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Norrköping-Söderköping-

VlKBOLANDETS JÄRNVÄG

Signatur: V. B. —• Spårvidd: 0,891 m.

Ägare: Norrköping—^Söderköping—Vikbolandets järnvägsaktiebolag,
Norrköping.

Många av de järnvägsplaner, som sågo dagen under det för samfärdselns förbättrande i Sverige märkliga 1870-talet, kunde
av skilda orsaker icke då realiseras, men det arbete som ut

fördes bar omsider frukt. Detta kan sägas gälla de första planerna
för den järnväg, om vilken nu är fråga.

Det första förslaget till en järnväg mellan Norrköping och Söder
köping framkom nämligen i början av 1870-talet, då skapandet av en
dylik förbindelse mellan nämnda städer den 3 april 1873 dryftades vid
ett möte i Söderköping. Frågan växte därvid ut till förslag om en
smalspårig järnvägsanläggning från Norrköping över Söderköping
och Valdemarsvik till Hultsfred i anslutning till Nässjö—Oskars
hamnsbanan. En interimsstyrelse valdes och ansökan om erhållande

av koncession gjordes av kabinettskammarherren F. A. Funck, Boll

torp, samt brukspatronerna Carl Ekman, Finspång, och Gust, de
Maré, Ankarsrum. Den tekniska undersökningen och utredningen
verkställdes av ingenjören O. Kamph. Utredningen gav vid handen,
att hela järnvägen Norrköping—Hultsfred skulle draga en kostnad av
9 milj. kr., av vilket högst avsevärda belopp tredjedelen beräknades

kunna uppbringas genom aktieteckning och två tredjedelar genom lån.
Nytt sammanträde hölls i Norrköping den 19 juni 1874, därvid för

slaget framlades samtidigt som meddelande lämnades, att en konkur

rerande koncessionsansökan förelåg för en järnväg Linköping—^Väs-
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tervik. Mötet beslöt emellertid att utfärda inbjudan till aktieteckning i
järnvägen Norrköping—Hultsfred.

Den 7 dec. 1875 sammanträdde åter järnvägsförslagets intressenter

i Norrköping. Härvid meddelades, att aktieteckningen ej krönts med

framgång för banan i densammas helhet. För sträckningarna Norr

köping—Valdemarsvik och Verkebäck—Gunnebo—Hultsfred hade

däremot tecknats ungefär en tredjedel av den beräknade kostnaden.

För dessa linjer hade förlängd koncession erhållits. Man beslöt nu, att

frågan om järnväg mellan Norrköping och Hultsfred skulle få vila och

aktieteckningen annulleras. Däremot skulle teckning för banan Norr

köping—Valdemarsvik stå öppen, och med hänsyn härtill utsågos kom-

mitterade, som skulle verka såväl för denna bansträcka som för projek

tet Verkebäck—Hultsfred. Järnvägsförslaget Norrköping—Valde

marsvik beräknades kräva en anläggningskostnad av 2 300 000 kr. och

delsträckan Norrköping—Söderköping 660000 kr. Vid sammanträde

i Söderköping den 25 aug. 1876 meddelades, att teckningen för en järn

väg Norrköping—Valdemarsvik uppgick endast till 393 500 kr., därav

för delen Norrköping—Söderköping 183 300 kr. Man beslöt då att

inskränka arbetet till en järnväg Norrköping—Söderköping och till

satte en kommitté för ytterligare åtgärder.

Starka krafter hade emellertid börjat framträda till förmån för en

järnväg Norsholm—Västervik—Hultsfred. Dessutom avsade sig

Norrköpings stads ombud i nyssnämnda kommitté uppdraget och mar

kerade därigenom stadens ringa intresse för frågan. Även järnvägs
förslaget Norrköping—Söderköping var nu i förväg dömt att miss

lyckas. Innan kommittén hann komma till något resultat, hade f. ö.

högkonjunkturen efter fransk-tyska kriget hunnit dala. De ekonomi

ska förhållandena åtstramades och utlöstes 1878 i en kris, som gick

våldsamt fram över världen, vållande inom Sverige och ingalunda

minst inom Norrköpings samhälle många grusade förhoppningar och
mångens ruin.

Under senare delen av i88otalet började lantbrukaren Gust. Bot-

viDSSON på Vittinge intressera sockenbor i Kuddby och inflytelserika

personer i närliggande bygd för en järnväg på Vikbolandet. Dessa pla
ner, som motsvarade befolkningens livliga önskan om bättre kommu

nikationer, möttes av förståelse och sympati av såväl stad som lands

bygd, vilka nu förenade sig i enig samverkan för järnvägsplanens för
verkligande.

Vid sammanträde i Höckerstads tingshus den 18 febr. 1889 under
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ordförandeskap av häradshövdingen E. Aug. Landegren motiverade

hr Bötvidsson sitt förslag och redogjorde för sträckningen. Huvud

linjen Norrköping—Gröngata—Arkösund skulle bliva 51 km. och bi-

linjen Gröngata—Stegeborgs färjplats vid Slätbaken 14 km.

Byggnadskostnaden hade av löjtnanten i Väg- och vattenbyggnads

kåren C. A. Ahlbom approximativt uppskattats till omkr. i 340 000

kr., inberäknat markförvärv men utan rullande materiell, och man på

räknade att erhålla halva beloppet i statslån och andra hälften i aktie

teckning. För frågans vidare beredning tillsattes en kommitté av tio

personer.

Denna kommitté eller interimsstyrelse sammanträdde i Norrköping

den 19 mars, varvid till ordförande utsågs borgmästaren C. A. R.

Lothigius och till vice ordförande kronofogden Carl Grönlund.

Sekreterare blev järnvägsbolagets ivrige förespråkare, lantbrukaren
Gust. Botvidsson.

Interimsstyrelsen ansåg sig emellertid på grund av det ringa intresse,

som i vederbörande orter visats förslaget, liksom av den obetydliga tra

fik, som där kunde påräknas, böra avstyrka bibanan Gröngata—Stege

borg men beräknade, att en linje Tingstad—Söderköping skulle tillföra
järnvägen större trafik och öka intresset för det hela såväl i Norr

köping som Söderköping. Med denna förändring beräknades kostna

den, inkl. markförvärv och rullande materiell, uppgå till i 450 000 kr.,

varför krävdes en aktieteckning av 725 000 kr. Interimsstyrelsen ut

färdade därför inbjudan till sådan och begärde koncession å en järnväg

från Norrköping över Kummelby till Söderköping och från Kummelby

till Arkösund. Koncessionen beviljades den 27 nov. 1891.
Sedan bolagets minimikapital tecknats, hölls konstituerande bolags

stämma med Norrköping—Söderköping—Vikbolandets järnvägsaktie-

bolag i Norrköping den 18 maj 1892. Till styrelseledamöter utsågos

borgmästaren C. A. R. Lothigius, disponenterna Pn. Valentin,

C. D. Moberg och Ax. Westerberg, häradsskrivaren O. J. Möller,
kronofogden C. Grönlund, kronolänsmannen J. E. Erickson samt

godsägarna A. Oden och G. Botvidsson. Vid sammanträdet övertog
bolaget koncessionen.

Den 3 juni s. å. erhölls statslån till belopp av 653 000 kr., och den 5
nov. 1892 anmäldes till K. M: t, att bolaget förfogade över erforder

liga tillgångar till järnvägsanläggningens utförande.

Till entreprenör utsågs ingenjören frih. K. Fägerskiöld, som åtog
sig banarbetet för en kostnad av 760 000 kr., av vilka 100 000 kr. skulle
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hemmansägarna A. G. Svensson, Aug. Pettersson, S. M. Petters

son och Alb. Johansson. För järnvägsanläggningens utförande kon

stituerades den 30 maj 1902 Hammarkinds järnvägsaktiebolag, vilket

bolag den 30 okt. 1903 på Norrköping—Söderköping—^Vikbolandets

järnvägsaktiebolag överlät såväl koncession som det för den nya järn

vägen beviljade statslånet 591 500 kr. Sedan järnvägens styrelse be

slutat att själv låta bygga järnvägen, antog den till överingenjör för

arbetet majoren i Väg- och vattenbyggnadskåren E. Westerberg och

till arbetschef löjtnanten i samma kår C. af Klintberg.

Byggandet av Söderköping—^Valdemarsvikslinjen eller »Hammar

kindsbanan», såsom den i dagligt tal Icallas efter häradets namn, börja
des i okt. 1903, och hela sträckan öppnades för trafik den i okt. 1906.
Det ursprungliga kostnadsförslaget, vilket uppgjorts år 1898, slutade
på I 118 000 kr., men den verkliga kostnaden uppgick den 31 dec. 1907
till I 996 014 kr., rullande materiell för 229 150 kr. inräknad. Till för
dyringen bidrogo huvudsakligen oförutsedda grundförhållanden över
mossmarker och kostsamma utfyllningar i och för bangården vid
Valdemars vik.

H amn s p år e t och stationen i Norrköping. För att

komma i förbindelse med Statens järnvägar begärde bolagets intres
senter koncession på en järnväg från Norrköpings Östra station till
Kimstad, vilket dock vägrades. Bättre lycka hade Norra Östergötlands
järnvägsbolag, som den 3 juni 1903 beviljades koncession såväl härför

som för ett bispår till Norrköpings hamn.

År 1906 träffades överenskommelse mellan de båda järnvägsbolagen
och Notrköpings stad om stadens övertagande av hamnbanan, som se

dermera skulle trafikeras av Vikbolandsbanan, och om uppförandet av
en gemensam bangård. Staden utförde sedermera såväl den nämnda

smalspåriga hamnbanan som en normalspårig järnvägsförbindelse mel

lan Statens järnvägars station i Norrköping och södra hamnplanet,
varigenom direkt förbindelse mellan statsbanan och Vikbolandsbanan

erhölls. Den 4 dec. 1915 öppnades de nya spåren och hamnbron för

trafik. Samtrafiken till och från Vikbolandsbanan, som sedan år 1906
gått över Norra Östergötlands järnväg, går dock ännu fortfarande
samma väg.

På grund av den ökade trafik, som såväl Hammarkindsbanan som

den nya järnvägen Kimstad—Norrköping beräknades tillföra Norr

köpings Östra station, blev en utvidgning av stationen nödvändig. Ge
nom resolution av den 10 aug. 1906 lämnade K. M:t tillstånd till för-
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C. A. R. Lothigius

borsmästare.

G. Botvidsson,

lantbrukare.

C. F. Asker

kapten.

I. S\V.\RT[,ING,

disponent.

C. G. .\F GEIJER.STAM,

trafikchef.

Greve N. C. A. Cronstedu',

verkst. direktör, trafikchef.

C. C.ARl.SSON,

verkst. direktör, trafikchef.

22t — III.



Svängbron över (äöta kanal vid Söderköping.
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55 000 kr. I köpet ingick utom omkr. 200 hektar god skogsmark även

ett grustag med areal av omkr. 10 hektar och ett djup av 40 å 50 m.,

motsvarande en grustillgång av flera milj. kbm., vilken för oöverskåd

lig tid kan exploateras såväl för grusning av bolagets järnvägslinjer

som till försäljning. Gruset utfraktas å det ovannämnda bispåret till
Birkekärrs hållplats.

Svårigheterna beträffande stenkolsimporten under världskriget vål
lade att Vikbolandsbanan i likhet med övriga järnvägar måste på annat

sätt säkerställa sitt behov av bränsle, som årligen uppgick till omkr.

3 000 ton stenkol. På försök kom därför ved, träkol och torv till an

vändning såsom lokomotivbränsle. För erhållande av torv till skälig
kostnad inköptes 1916 till en början två mindre torvmossar invid Ham

markindslinjen. Efter omfattande undersökningar beslöt bolaget att

fortgå på den inslagna vägen och inköpte i mars 1917 Kloomossen,
omkr. 250 hektar, belägen omkr. 2 km. från Traryds station å Skåne—
Smålands järnväg, till ett pris av 70 000 kr. för att eventuellt här upp
föra en torvpulverfabrik. Järnvägsfrakten Traryd—Norrköping för
torv utgjorde år 1917 6 kr. pr ton men hade redan två år därefter stigit
till 17 kr., varför torven från Kloomossen såldes vid Traryd. Anlägg
ningen, som endast utförts för tillverkning av vanlig bränntorv, över
togs sedermera år 1920 av Strömsnäs bruks a.-b. för ett pris av
500 000 kr.

Frågan om elektrifiering och motordrivna fordon.
Under året 1915 verkställdes utredning av elektrifiering av bolagets
järnvägsanläggning. Då det emellertid visade sig, att vid normala
pris på stenkol elektrisk drift — med den trafikintensitet bolagets järn
vägar kunde påräkna — icke innebar någon ekonomisk fördel, med
mindre elektrisk kraft kunde erhållas till högst 3 öre pr kilowatt, har

tanken på elektrifiering t. v. måst lämnas.
En utredning rörande användandet av motordrivna fordon för de

lättare persontågen hade emellertid verkställts och resulterade i att bo
laget i okt. 1916 av Allm. Svenska elektr. a. b. först förhyrde och se
dermera för 70 000 kr. köpte en dieselelektrisk motorboggievagn med
75 hkr maskin, innehållande en resgodsavdelning och plats för 36
resande. Sedermera har från Dieselelektriska vagn-a. b. inköpts yt

terligare tre 8-cylindriga dieselelektriska motorlok om 120 hkr. Utom
maskinrum innehålla dessa rymliga resgodsrum och kunna medföra

en släpvagnsvikt av intill 50 ton, d. v. s. att dessa lokomotiv kunna
transportera omkr. 100 å 200 resande med tillhörande resgods även-
22. JärwuägsfÖreningen. III.
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som ilgods och post. Dessa fordon ha visat sig ekonomiska i drift

och förmånliga för det avsedda ändamålet.

Ekonomi. År 1910 träffades mellan Norrköpings och Söderkö
pings städer samt Ringarums kommun en överenskommelse, baserad pä

kommunernas garantiteckning med inteckningssäkerhet, om ett av bola

get upptaget län, varigenom bolaget konsoliderades ej blott i ekonomiskt
hänseende utan även med hänsyn till principen för sin utveckling. De
tre garantitecknande kommunerna, som representera absolut aktiemajo
ritet, förbundo sig inbördes att enhetligt bevaka bolagets angelägen
heter. Härigenom har Vikbolandsbanan i viss män fått en kommunal

karaktär, som tryggar det allmännas intressen i järnvägsföretaget och
skyddar detta för de olägenheter, som kunna uppstå, dä något större
antal aktier är placerat ä enskilda händer.

Styrelse och chefer år 1926.

Styrelse.

Ordförande vakant,

Björkman, G. A., borgmästare, statens ombud,

Ehrenborg, H. g., grosshandlare,

Andersson, A. E., lantbrukare,

Carlsson, C., verkst. direktör, se nedan

Erickson, o. E., bankdirektör.

Kastensson, K., direktör,

Ltlndberg, k. M. S., disponent,

Westerberg, L. A:son, disponent,

Janzén, g., förtroendeman.

Verkställande direktör och trafikchef.

Carlsson, C., ingenjör r9o8-

Förutvarande styrelseordförande och chefer.

Ordförande.

Lothigius, c. a. R., borgmästare 1893—1895
Asker, C. F., kapten 1906—1907
SwARTLiNG, Ax. I., disponent 1908—1926

Verkställande direktörer.

Lothigius, C. A. R., borgmästare 1893—1895
Cronstedt, N. c. a., greve, kapten i V. V. K 1906—1907
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|kneipp9 /- södra linjen Tingstadl—\
går från Kummelby förbi Korsbrinken —

v Hu^^f hållplatserna Tingstad och ^
% Korsbrinken över Göta kanal SÖDERKÖPING -(a

^ idylliska staden Skönberga I
SÖDERKÖP|Re^^'^^g^^ Söderköping med vackra om- y

. . Bolltorp K
givmngar och bekant vatten- >
buranstalt. Därifrån fortsät- Skäresta t

° ^ förbi några håll- Skäiboa X

nId^^ Ringarums station i
C^34.Jr § ™"T>V förbi ytterligare ett par ringarum 3§ T

Ék -"^'strolåtQ^^ hållplatser till Gusums sta- Slrolangen ^
^5° Yxningen '

mässingsbruket. Sedan där- gusum c;

efter Birkekärrs hållpl. pas- ^
Eaw/iffei^^Birkakärr /\Xy serats, når järnvägen Valde- Birkekärr ??—4

wörjwifei-köping, belägen vid Brämm—p/
VALDEMA#wl nordligaste delen av den sma- valdemarsvik W
KALMAR g la Valdemarsviken. ungdskaia

Tnrseram» Någon'större industri fin- f.,., „^ .,.
iddHiuiJ nes ej heller i denna trakt HSjdskaia

med undantag av det förut nämnda mässingsbruket vid Gusum och Lundberg
ska garveriet i Valdemarsvik, som är ett av de största i Sverige.
Av mera betydande egendomar inom järnvägens trafikområde märkas, Marie

hov, Bolltorp, Husby, Hösterum och Ängelholm samt det omkr. 5 km. söder om
Valdemarsvik från Karl Knutssons tid bekanta godset Fågelvik.
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hus m. m.

V.HusÄf"K'i

söderköNnot
^aöerg;^

yäsltomt^^ y
Tomta6S/n^ ff I

Irm^tad

Sörqu 71 -o
rm ä s ta d §

KUMMELBY

Tingstad I

Korsbrinken (

RIN^ÄRUM

StroJåfQertffl

rj^ T LY N

N Y
^1 BorrutÄ
»éng6fhmm,^^\

y

llBirkekärr

l^årurn

VALDEMAR
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RINGARUM ^

Strolången

Yxningen

6USUM

Birkekärr ^—

VALDEMARSVIK '

längdskala
O S

SOm

Möjdskaia

Byggnadssätt.
Tekniska uppgifter.

i sidospår

Rälsvikt

Rullande materiell.

Motorvägnar för ång- eller annan drift.
Personvagnar med 2 axlar

» » 4 »

» » » » 3 »

Postvagnar, hela eller komb., med 2 axlar.

Är 1895 Är ig2S
. m. 0,891 0,891

. km. 62 lOI

4 25
°/
/oo 16 16

. m. 300 300

. kg/m. I4r5 20 å 24

. ton 3 4 å 4,5

. km/t. 40 40 k 50

. st. 4 7
—

4

11 13
» 2 14

64 243
» —

5
.. » 2 4








