Géoteborg 1862, Landskrona 1866,
Sédertalje 1868, vid Atlas 1873, i Landskrona, Norrképing och Kristianstad 1875, i Karl-
stad 1877 o. s. v.
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pris av 31 £ 10 skilling per “set* genom entreprendren Ekstrémer hos The
Patent Shaft & Axletree C:o Ld i Wednesbury.

Med firma Rob. Stephenson & C:o 6verenskoms den 2 december om
leverans av 3 lokomotiv till pris av 1,600 £ per stycke med 21/, /, kassa-
rabatt, fob Newcastle. Det viktigaste pa lokomotivet den tiden var dess
namn, och direktionen fattade darfér redan i december beslut i Arendet,
darvid faststilldes, att det férsta lokomotivet skulle bendmnas “Manner-
skantz efter direktionens hogst fortjinte ordférande och det andra “Kal-
mar“. Vid numreringen sedermera gavs “Kalmar n:r 1. Det tredje skulle

bara namnet ‘“Union*.

]

Enér entreprendren i januari 1873
meddelat styrelsen, att han missraknat
sig pa grustillgdngen 1 nérheten av
Kalmar, och grus maste tagas &anda
fran Harby vid Trekanten, varfér han,
di4 arbetet med dess framférande

skulle bérja, behdvde, forutom de férut

bestillda 20 6ppna godsvagnarna, yt-
terligare 16 st., beslot styrelsen ome-
delbart bestélla 20 vagnar vid Gote-
borgs mekaniska verkstad, men hade nu priset stigit till 1,930 rdr per
vagn. 20 “set“ axlar och hjul bestélldes i England, ehuru priset redan stigit
till 33 £ 10 shilling per set, dock fortfarande med 2 !/, 9/, kassarabatt. Re-

dan i maj anlinde 15 st. godsvagnar fran Gdteborg och i juni levererades de

ALDRE PERSONVAGN.

aterstdende 25 vagnarna darifran. Fradgan om anskaffande av person-
vagnar upptogs till behandling vid direktionssammantréde den 18 juli 1873,
darvid besléts, att man, s fort sig gora ldte, skulle anskaffa 3 st. I kl.
vagnar, vardera med 4 kupéer, och 8 st. Ill kl. & 5 kupéer, samt att “det
vid atskilliga utlindska jirnvigar nu antagna systemet med ingédng vid
bada andarna och genomgang® skulle tillimpas. Overingenjéren bemyndi-
gades att soka bereda vederbdrandes medgivande till den for detta system
erforderliga bredden, 9 1/, fot (2,82 m.). Med Eisenbahnwagenbauanstalt
i Hamburg kontraherades den 8 oktober om leverans av 2 I kl. person-
vagnar och 1 kombinerad I och III kl. Av Géteborgs mekaniska verk-
stad bestilldes 8 Il kl. personvagnar, 6 tickta godsvagnar, didrav 2 med
konduktdrskupé, och 6 &ppna boskapsvagnar. Verkstillande direktéren
rekvirerade fran England 26 set axlar och hjul till person- och téckta gods-

vagnar, vilken atgdrd godkéndes vid direktionens novembersammantrade.
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SENASTE PERSONVAGN.

Vagnbestillningarna fortsattes 1874. Vid Goteborgs mekaniska verkstad
bestilldes salunda i mars 6 st. kombinerade balk- och timmervagnar att
levereras & Goteborgs bangard till pris av 1,980 rdr per styck. Axlar och
hjul till dessa bestilldes som vanligt i England. Tva st. kombinerade post-
och Il kl-vagnar bestilldes i april fran Hamburgerfirman fér att slutligt
uppmonteras vid Goteborgsverkstaden. Den f&érsta tredjeklasspassagerare-
vagnen anlinde den 10 juni 1874 per jirnvdg fran Goéteborg och beund-
rades livligt av allmédnheten. “Den #r sirdeles bekvimt inredd“, sidger en
tidning, “och skiljer sig fran de hittills brukliga vagnarna dirutinnan, att
ingdngarna dro fran kortsidorna samt en gang l6per mitt igenom vagnen,
utefter vilken gang sittplatser #ro anordnade med bénkar, stillda tvirs
6ver vagnens bredd, tvd och tvd mot varandra‘‘.*)

Redan innan trafiken kom i géng, gjordes av kungl. trafikstyrelsen
anmérkning mot bufferhdjden pa bolagets plankvagnar, varfér atgarder
omedelbart maste vidtagas for rittelse.

Lokomotiven hade farit illa under byggnaden. Flera ginger hade det
intréffat, att skador yppat sig &n pa ett, #n péd ett annat av de tre loken,

*) Detta system infordes vid statsbanorna forst & 1884. S. Ji:s T-klassvagnar av ar
1872 hade emellertid en nagot liknande anordning.
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varigenom trafikens regelbundna gang rubbats, och man t. o. m. befarat
trafikinstillelse. Direktionen beslét darfér 1 november 1874 att hos den
vintade extra bolagsstimman den 17 december gora framstillning om be-
redande av medel till anskaffande av ytterligare erforderliga lok. Man
ansag emellertid saken sa bradskande, att verkstillande direktéren bemyn-
digades att vid Trollhdttan bestélla ett lokomotiv med tédnder (“Gustaf
Wasa®) for 36,000 rdr. Enir detta bestélldes samtidigt med tva lok till
den under byggnad varande Nybro—Savsjdstromsbanan, nedprutades priset
till 34,900 rdr. Loket anlinde den 21 augusti 1875 och insattes omedel-
bart i trafik.

Samtidigt med, att de fran Hamburg bestillda och vid Géteborgs me-
kaniska verkstad hopsatta kombinerade post- och IIl kl.-vagnarna i februari
1875 ankommit, meddelade postinspektoren, att postverket kunde ndja sig
med mindre utrymme, t. ex. att en damkupé i Il kl. inreddes till postkupé.
Verkstillande direktéren féreslog, att man skulle férsdka avyttra de nya
vagnarna till Karlskronabanan. Férfragan hirom gjordes i april, och
Karlskronajirnvigens styrelse foérklarade sig visserligen icke obendgen att
inképa vagnarna till omkring 7,000 rdr per styck, men da styrelsen icke
hade fatt nagot slutligt besked fran generalpoststyrelsen, om den vore
hagad betala den hogre avgift, som motsvarade det 6kade utrymmet, kunde
uppgorelse €] tréaffas.

Vid férsta bolagsstimman efter banans 6ppnande, d. v. s. den 1 juni

1875, anmaildes, att bolagets rullande materiell utgjordes av

3 st. lokomotiv 6 st. balkvagnar och

3 » I kl. personvagnar 40 » plankvagnar

8 » I kl. » eller tillsammans 3 lok, 11 person-
6 » tickta godsvagnar vagnar och 58 godsvagnar.

6 » Oppna boskapsvagnar

De engelska lokomotiven visade sig snart s& daliga, att det vid styrelsens
majsammantridde 1876 pa allvar ifragasattes att forsoka silja dem och
skaffa andra i stillet, trots bolagets mindre goda ekonomi. Den déliga
beskaffenheten erkdandes t. o. m. av leverantdren Stephenson i Newcastle,
som pa grund dirav prutade ned en rdkning & reservaxlar och reservma-
terial 4 327 £ 18,3 sh. till jamt 200 £.

Med den ovan angivna, till bolagsstimman 1875 anmaélda rullande mate-
riellen jamte det bestillda fjarde loket voro leveranserna for en lingre tid
avslutade. Materiellen visade sig visserligen i férhallande till trafiken vara

hogst otillriicklig, men direktionen hade ej haft medel tillgéngliga till inkép
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av nodig forstirkning. Forst efter 20 ars trafik sag sig bolaget i stind
att utvidga sin rullande materiellpark.

Ar 1894 i september kontraherades salunda med Nydqvist & Holm i
Trollhdttan om ett tidnderlokomotiv till ett pris av 38,000 kronor. Loket
levererades 1 juni 1895 och erholl i dopet namnet “Gustaf II Adolf¢.

Ar 1895 bestalldes hos Ljunggrens mekaniska verkstad 2 st. tickta gods-
vagnar av typ. litt. G., den ena med broms, till pris av sammanlagt 5,240
kronor. Ytterligare tvd vagnar av samma typ bestilldes i mars 1896 samt
3 st. i november samma &r, d4 samtidigt kontraherades om 10 st. 6ppna
godsvagnar. Fore arets slut, ndmligen vid decembersammantradet, med-
hann direktionen besluta om inkdp av en boggipersonvagn®), varférutom
man hade sina funderingar
pé ytterligare ett lokomo-
tiv. Aren 1895—96 voro
sélunda anmarkningsvar-

da sdsom medférande
borjan till rullande mate-
riellens kraftiga forstark-
ning. Samma &r fattades

aven beslut om moderni-

sering av personvagnar-

nas uppvdrmning, i det

K. J:s LOKOMOTIV N:r 5.

att angfinkor skulle

anskaffas och vagnarna inredas med angrér och virmeelement®). Om
lokomotivet traffades avtal med Nydqvist & Holm i januari 1897, och skulle
det levereras till ett pris av 38,750 kronor. Det déptes sedermera till
“Oden®, som blev det sista namnade lokomotivet; nagon “Tor“ fick jarn-
vagen aldrig. Boggivagnen skulle levereras av Kockums verkstad till ett
pris av 19,500 kronor. [ juli 1897 bestilldes hos Géteborgs mekaniska
verkstad 5 st. litt. KN.-vagnar till pris av 1,345 kr. per st. [ december
samma ar kontraherades med samma verkstad om leverans av 4 st. tickta
och 15 6ppna godsvagnar till pris fér de forra utan broms 2,200, med
broms 3,100 kronor samt fér de senare 1,350, resp. 1,670 kronor. Med
Ljunggrens verkstadsaktiebolag kontraherades i juli 1900 om leverans av

10 st. 6ppna godsvagnar till ett pris av 2,000 kronor per stycket.

*) Statsbanornas férsta boggivagn byggdes ar 1891, Sveriges férsta, Dalslandsbanans,
ar 1885.

*¥) Vid statsbanorna hade &nguppvérmning inférts redan 1871.
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K. Jis LOKOMOTIV Nir 6.
Ett nytt lokomotiv bestilldes i augusti 1903 hos Nydqvist & Holm.

Detta skulle férses med vakuumbroms. Kostnaden var 40,750 kronor, exkl.

vakuumbromsen. Hos Kockums mekaniska verkstad i Malmé bestélldes i
november samma &r en kombinerad II och III klass boggivagn till ett pris
av 22,824: 40, som levererades 1904.

For snalltdgen erforderliga vakuumbromsar inkoptes 1905.

Ett lokaltagslokomotiv for trafiken Kalmar—Nybro bestélldes hos Nyd-
qvist & Holm for 18,000 kronor i december &r 1905 fér leverans under
1906. Sistnimnda ar 6kades rullande materiellen med en lll-klass boggivagn
och 15 st. dppna godsvagnar, ar 1907 med det ar 1905 bestéllda lokomo-
tivet jamte 19 godsvagnar.

Fran Vagn- och maskinfabriksaktiebolaget i Falun bestilldes i maj 1910
ett sex-kopplat tinderlokomotiv fér 46,500 kr. Samma é&r i oktober be-
stalldes fran vaggonfabriken i Arlév 4 st. tickta godsvagnar a 2,395
kronor per st. samt fran Héssleholms mekaniska verkstad 6 st. 5ppna gods-
vagnar till pris 1,727 kronor per st. Savil lokomotivet som vagnarna leve-
rerades under ar 1911. Med Kalmar verkstadsaktiebolag kontraherades
ar 1911 om leverans av en kombinerad II- och IIl klass personboggivagn
till ett pris av 19,400 kronor samt av en IIl klass boggivagn till pris 15,500
kronor. Dessa leverarades ar 1912.
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K J:s LOKOMOTIV N:r 16.
I november 1913 bestilldes hos Kalmar Verkstadsaktiebolag 15 st. NNs-
vagnar till pris 2,250 och 5 st. N3-vagnar & 2,940 per st. Dessa levererades

under 1914. I maj 1915 beslot styrelsen, att en utrangerad personvagn
(nir 2) skulle &ndras till inspektionsvagn.

Hos Motala Verkstad bestilldes i mars 1916 2 st. lokomotiv av S. Js
typ litt. E il ett pris av 94,300 kronor foér vartdera. Leveransen dgde
rum 1917.

Ar 1918 levererades 15 st. féregdende ar fran Kalmar verkstadsaktie-
bolag bestéllda &ppna godsvagnar till ett pris av 8,000 kr. per stycke.
En slaggvagn fér maskinavdelningens bruk levererades 1922. Fran Vagn-
uthyrningsbolaget inkdptes i december 1923 5 st. tickta godsvagnar for
2,400 kr. stycket. Samma manad hos Kalmar Verkstadsaktiebolag bestillda
2 st. Cs-vagnar till pris av 24,450 kr. per stycke levererades &r 1924.

Ett dieselhydrauliskt lokomotiv till pris 110,000 kr. bestilldes i maj 1924
hos Kalmar verkstadsaktiebolag.

NYBRO—SAVSJOSTROMS JARNVAG.
Nér byggandet av denna bana startades, hade lokomotivtillverkningen
hos Nydqvist & Holm i Trollhéttan tagit god fart, varfor entreprenodren,

kaptenen Ekstrémer, som enligt kontraktet #ven hade leveransen av rullande

220



materiell i dverensstimmelse med kostnadsforslaget, bestéllde lokomotiven
fran namnda inhemska firma. Leveransen omfattade tva st. 3-axliga, 4-
kopplade tinderlokomotiv, vilka levererades 1875, och &ro upptagna till
ett pris av 31,000 kronor stycket. De erhéllo i dopet namnen “Orrefors®
och “Savsjdstrém®.

Endr, sisom ovan nimnts, entreprendren var ansvarig for rullande
materiellens anskaffning, innehéllo protokollen endast fa upplysningar om
densamma. Nagra anteckningar harur félja emellertid hér nedan.

Uti skrivelse den 27 februari 1875 hemstéllde entreprendren om styrel-
sens medgivande att f4 utbyta tva av de tillimnade Ill-klass personvagnar-
na mot 4 st. KN-vagnar
och 1 N-vagn. Styrelsen
hade egentligen intet dar-
emot, d& den val insag,
att antalet i de évriga per-
sonvagnarna tillgéngliga
sittplatser, 32 I-klass och
140 IlI-klass, vore fullt till-
rackligt, samt att gods-

vagnparken vil behovde

okas, men d& vid en jam-

N. S. Jis LOKOMOTIV Nir 1.

forelse av de berdknade v
anskaffningskostnaderna fér de olika slagen vagnar befanns, att kostna-
derna vid ett eventuellt utbyte skulle minskas till formén f6r entreprendren
med 100 kronor, ansag sig styrelsen behéva ndgon kompensation; och er-
bjéd sig da entreprendren att utan sérskild godtgdrelse anskaffa 10 par
koppelbommar, avsedda att sammankoppla timmervagnarna pa lingre av-
stand fran varandra, “vilken anskaffning medférde kostnader betydligt
dverstigande ovanndmnda prisskillnad“. Detta fordelaktiga forslag antogs
av styrelsen.”)

Styrelsen fér Kalmarbanan hade i juli 1875 anhallit att f4 begagna
N. S. Jis efter besiktning godkdnda KN-vagnar, och medgavs detta mot
en ersittning av 30 ore per banmil samt pa villkor, att vagnarna icke be-
gagnades & annan bana, och att alla skador, som icke vore en folid av
nétning eller slitning, ersattes av Kalmarbolaget.

Att detaljanmirkningar & rullande materiellen dragas infor bolagsstam-

man torde tillhéra ovanligheterna, men s& skedde vid stimman den 1 juni

*)  Koppelbommar #ro numera ej tillatna i jarnvégstrafik.

14 221



1876, da herr Joh. Jeansson (ombud fér Kalmar stad) anmirkte, att fjad-
rarna pa bolagets lastvagnar voro fér klena. Sedan verkstillande direk-
toren upplyst, att vederbdrande leverantdrer gatt i forfattning om fiadrar-
nas férstirkande medelst ytterligare ett blad utan kostnad for bolaget,
uttalade herr Jeansson sin &nskan, att vagnarna icke matte av styrelsen
godkédnnas, férr &n genom besiktning av sakkunniga min blivit utrént, att
de befunnos i tillfredstillande skick.

I anledning av, att metriska systemet fér méatt och vikt skulle f. o. m.
1881 uteslutande anvéndas i jarnvégstjanst, utfirdade styrelsen i juni ma-
nad samma 4&r foreskrifter f6r ommirkning av rullande materiellen.

Med nya aktiebolaget Atlas kontraherades den 26 januari 1898 om leve-
rans av 7 st. Ni-vagnar utan broms, 3 st. Ni-vagnar med broms i kur
samt 2 st. litt. Gi-vagnar utan broms. Under samma &r undergingo bo-
lagets bada lokomotiv omfattande reparationer, varvid det ena t. o. m.
utrustades med ny panna. Ar 1902 insattes ny angpanna i det andra
lokomotivet. Till forstarkande av dragkraften inképtes ar 1906 fran Lim-
hamnsbanan f6r 8,000 kronor ett ar 1888 vid Trollhittan tillverkat lokomotiv.

Med Sévsjostrémsbanans uppgdende i Kalmarbanan ar 1909 éverfordes
rullande materiellen till den senare banan, och efter ett par ar voro de for

den &kade trafiken for svaga Sivsjostrémslokomotiven forsalda.

SAVSJOSTROM—NASS]O JARNVAG.

Sa snart entreprenadkontraktet for banbyggnaden Savsjdstrom—Nissjo
i oktober 1911 var avslutat, kunde man borja tinka pa banans rullande
materiell. Vid oktobersammantridet beslét styrelsen dérfér infordra anbud
a leverans av 59 st. dppna godsvagnar och 3 st. godstagslokomotiv.
Omedelbart dérefter folide forfragan &4 6 personvagnar, (varav 4 boggi-),
och 14 tickta godsvagnar.

Den 8/22 november 1911 kontraherades med Vagn- och maskinfabriks-
aktiebolaget i Falun om tillverkning och leverans av 59 st. godsvagnar,
varav 55 st. Oppna och 4 st. tickta. De 6ppna voro 25 st. NN3, 10 st.
NN2 och 5 st. I3 utan broms samt 10 st. N3 och 5 st. I3 med broms, de
tdckta voro F-vagnar, varav 2 med skruv- och vakuumbroms, 2 med skruv-
broms och genomgéende vakuumledning. Fér samtliga dessa vagnar beta-
lades 149,400 kronor.

Med Motala verkstads nya aktiebolag kontraherades den 15/29 decem-
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Si. N. Jis LOKOMOTIV Nir 104.

ber 1911 om leverans av 3 st. godstigslokomotiv, 6-kopplade 6verhett-
nings-, med treaxlig tinder till ett pris av 46,300 kronor for stycke.

Den stérsta leveransen kom pa Kalmar Verkstadsaktiebolag, med vilket
den 15 maj 1912 slots kontrakt om leverans av 2 st. BCo-vagnar a 25,300
kronor, 2 st. Co-vagnar a 20,950, 2 st. C3 a 10,250, 2 st. DF a 9,900, 2
st. Fa a 8,000, 2 st. G3 med broms a 4,050, 6 st. G3 utan broms a 3,500
och 1 st. Hs a 6,600, eller tillsammans 184,500 kronor.

Enligt kontrakt den 16 juli 1913 bestélldes hos Motala verkstad de
tva erforderliga snilltdgslokomotiven, dven dessa 6-kopplade overhettnings-
lokomotiv med treaxlig tinder. Priset for dessa var 50,000 kronor stycket.

Av den i kostnadsforslaget specificerade rullande materiellen &terstod
nu endast en fangvagn, och, endr Kalmar jarnvig &dgde tva dylika, vilka
vore tillréckliga for den gemensamma trafiken, éverenskoms mellan bolagen
om forsilining till S&. N. J. av den ena till ett pris av 8,500 kronor.

Enir redan fran jarnvigens planerande var avsett, att den skulle drivas
{ intimt samarbete med Kalmarbanan, hade man i kostnadsférslaget upptagit
minsta méjliga rullande materiell, i hindelse det skulle komma att visa sig, att
man misstagit sig pa trafikmdjligheterna. Nér banan kommit i gdng, versteg
trafiken emellertid alla férvéntningar, varfér materiellen méaste forstarkas,
1918 med 5 st. tickta godsvagnar, 1919 med 10 st. av 20 fran Tyskland
bestillda 6ppna godsvagnar samt ett fran Motala levererat lokomotiv av
S. J. typ litt. E., 1920 med de &terstdende 10 tyska vagnarna, 1921 med
20 6ppna godsvagnar fran Kalmar Verkstadsaktiebolag.
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vee

SAMMANSTALLNING AV RULLANDE MATERIELLEN VID 1923 ARS SLUT.

Av lokomotiven hava 3 st. 2-kopplade, 9 st. 3-kopplade och 3 st. 4-kopplade

Lokomotiv.
- Kalmar jdirnvdg:

Ténderlokomotiv 7 st., materialvikt 3336 ton; tidnstevikt 440,9 ton; anskaffn.-kostn. kr. 390,150: —

Tanklokomotiv 3 » » 55,3 » » 672 » » 78,985 —
Summa 10 st., » 388,9 ton; » 508,7 ton; » kr. 469,135: —

Pr bankilometer 0,1 » Pr. lok. 38,9 » » 50,9 » » > 46,914: —

Sdvsjostrom—INdssjé jirnvdg:

Ténderlokomotiv 6 st., materialvikt 324,1 ton; tjdnstevikt 449,6 ton; anskaffn.-kostn. kr. 439,697: —

Pr. bankilometer 0,06 » Pr lok 54,0 > » 74,9 > » »  73,283: —

S:ma Kalmar j:r 16 st., materialvikt 713,0 ton; » 958,35 » » kr. 908,832: —

Pr. bankilometer 0,08 » Pr. lok. 44,6 » » 59,9 » » > 56,802: —

axlar, 14 st.

genomgédende broms; 5 &ro i aldersklass under 10 &r, 8 11—25 ar, 1 25—40 ar, 2 6ver 40 &r; 14

av svensk, 2 av utlédndsk tillverkning.

Vagnar. vgrAnt;:lar Platser i Platser i Vikt  Barighet Golvyta Kostnad
Kalmar jdrnudg: _— Il klass Il klass ton ton kvm. kronor
Personvagnar med 2 axlar 14 28 — 22 557 139,2 — — 100,461
» » 4 > 5 20 — 88 306 1375 — — 100,335
Inspektionsvagn » 2 > 1 2 — 11 — 10,4 — — 10,609
Komb. pers.- o. postv. » 2 > 3 6 — — 49 30,4 — — 25,960
Fangvagn » 2 > 12— — — 17,4 — — 10,539
Godsvagnar, tickta » 2 54 —108 — — 459,9  575,0 1,059,7 229,388
> > » 3 > 1 — 3 — — 14,5 12,0 21,8 5,840

» 6ppna » 2 > 207 —414 — — 1,188,2 2,413,0 3,607,0 571,243
Summa 583 286 58 525 121 912 1,997,5 3,000,0 4,688,5 1,054,375
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Av utrymmet i kombin. person- och postvagnar upptogs 43 °, av personkupé och 57 %

av postkupé.

Sdvsjostrom—INdssjo jdrnvdg:

Personvagnar med 2 axlar 2 4 — — 136 28,7 — — 20,500
» > 4 > 416 — 56 284 115,0 — — 91,885
Komb. post- o. packvagn » 2 » 1 2 — — — 15,2 5,0 30,9 9,900
Fangvagn > 2 1 2 — — — 17,4 — — 8,500
Packvagnar > 2 4 8 — — — 49,9 37,0 92,3 28,540
Godsvagnar, tackta > 2 17 — 34 — — 169,53 2280 3221 113,755
» Oppna » 2 > 95 — 190 — — 720,2 1,660,0 2,126,0 402,720
Summa 256 124 32 224 56 420 1,115,7 1,930,0 2,571,3 675,800

Av utrymmet i kombin. post- och packvagnar upptogs 59,6 ° av lastrummet, 29,1 °/ av
post- och 11,3 °% av konduktérskupé.

S:a Kalmar jarnvdgar 839 410 90 749 177 1,332 3,113,2 4,930,0 7,259,8 1,730,175

Av forest. 839 vagnaxlar beridknas 73 person-, 4 post-, 13 resgods-, 145 tickta gods- och
604 6ppna godsvagnsaxlar. Med broms &ro 193 resgods- och godsvagnsaxlar férsedda, darav 25
“genomgdende‘‘; med ledning for genomgédende broms dro vagnar med 24 vagnsaxlar forsedda.

Dessutom &ro & K. ]. inregistrerade 2 st. cisternvagnar, rymmande tills. 29,000 liter.



TABLA OVER LOKOMOTIVENS

K almar —
Lok nummer ¥
1| 2 3| 4| 5 6 | 7] 8
Slag (tank- eller tanderlok) ............ ‘ Tank | Tank | Tank I Ténder | Ténder | Ténder | Ténder | Ténder
TyP e 0-C-0/0-C-O 1-B-O‘ 1-B-O| 1-C-0O| 2-B-0| 2-B-0O| 2-B-0O
Tallverkare wasvswmosesms v v svmm | Steph. | Steph. | Steph. ‘ Nydqv. | Nydqv. | Nydqv. | Nydqv. | Nydgqv.
& Cio | & Cio | & Cio | & Holm| & Holm| & Holm| & Holm| & Holm
Newc. | Newc. | Newec.
Satt 1 trafik ... Ar 1873 | 1874 | 1874 | 1875 | 1895 | 1898 | 1900 | 1904
Taget ur trafik ... » — — | 1910 | 1915 | — — — —
Anskaffningskostnad (inkl. tinder) ..., Kr. | 30,347 30,347| 30,347/ 35,088/ 38,000 38,750/ 41,100 42,250
Cylinderdiameter ........................... m/m 360 360| 360 366/ 400/ 400/ 390) 390
. 600} 600}
Slaglangd i us s svis sesneesssmompsnmsses — 458  458| 458 458 508 508 508 508
Cylindrarnas ldage ............coooinennne. m/m | utv. | utv. | utv. | utv. | inv. | inv. | inv. | inv,
Hjuldiameter, ledarehjul .................. » 1,000/ 1,000| 1,000 970 800‘ 800 800 800
» drivhjul ..................... » 1,000/ 1,000/ 1,000/ 1,280/ 1,350/ 1,500/ 1,500 1,500
Hjulbas, fast .........occoovviiiiiini. » 3,250/ 3,250, 1,700, 1,950, 2,060 2,400 2,400 2,400
» total evemmmsmrsmis T » 3,250/ 3,250 3,250, 3,460/ 5,820 5,700/ 5,700, 5,700
» » med tinder ............ » — — — 8,250/ 9,940/ 10,500| 10,500/ 10,500
Langd over buffrar .............o.cooen » 7,150, 7,150, 7,150, 6,410, 8,140, 8,100/ 8,100/ 8,100
» » » med tinder ...... » — — — | 11,750] 13,040/ 13,500| 13,500/ 13,500
Panndiameter, inre ........................ » 1,000/ 1,000{ 1,000, 1,040 1,170 1,190, 1,190/ 1,190
Avstand mellan tubplatarna ............ st 2,680] 2,680, 2,680 2,850, 2,645 2,850 2,850 2,850
Antal tuber ........ocoovviiiiiiii m/m 113 113:i 113 113 157' 157‘ 157 157
Tubdiameter, utv. .............covvvvinninns m’ 44 44| 44 44 48| 48 48 48
Eldyta i eldstaden ........................ » 4,00 | 4,00 | 400 | 532 | 7,25 | 7,25 | 7,25 | 7,25
v 1 tuberna s o » 38,19 | 38,19 | 38,19 | 44,50 | 65,80 | 67,42 | 67,42 | 67,42 |
» total L » 42,19 | 42,19 42,19 | 49,82 | 73,05 | 74,67 | 74,67 | 74,67 |
Rostyta ..ooovviiiiiiiiiiii kg/em?| 0,94 | 0,94 | 0,94 | 1,25 | 1,26 | 1,26 | 1,26 | 1,26
Effektivt dngtryck . wesemmmwemasami . kg (/10,0 |10,0 7,0 |10,0 |10,0 [10,0 |[13,0 13,0
Dragkraft .........cocoocoviiiiiiii » 3,860, 3,860 2,690 3,100/ 3,909 3,522 3,960/ 3,960
Axeltryck a1 ... » 8,050, 7,850 7,800/ 7,000/ 4,575 5,500/ 6,575 6,600
» y IU » 8,025 7,650 7,825 7,400/ 8,800/ 5,500 6,650 6,675‘
» » T » 6,800 6,900, 6,675/ 7,100, 8,700 9,500, 9,800 9,875
» I » — — = — 8,675| 9,250/ 9,650 9,725
Materialvikt ........ccooviii » 19,275/ 18,800| 18,700| 20,050, 28,500 27,350| 30,250, 30,375
Vikt 1 tjanst ...oooeviiiiiiin » 22,875/ 22,400 22,300/ 21,500/ 30,750/ 29,750| 32,675| 32,775
»oy oy med tander ............... » — — — 136,250/ 49,225 49,250{ 52,075| 52,175
Adhesionsvikt ..., » 22,875/ 22,400| 14,500| 14,500/ 26,775| 18,750/ 19,450 19,600
Kolforrad for tanklok ..................... » 800, 800, 800| — — — — —
Vattenforrad for tankiok ............... » 1,800, 1,800 1,800, — — | - — —
Tillaiten maximihastighet .................. km/t 30“ 30! 30 30 75‘ 80 80 80
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HUVUDDIMENSIONER M. M.

Emmaboda Nybro—Savsjdstrom Sdvsjostrom —Nédssjo Anmzrk- ’

9 | 14 | 15 | 16 |11 ]2(2)/3@3) ) 101 | 102 | 103 | 104 | 105 | 106  ningar |

Tank | Ténder | Ténder | Ténder || Tander | Ténder | Tank || Ténder | Tander | Ténder | Ténder| Tander | Ténder

1-A-0| 1-C-0|0-D-0 O-D-0|| 1-B-O| 1-B-O 1-A-0O||1-C-O 1-C-O 1-C-O} 1-C-0| 1-C-0 0-D-O

Nydqv. | Vagnb. | Motala | Motala || Nydqv. | Nydqv. | Nydqv.|| Motala | Motala | Motala | Motala Motala[ Motala
& Holm| Falun | Verkst. | Verkst. ||& Holm |& Holm'| & Holm|| Verkst. | Verkst. | Verkst. | Verkst.| Verkst. Verkst.

1907 | 1911 | 1917 | 1917 | 1875 | 1875 [1906%)|| 1912 | 1912 | 1912 | 1914 | 1914 | 1919 | ) Tilv. ar
— = = = fes o6 [ 1915 — | — | — | — | — | — |

18,291/ 50,050 90,000 90,000/ 31,000/ 31,000/ 8,000]| 47,089| 47,089 47,089 50,615| 50,615| 197,200/ Limhamns
300, 470| 500 500 366, 366| 220| 470 470, 470/ 470 470| 500 jarnvig.

400/ 610| 640 640| 458 458/ 380| 610] 610 610 610 610 640
utv. | utv. | inv. | inv. | utv. | utv. | utv. || inv. | inv. | inv. inv. | Inv. inv.
920, 810| — — 970, 970/ 900 800, 800, 800 1,000/ 1,000 —
1,100/ 1,365 1,388‘ 1,388/ 1,280| 1,280, 1,150 1,400‘ 1,400/ 1,400/ 1,600/ 1,600 1,388
— 2,100 3,000‘ 3,000 1,950 1,950, — 1,950/ 1,950, 1,950, 1,950, 1,950 3,000
2,900, 6,400/ 5,000/ 5,000 3,460 3,460 2,740| 6,250/ 6,250 6,250/ 6,250| 6,250 5,000
— 11,670 11,800‘ 11,800 8,250‘ 8,250 — (/12,250 12,250/ 12,250| 12,250| 12,250 11,800
7,400\ 9,370 10,500‘ 10,500 6,410] 6,410/ 6,260]| 9,200 9,200 9,200/ 9,200 9,200 10,500
— [15,020 16,650 16,650 11,750| 11,750, — |/ 15,550| 15,550] 15,550| 15,550 15,550| 16,650
1,000/ 1,250 1,420‘ 1,420| 1,040/ 1,040, 890| 1,276/ 1,276 1,276| 1,276 1,276 1,420
2,300/ 3,800/ 4,000 4,000| 2,850/ 2,850| 2,350 3,800‘ 3,800/ 3,800 3,800/ 3,800| 4,000
6541090415 112+4-21| 112421 113 113 77|92415/92-+15|92-+415|92+15/92+415| 11221
44 48 48 48 44 44 44| 48 48 48 48 48 48
114} 127} 127} 127} 127} 127} 127} 127} 127} 127 ‘
2,80 | 7,65 | 10,70/ 10,70| 5,32 | 532 | 2,79 || 875 | 875 | 875 | 875 | 875 10,70
29,62 | 74,25 | 104,50| 104,50 44,50 | 44,50 | 24,97 | 75,16 | 75,16 | 75,16 | 75,16 | 75,16 | 104,50
32,42 | 81,90 115,20[‘ 115,20/ 49,82 | 49,82 |27,76 |/83,91 | 83,91 |83,91 (83,91 |83,91 |115,20
0,63 | 1,65 2,08‘ 2,08| 1,25 | 1,25 | 0,54 || 1,64 | 1,64 | 1,64 | 1,64 @ 1,64 2,08
10,0 10,0 12,0 | 120|100 (10,0 [10,0 | 11,0 |11,0 (11,0 [11,0 |11,0 12,0 (
2,130, 6,500 9,000J 9,000 3,100/ 3,100, 1,100| 6,886 6,886 6,886/ 6,030/ 6,030 9,000‘ ‘
10,800 8,850| 12,450 12,475| 8,025 7,650 6,100 7,625 7,425 7,525 7,725 7,765 12,500
10,950| 10,750/ 12,475/ 12,525|| 7,125| 7,850/ 9,70011,125| 11,100 11,125/ 11,700 11,625 12,500‘
— 110,500/ 12,550, 12,550 6,900/ 7,700, — | 11,225/11,250 11,200 11,600/ 11,525 12,500
— 110,700/ 12,550{ 12,525| — — — |/11,100{ 11,225| 11,150| 11,450{ 1},575| 12,500
18,400| 38,000 47,000/ 47,000/| 20,900| 21,700 12,850| 39,200| 39,200/ 39,200 40,6001 40,600 47,000
21,750/ 40,800/ 50,025, 50,075|| 22,050/ 23,200/ 15,800/ 41,075| 41,000| 41,000/ 42,475| 42,400| 50,000
— 172,800| 82,725| 82,775|| 35,300| 37,150 — || 73,475| 73,400 73,400 74,875| 74,800| 82,700
10,950/ 31,050/ 50,025| 50,075/ 14,025/ 15,550, 9,700|| 33,450| 33,575, 33,475| 34,750| 34,725/ 50,000
500 — — — — — 450 — — — - — — ’
1,900 — T el e A I e B e e N |
| 55\ 70i 65 65 50 SOj 50 80 80‘ 80 85 85 65| \
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TABLA OVER TANDRARNAS HUVUDDIMENSIONER OCH VIKTER.

Nybro—Sav-|| . . - . i
Tander till lok Kalmar —Emmaboda st Savsjostrédm — Nidssjoao. Anm.
n:o 4 | 5 | 6 | 7 | 8 14 15 | 16 |1(11) 2(12)] 101 | 102 | 103 = 104 | 105 | 106
|
Antal axlar ...... st. 2! 2 2| 2‘ 2 3‘ 3‘ 3 2“ 2 3:‘ 3 3 3J 31 3
Hjuldiameter ... |m/m| 1,000/ 1,000, 1,000 1,000‘ 1,000 1,000 1,050 1,050 1,000/ 1,000 1,0501 1,050/ 1,050 1,050‘ 1,050‘ 1,050
Hjulbas ......... » || 2,300 2,000/ 2,500 2,500 2,500 2,700 3,200 3,200 2,300‘ 2,300| 3,200/ 3,200, 3,200, 3,200/ 3,200 3,200
Axeltryck & I kg.| 8,400/ 9,800| 10,100 10,000! 10,000| 10,670 10,900 10,900 8,100 8,150/ 10,800 10,8001 10,800 10,800‘ 10,800‘ 10,900
» » | » | 6350 8,675 9,400/ 9,400 9,400 10,670| 10,900 10,900 5,150 5,800/10,800/ 10,800| 10,800 10,800 10,800 10,900
» » I » — — — — — 10,660 10,900 10,900/ — = — |/10,800 10,800/ 10,800 10,800/ 10,800 10,900
Kolférrad.......... » || 1,300 1,800/ 1,800 1,800/ 1,800/ 5,000 5,200 5,200 1,300‘ 1,300 5,000‘ 5,000/ 5,000/ 5,000/ 5,000 5,200
Vattenforrad ...| » | 5,200 6,000 6,000 6,000 6,000 13,700 14,100 14,100 5,200 5,200 14,000 14,000 14,000 14,000 14,000 14,100
Materialvikt...... » | 8,250 10,675/ 11,700| 11,600/ 11,600/ 13,300 13,400‘ 13,400 6,7501 7,450 l3,400l 13,400/ 13,400/ 13,400/ 13,400| 13,400
Vikt i tjgnst ...|| » |14,750| 18,475 19,500 19,400 19,400 32,000 32,700/ 32,700 13,250 13,950 32,400’ 32,400 32,400 32,400/ 32,400 32,700
Langd 6ver buff- | ‘ \
rar............... m/m|| 5,000 4,900, 5,400, 5,400 5,400 5,650‘ 6,150, 6,150 5,0001i 5,000 6,350‘ 6,350 6,350;‘ 6,350\ 6,350‘ 6,150






