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S T O R M Ä G T I G S T E , A L L E R N Å D I G S T E K O N U N G ! 

Då tryckningen af de till Trafik-Styrelsens underdåniga årsberättelser hörande bilagor numera erfordrar en 
ganska lång tid, men detta förhållande icke utgör hinder för offentliggörandet af trafikens resultat innan äfven 
dessa bilagor, innehållande detalj uppgifter, hunnit färdigtryckas, har Styrelsen trott sig böra uppsätta och utgifva 
dessa årsberättelser i tvänne delar, den ena innefattande den egentliga årsberättelsen, den andra bilagorna. 



2 INLEDNING. 

Det är således första delen af berättelsen om Statens jernvägstrafik för år 1865, som Styrelsen nu får 

inför Eders Kongl. Maj:t i underdånighet framlägga. Andra delen af samma berättelse, hvilken är färdig att 

läggas under pressen omedelbart efter den första delens utgifvande, skall, hoppas Styrelsen, före innevarande års 

utgång kunna i tryck utlemnas. 

Under det år, denna berättelse omfattar, hafva inga nya delar af Statens jernvägar blifvit för trafik öpp

nade med undantag af den 22,000 fot långa sträckan af Nordvestra Stambanan mellan Norska gränsen och 

Charlottenbergs station, hvilken sträcka den 4:de November för allmän rörelse upplåts. På grund af Eders 

Kongl. Maj:ts Nådiga bref af den 13:de förutgångne September har, genom öfverenskommelse mellan Kongl. 

Styrelsen öfver Statens jernvägsbyggnader och Direktionen för de Söndenfjeldske Statsjernbaner i Norge, trafiken 

å denna handel öfvertagits af bemälde Direktion, som derför betalar en årlig afgift af 6,000 Rdr Rmt till Bygg

nads-Styrelsen, hvilken deremot bekostar bevakningen af banan samt underhållet af denna och byggnaderna. 

För trafikförhållandena å denna bana under den korta tid, densamma varit för trafik begagnad, skall 

Trafik-Styrelsen redogöra i ett sammanhang med berättelsen för 1866. 

Vid 1865 års utgång voro sålunda af Statens Jernvägar för allmän trafik tillgänglige: 

Om till detta miltal lägges längden af Köping—Hult och Nora—Ervallä-jernvägarna, eller 6,8 mil, samt 

af Borås—Herrljunga-jernvägen, eller 3,9 mil, visar sig, att sammanräknade längden af de intill stambanorna 

stötande, enskilda jernvägar under sednare hälften af år 1865 uppgick till 20,8 mil, och att de Svenska stam

banorna, i förening med enskilda jernvägar, vid nämnda tidpunkt bildade ett sammanhängande jernvägsnät af 

101,4 mils längd. . 

I slutet af denna berättelse har Styrelsen infört en kort öfversigt af dessa sidobanors jemte Gefle— 

Dala-jernvägens trafikförhållanden under året. 

De hufvudsakligaste resultaten af Statens jernvägstrafik alltsedan år 1858, eller det år då trafiken för 

allmänhetens räkning egentligen kan sägas hafva börjat, äro framlagda i nedanstående tabell, upptagande in

komster och utgifter per banmil samt dessas förhållanden sinsemellan och till det anslagna byggnadskapitalet. 

Deremot hafva icke mindre än fyra af enskilda bolag utförda, till Södra Stambanan stötande jernvägar 

fullbordats, nemligen mellan 
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Sedan år 1858 hafva således inkomsterna, per banmil räknadt, stigit med mer ån femtio procent, under 

det att utgifterna för en lika banlängds underhåll och trafikerande' föga varierat, samt till och med under sed-

naste trafikår varit mindre än under det förstnämnda. 

Af tabellens 3:dje kolumn inhemtas, att inkomsternas öfverskott öfver utgifterna under år 1865 var mer 

ån dubbelt större än för fyra år tillbaka; af 4:de kolumnen synes, att utgifterna i förhållande till inkomsterna 

sedan 1858 nedgått med mer än 38 procent och af sista kolumnen visar sig, att öfverskottet under 1865 hade 

stigit till nära 3 procent af det anslagna anläggningskapitalet. 

Om räntan a anläggningskapitalet skall af öfverskottet motsvaras, måste, såsom i föregående berättelse 

blifvit anmärkt, årliga brutto-inkomsten uppgå till omkring 80,000 Rdr per banmil, utan att utgifterna höjt sig 

till större belopp än omkring hälften af nämnda summa. Då man nu tager i betraktande, att inkomsterna per 

banmil sedan år 1859 växt med mer än femtio procent, och dessa inkomster under år 1865 uppgingo till 

inemot 55,600 Rdr eller 70 procent af det belopp, hvartill intägten per banmil bör, för vinnande afofvannämda 

mål, stiga, samt slutligen att utgifterna i förhållande till banlängden stigit högst ringa, oaktadt de större anspråk 

på 'transportförmåga, som den ansenligt ökade rörelsen framkallat, så synes att Statens jernvägstrafik fortfarande 

med säkra steg nalkas den tid, då inkomsternas öfverskott öfver utgifterna skall uppgå till ett mot räntan å 

anläggningskapitalet svarande belopp. 

Det ligger i sakens natur, att stambanor få sin rätta betydelse först i den mån de sinsemellan och med 

bibanor från det inre af landet förenas. Vid deras utstakning måste afseende mindre göras på en något lifligare 

trafik för stunden, än derpå att rigtningen är ändamålsenlig med hänsyn till de banföreningar, som framdeles 

skola verkställas eller böra ifrågakomma, men härigenom blir det icke alltid möjligt att lämpa det efterhand 

skeende öppnandet så, att den färdigbygda bandelen slutar vid någon punkt af större merkantil eller industriel 

betydelse. Det var således att förutse, det trafiken å de nyöppnade stambanedelarne icke skulle komma att 

gifva så gynnsamma resultat som lika långa jernvägssträckor, anlagda med särskildt afseende å sammanbindnin

gen af tvänne områden, mellan hvilka ett betydände utbyte af varor redan egde rum, och en starkare tillväxt 
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i trafik å samtliga bandelarna i medeltal var så mycket mindre att förvänta under de första åren, som under 

denna tid de nyöppnade sträckorna hade en större längd i jemförelse med redan trafikerade, än hvad sedermera 

måste blifva fallet. Vid granskning af nyss meddelade tabell finner man också, att inkomsterna per banmil 

under åren 1858—1862 föga höjt sig, och att de år för år gynsammare resultaten mera berott på utgifternas 

minskning än en stegring af inkomster. Att dessa sednare under år 1862 till och med voro något lägre än 

under nästföregående, härleder sig, såsom ofvan blifvit antydt, deraf, att den under förstnämnda år öppnade 

jernvägssträcka var längre än sammanräknadt alla under föregående år fullbordade. Deremot finner man, att 

under år 1863, det första under hvilket Westra Stambanan i sin helhet trafikerades, stegringen i inkomster 

var större än under något föregående år, och att en sådan stegring i ännu starkare grad låtit sig förnimma 

under 1865 eller första året af Vestra och Södra Stambanornas gemensamma trafikerande. 

Det torde ännu vara för tidigt att bedöma, i hvad mån de under 1865 öppnade bibanor komma att öka 

trafikinkomsterna å Statens jernvägar, helst någon ledning för omdömet ännu icke finnes rörande den inverkan 

Ystad—Eslöf-jernvägen i detta afseende kan komma att utöfva. 

Emellertid kan det vara af intresse att se, huru öfvergångsstationernas inkomster förhållit sig i jemförelse 

med föregående år. 

Den tillökning, som kommit Hessleholms station till del, har varit beroende endast och allenast af en 

starkare persontrafik, hvaremot af den tillökning, som visat sig vid Eslöf, ungefår hälften tillhör person- och 

hälften godstrafiken. 

Beträffande inkomsterna vid Alfvesta station kan ingen sammanställning af förhållandena i detta afseende 

göras, emedan denna station under 1864 års första hälft utgjorde Södra Stambanans från Malmö norra slut

station, hvarigenom en mängd såväl passagerare som gods, icke tillhörande stationens lokaltrafik, till och ifrån 

densamma då expedierades. 

Innan Styrelsen går att vidröra det inflytande öfriga sidobanor utöfvat, må anmärkas, att direkt biljett

försäljning icke eger rum vid alla stationer för passagerare, som öfvergå från den ena banan till den andra. 

En del af dessa passagerare måste derföre vid öfvergångsstationerna köpa nya biljetter för det återstående af 

vägen, och då detta passagerareantal naturligtvis icke kan skiljas ifrån det som tillhör öfvergångsstationens egen 

persontrafik, måste denna sednare komma att synas något större, än den i verkligheten är, och detta just på 

bekostnad af den trafik, som öfvergått från den ena banan till den andra. Denna olägenhet, att ej på siffran 

kunna bestämma antal och inkomster af en del af de passagerare, som öfvergå från en bana till annan, kan icke 

undvikas utan att belasta stationerna med ett onödigt stort antal biljetter af alla slag och klasser och dermed 

följande vidlyftigare redovisning. Dessutom torde böra anmärkas, dels att försäljning af direkta biljetter eger 

rum vid alla sådana stationer, mellan hvilka någon lifligare persontrafik ifrågakommer, dels att det i alla fall 

icke är möjligt att utröna, huru många bland dem, som resa på öfvergångsbilj etter, skulle hafva begagnat stam

banan, äfven om sidobanan icke funnits till. Sistnämnda förhållande eger rum äfven hvad gödstrafiken beträffar, 

ty det är gifvet att en del, om ock jemförelsevis ringa, af det gods, som nu framgår öfver båda banorna, hade, 

derest sidobanan icke kunnat begagnas, i alla fall befordrats å stambanan, för att derefter med andra transport

medel fortskaffas till närheten af någon bland sidobanans stationer, och sådan slags godsbefordring borde natur-
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ligtvis ej heller tagas med i beräkningen, då det är fråga om att uppskatta storleken af den trafik, som af sido

banans anslutning till stambanan betingats. 

Styrelsen har ansett det ej vara ovigtigt att framhålla dessa omständigheter, för ådagaläggandet af omöj

ligheten att, annat än approximativt, beräkna det inflytande, som den af sidobanorna framkallade rörelse utöfvar 

på stambanornas egen trafik. 

Vid bedömandet af det inflytande Borås—Herrljunga-banans anslutning till stambanorna utöfvat på dessa 

banors rörelse, bör tagas i betraktande, att öfvergångsstationen Herrljunga tillkommit endast och allenast i följd 

af bibanans utförande, och att således de fördelar, denna bana tillskyndar Staten, icke ensamt få sökas i den 

trafik, som öfvergår från ena banan till den andra, utan äfven, mer än annorstädes, i öfvergångsstationens lokal

trafik, så framt neml. icke det förhållande skulle hafva inträflat, att den nya öfvergångsstationen tillegnat sig 

någon del af de närmaste grannstationernas lokalrörelse. Till upplysning i sistnämnda afseende tjena föl

jande facta. 

Herrlj ungas grannstationer äro Foglavik, i norr, och Wårgårda, i söder. Bruttoinkomsten för af gående 

trafik från dessa stationer har varit: 

Häraf framgår, att inkomsterna för afgående trafik vid Foglavik under 1865 eller bibanans tredje trafikår 

nedgått under föregående års medeltal, men att deremot Wårgårda stations inkomster efter bibanans öppnande 

(1863) betydligt höjt sig, och att summan af de båda stationernas, inkomster varit större efter bibanans öpp

nande än före detsamma. 

Inkomsterna för ankommande trafik under de sednaste trenne åren (förhållandena under före gande år 

kunna ej utan ett alltför vidlyftigt arbete utrönas) hafva varit: 

Det vill häraf synas, som skulle den ankommande trafiken minskats å ifrågavarande stationer året efter 

bibanans öppnande. Men då man tager i betraktande, dels att inkomsterna under derpåföljande året åter höjt 

sig till högre belopp än 1863 års, dels att summorna af inkomster för afgående och ankommande trafik förhålla 

sig under nämnda tre år såsom 109 232,n, 119 682,63 och 124 208,52, så torde af anförda facta den slutsatsen 

kunna dragas, att Herrljunga station icke tillegnat sig någon märkbar del af grannstationernas lokalrörelse, och att 

således denna stations hela lokaltrafik är en tillökning, som äfven betingats af Boråsbanans utförande. 

Under sådana förhållanden har Styrelsen, angående det inflytande Borås—Herrljunga banans anslutning 

till Westra Stambanan utöfvat på Statens jernvägstrafik, ansett sig böra uppställa beräkningen som följer: 
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En del af utgifterna, såsom t. ex. arvoden åt vissa tjensteman o. s. v., skulle varit densamma an

tingen den af Borås-banan betingade trafik framgått öfver stambanorna eller ej, och. borde för bedömandet 

ifråga icke medtagits i beräkningen. Men å andra sidan har icke något afdrag a inkomsterna gjorts för hvad 

som kan anses tillhöra Herrljunga stations lokaltrafik i och för sig; icke heller har bland utgifterna upptagits 

ränta å kapitalet för anläggning af nyssnämnde station, hvilket kapital uppgått till sammanlagdt 51,843 Rdr 58 

öre, nemligen 3,7,843 Rdr 58 öre för nya spår, spårvexlar, vändskifvor och vattenstation m. m. samt 14,000 

Rdr såsom bidrag till det af det enskildta bolaget uppförda stationshuset. 

Under antagande att nu berörda inkomst- och utgifts-belopp motväga hvarandra, blifva nettobehållnin

garna, sådana de i ofvanstående beräkning upptagits, icke förändrade, och Styrelsen anser sig sålunda kunna 

antaga, att nettobehållningarna af Statens jernvägstrafik under åren 1864 och 1865 varit minst 50,000 och 

64,000 Rdr större, än om Borås-banan icke varit för trafik tillgänglig, och i följd deraf Herrljunga stations 

lokaltrafik icke heller kommit stambanorna till godo. 

Beträffande det inflytande Köping—Hult-banan utöfvat å Statens jernvägstrafik, hänvisas till nedan

stående tabell, upptagande bruttoinkomsterna dels af till och ifrån sidobanan från och till Statens jern-

vägar öfvergången trafik, dels af Örebro stations lokaltrafik till och från stambanorna, allt under de sednaste 

tre trafikåren. 

Härvid bör till en början anmärkas, att direkt biljettförsäljning mellan stambanorna och sidobanan sedan 

den 1:sta December 1864, eller då Södra stambanan sammanknöts med den Vestra, egt rum endast från stam-
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banornas snälltågsstationer norr om Wislanda i Småland samt från Malmö, Lund och Hessleholm, allt endast 

till Arboga och Nora, samt tvärtom, hvaremot sådan försäljning under hela året 1863 samt elfva månader af 

1864 fortgått emellan samtliga de stationer, som under denna tid stodo med hvarandra i direkt jernvägsförbin-

delse. Vidare torde icke böra lemnas oanmärkt, att Örebro utgör medelpunkten för kringliggande orts affärs

verksamhet och att ett icke obetydligt antal resande, som ämna passera denna stad, der kunna komma att uppe

hålla sig en eller annan dag längre, än som på förhand kan beräknas och till följd deraf icke föranledas be

gagna sig af den direkta biljettförsäljningen, hvilken omständighet, fastän mindre betydande, inverkar på det 

synliga förhållandet emellan den öfvergående trafiken och öfvergångsstationens lokalrörelse. 

Granskar man sifferuppgifterna i ofvanstående tabell samt tager i betraktande att, till följd af inskränk

ningen i direkt biljettförsäljning under December 1864, älven detta års inkomster för öfvergången persontrafik 

i verkligheten varit något större än tabellens siffror angifva, visar det sig att inkomsterna för båda slagen af 

persontrafik, under de år allmän, direkt biljettförsäljning pågick, bibehållit ungefär samma förhållanden sins

emellan, eller så att den öfvergående utgjort omkring en sjettedel af öfvergångsstationens, hvaremot under 1865 

den förra uppgått till endast omkring en elftedel af den sednare. Under antagande att förhållandet mellan 

inkomsterna af de båda slagen persontrafik i verkligheten varit detsamma under 1865 som under de båda före

gående åren, skulle i stället för de tal som i tabellen representera dessa inkomster, eller 13,076: 35 och 

148,278: 84, böra sättas talen 23,050: 74 och 138,304: 45, hvadan summa inkomster af den öfvergående trafi

ken under 1865 borde kunna uppskattas till Rmt 9,974: 39 högre, eller till Rmt 128,090: 83. 

På grund af dessa beräkningar anser sig Styrelsen böra antaga, att bruttoinkomsten af den trafik, som 

från Köping—Hult-jern vägen öfvergått på stambanorna, och tvärtom, icke varit mindre än, i runda summor räknadt, 

under år 1863 R:mt 80,000. 

» » 1864 » 112,000. 

» » 1865 » 128,000. 

Med afseende å netto-inkomsten har Styrelsen, såsom ofvan blifvit antydt, tagit i beräkning, att en mindre 

del af utgifterna för förvaltningen, såsom arvodena till Styrelsens chef och ledamöter, till vissa bland Styrelsens 

särskilda kontor och till vissa tjensteman å distrikten, varit densamma äfven om Köping—Iiult-banan icke 

trafikerats, hvadan denna del af utgifterna, vid beräkning af ifrågavarande nettoinkomst, enligt Styrelsens åsigt, 

bör från hela utgiftssumman afdragas. Denna del kan för åren 1863, 1864 och 1865 uppskattas till ungefär 

samma belopp eller omkring 58,000 Rdr. 

Under iakttagande häraf, blir den utgiftsprocent, som från bruttoinkomsterna för hvarje af sagda tre år 

bör afdragas, respektive 66,560, 63,812 och 58,407. Nettoinkomsterna för samma år kunna således i runda minimi-

summor antagas till: 

år 1863 R:mt 27,000, 

» 1864 » 40,000, 

och » 1865 » 53,000. 

Efter denna öfverblick å Statens jernvägstrafik och den inflytelse tillstötande enskilda jernvägar å denna 

trafik utöfvat, öfvergår Styrelsen till särskilda redogörelser för den ekonomiska ställningen, rörliga materielen, 

trafiken och inkomsterna m. m., och har dessutom mot slutet af berättelsen i en gemensam tabell sammanfört 

alla de sifferuppgifter och medeltalsberäkningar, som tillhöra nämnda redogörelser och i allmänhet anses nö

diga för en jernvägsstatistik. 
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Ekonomisk ställning. 
styrelsen har i nästföregående berättelse anmärkt, att, ehuru jernvägstrafikens ekonomiska ställning år 

för år förbättrats, anspråken på stambanornas transportförmåga likväl så hastigt tilltagit, att den del af behåll
ningen, som återstod sedan de oundgängligaste kostnaderna för materialförråd och tillbyggnader å stationerna 
blifvit bestridda, icke varit tillräcklig för anskaffning af rörlig materiel, motsvarande den ständigt lifligare trafikens 
fordringar, och Styrelsen har dervid upplyst, att af hela det belopp, stort 3,108,599 Rdr 15 öre, hvarmed 
inkomsterna sedan trafikens början och intill 1864 års slut öfverstigit utgifterna, endast 429 810 Rdr 81 öre 
kunnat för sådan anskaffning disponeras. Det antagande Styrelsen dock ansåg sig kunna göra, nemligen att sedan 
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utgifterna för materialförrådets första uppsättning och de tillfälliga kostnader, som förorsakats af tillbyggnader å 

privatbanornas anslutningsstationer, utbetalts, en större andel af öfverskottet skulle kunna användas till inköp af 

rörelsemateriel, har emellertid besannats, och det kan utan tvifvel anses som ett jemförelsevis godt resultat, att 

af 1865 års öfverskott' omkring hälften, eller icke mindre än 833 194 Rdr 3 öre, kunnat disponeras för inköp af 

rörlig materiel, eller nära dubbelt så mycket som under alla de föregående åren sammanlagdt. Detta resultat, 

så glädjande för öfrigt, har likväl ej motsvarat anspråken på transportförmågans höjande, och Statens jernvägs-

trafik skulle, oaktadt den betydande förstärkningen, svårt hämmats, derest ej, i likhet med hvad under före

gående åren egt rum, Styrelsen öfver Statens jernvägsbyggnader varit i tillfälle dels att förskottsvis ställa till 

trafikens förfogande en del af rörelsematerielen för de banor, som under innevarande år komma att fullbordas, 

eller sex lokomotiv, dels att liqvidera fyra af de maskiner, som mot slutet af sistlidet år till Statens jernvägstrafik 

levererats, allt emot skyldighet för Trafikstyrelsen, att, i den mån dessa bandelar fullbordas, uppsätta den för dem 

nödiga transportmateriel. — Här nedan följer en tabellarisk öfversigt af Statens jernvägstrafiks ekonomiska ställ

ning vid 1865 års slut. 
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Af förestående öfversigt inhemtas: 

att af de i Riksgälds-Kontoret vid årets början innestående trafikmedel, 1 050 000 Rdr, har uttagits det 

belopp som Rikets Ständer vid 1863 års riksdag icke för andra ändamål anvisat, eller 350 000 Rdr; 

att trafikinkomsternas öfverskott öfver utgifter för drift och underhåll har uppgått till 1 802 592 Rdr63 öre; 

att behållningar i kassorna jemte fordringar, efter afdrag af de i Riksgälds-Kontoret innestående belopp, 

utgjorde: 

samt slutligen: att jernvägstrafikens kapitalbehållning, bestående af dels kontanta medel i kassorna, dels 

genom trafikmedel anskaffade förråd eller utförda byggnader och anläggningar, dels ock fordringar, deruti inbe

gripna de i Riksgälds-kontoret insatta medel, efter afdrag för skulder, uppgick vid årets slut till ett belopp af 

Rmt 4 911 191,78. 

Rörlig materiel. 
Denna materiel har under året ökats, förutom med de i det föregående omnämnda 10 lokomotiv, med 

12 personvagnar af 2:dra kl. och 23 af 3:dje, 2 postvagnar, 7 bagagevagnar och 254 godsvagnar af olika slag. 

Utbytet af kax mot stenkol såsom brännmaterial till lokomotivens eldning har under året fullständigt 

genomförts. Vid en jemförelse emellan de årliga utgifterna för åtgånget brännmaterial i förhållande till den 

effekt som vunnits, eller till framförd bruttolast, befinnes: att kostnaden år 1863, då qvantiteten förbrukad sten

kol endast utgjorde en tiondedel af hela bränsleqvantiteten, var 5,907 procent mindre än under 1862, då kax' 

ensamt begagnades; att under 1864, då stenkolsqvantiteten utgjorde fyra tiondelar af hela den förbrukade, kost

naden var 13,882 procent mindre än 1862 och slutligen, att under det år denna berättelse omfattar, kostnaden 

för förbrukadt bränsle, i förhållande till framförd bruttolast, nedgått till icke mindre än 41,339 procent under hvad 

kostnaden var vid den tid, då kax ensamt begagnades till lokomotivens eldning. 
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På grund af dessa förhållanden emellan kostnaderna för förbrukadt bränsle och den verkan, som vunnits 

med hufvudsakligen samma materiel å samma bana, skulle, derest förhållandena i öfrigt vore lika, bränslebespa

ringen under år 1865 kunna uppskattas till 194 172 Rdr 78' öre. 

Denna besparing har dock icke uteslutande föranledts af utbyte af brännmaterial. Sedan erfarenheten 

gifvit visshet om det nya materialets förmåga, eller med andra ord huru stor qvantitet deraf rätteligen borde 

förbrukas i förhållande till erforderlig effekt, har nemligen en förändring i sättet för lokomotivförares aflöning införts, 

sålunda att denna till en del utgått i form af premier för besparadt bränsle. Genom denna förändring har icke 

allenast nödig kontroll införts öfver bränsleförbrukningen och minskning deraf åstadkommits, utan äfven bättre 

lönevilkor beredts den skicklige och uppmärksamme lokomotivföraren. I sammanhang med denna åtgärd infördes 

afvenledes premier för besparing af smörjningsämnen för lokomotiv och vagnar. 

Minskningen i kostnad för bränsle under 1865 är således föranledd icke allenast deraf att materialet 

gifvit en större effekt i . förhållande till inköpspris, utan äfven deraf att med detta material bättre hushållats. 

Tillämpningen af premiesystemet tog sin början den lista April. Sedan denna tid och till årets slut 

uppgingo premierna för besparadt bränsle till 19 553 Rdr 62 öre. Om detta belopp fråndrages nyss anförda 

summa, 194 172 Rdr 78 öre, återstår dock en summa stor 174 619 Rdr 16 öre såsom den under 1865 dels 

till följd af annat brännmaterial, dels till följd af bättre hushållning med bränslet, uppkomna besparing. 

Vintermånadernas starka köld, i förening med den hastighet, som till en början var bestämd under denna 

tid för snälltågen, verkade dertill, att banden å vagnshjulen vid åtskilliga tillfällen söndersprungo, och tvingade 

till minskning af hastigheten för nämnda tåg. Styrelsen har med anledning häraf tagit kännedom om de för-

sigtighetsmått, som till förekommande af nämnde olägenhet på sednare tider i utlandet vidtagits, samt från tvänne 

olika verkstäder i England inköpt hjul försedda med särskilda inrättningar, hvilka vid sjelfva hjulen fasthålla 

hjulbanden äfven om dessa sönderspringa. 

Till uppvärmning af lista kl. personvagnar under den kallare årstiden, såväl å snälltågen som blandade 

tåg, hafva nödiga apparater anskaffats. 

Af rörlig materiel och andra för jernvägarnas drift och underhåll nödiga effekter har en allt större andel 

kunnat från inhemska verkstäder beställas. Nedanstående tabell utvisar förhållandena i detta afseende under 

de tre sistförflutna åren. 

Under hänvisning till den detaljerade redogörelse, som i nästföregående berättelse finnes intagen, rörande 

tillverkningsort, slag och mängd af dessa effekter under åren 1863 och 1864, får Styrelsen här nedan meddela 

en detaljerad förteckning i samma afseende för år 1865, hvarvid torde böra anmärkas att de för vagnarna gal

ande pris icke omfatta axlar och hjul. 

Från inhemska verkstäder. 

Göteborgs mekaniska verkstad: 
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Göteborgs mekaniska verkstad: 

F. H. Kockums mekaniska verkstad i Malmö: 

Ludvigsbergs mekaniska verkstad: 

Motala mekaniska verkstad: 

Nyköpings mekaniska verkstad: 

Högbo jern- och stålverk: 

Skultuna bruk: 

Morgårdshammars bruk: 

Brefvens bruk: 

Huseby bruk: 

Eskilstuna mekaniska verkstad: 

Öller & C:o i Stockholm: 

J. T. Tengelin i Stockholm: 

Boyer Peacock & C:o i Manchester: 

Från utlandet. 
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Whitworth & C:o i Manchester: 

Aberdare Iron C:o i England: 

Thomas Turton & Sons i Sheffield: 

Lloyd & Lloyd i Birmingham: 

Lloyds, Fosters & C:o i Wednesbury: 

Craven Brothers i Manchester: 

Wren & Hopkinson i Manchester: 

Kirkstall Forge C:o vid Leeds: 

Patent Shaft and Axletree C:o i Wednesbury: 

Lauensteinska vagnfabriken i Hamburg : 

Fr. Krupp v d Essen: 

A. Delannoy i Paris: 

Siemens & Halske i Berlin: 

Grusson i Magdeburg: 

Trafik och inkomster. 

Efter Vestra Stambanans sammanknytning med den Södra anordnades snälltåg äfven å den sednare stam

banan. Då således under år 1864 nämnda slags tåg endast under December månad framgingo öfver Södra 

stambanan, men 1865 under hela året, måste, vid en jemförelse med afseende å persontrafiken under dessa 

båda år, såväl antal passagerare å som inkomster för snälltågen under sistnämnda år i betydlig mån hafva höjt sig 

på bekostnad af de blandade tågens persontrafik och deraf härflytande inkomster. Sålunda inhemtas af det mot 

slutet af denna berättelse intagna tabellariska sammandrag, att inkomsterna för försålda lista kl. snälltågs-pas

sagerarebiljetter stigit från 91,467 Rdr 96 öre, som de voro under 1864, till 150,010 Rdr 77 öre under 1865, 

och att en ännu större stegring egt rum i inkomster för 2:dra kl. passagerare, nemligen från 462,666 Rdr 79 öre 

till 716,684 Rdr 64 öre. Inkomsterna af blandade tåg hafva likväl med afseende å lista kl. passagerare varit 

ungefär desamma och med afseende å 2:dra kl. föga nedgått. Då härtill kommer, att under Juni månad be

tydligare militärtransporter från och till öfningslägret vid Axevall egde rum, och att äfven i öfriga delar af 

persontrafiken en stegrad liflighet förekom, så hafva inkomsterna för passageraretrafiken i vidsträcktare mening 

under år 1865 varit mer än en half million större än under föregående året och i förhållande till trafikerad 

banlängd växt med 13,7 procent. 
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Då emellertid, för ett noggrannt bedömande af passageraretrafikens styrka under olika perioder, bör tagas 

i betraktande äfven den vägsträcka, alla passagerare tillsammans framförts, eller antalet personmil, samt såväl 

denna sträcka som inkomsten fördelad pr banmil, så intages här nedanstående tabell, utvisande nämnda förhål

landen under sednast förflutna 4 år. 

Att passageraretrafiken under 1864 visade mindre liflighet än under året förut, härleder sig utan tvifvel 

deraf att, såsom i berättelsen för samma år anmärkts, rörelsen då utsträcktes på en längd af icke mindre än 

12,1 mil öfver trakter, som med afseende å persontrafiken äro bland de minst gynsamma af dem som nu trafi

kerade stambanor genomgå, hvarigenom den tillväxt, som på de äldre banorna varit för handen, motvägdes af 

den ringare trafiken å de nya bandelarna. Af tabellen framgår för öfrigt, att antalet personmil och inkomsten 

af försålda passagerare-biljetter, fördelade per banmil, under året 1865 voro omkring 14 procent större än 

under nästföregående år. 

Godstrafikens relativa betydenhet, som tydligast uttryckes genom fördelning per banmil af dels antalet 

centnermil, dels inkomsterna, visar följande resultat under sednaste 4 trafikår. 

Häraf, framgår att antalet centnermil per banmil från år 1863 till 1864 steg med nära 29 procent och 

från sistnämnda år till 1865 med mer än 34 procent, och att inkomsterna per banmil för godsbefordringen i 

inskränktare mening år 1864 voro omkring 20 procent större än föregående år och under 1865 växt med 

ytterligare nära 14 procent utöfver samma inkomster under år 1864. 

Det är i nästföregående berättelse anmärkt, att den år för år stegrade bruttoinkomsten under år 1863 

förnämligast berott på en lifligare persontrafik, men under år, 1864 på tillökningen i godstransport. Af nyss 

anförda förhållanden synes, att den under 1865 stegrade inkomsten betingats af en lifligare rörelse i både det, 

ena och andra afseendet. 
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Till jemförelse emellan stationernas och privatbanornas vigt för trafiken, får Styrelsen, förutom hvad bi

lagorna i detta afseende mera detaljeradt komma att innehålla, meddela nedanstående tabell, hvilkens första 

kolumn upptager stationerna, ordnade efter hvarandra i mån af deras vigt för persontrafiken, uttryckt genom 

summan af de antal passagerare, som till hvarje station ankommit och derifrån afgått. Andra kolumnen upp

tager stationerna, ordnade efter summa centnertal fraktgods af alla slag, som till hvarje station anländt och 

derifrån afsändts. I tredje och fjerde kolumnerna har ordningen afseende på inkomsterna för försålda passa

gerare-biljetter och afsändt gods. 1 femte kolumnen äro stationerna ordnade efter summa inkomster för af-

gången person- och gods-trafik jemte hvad som under rubriken extra trafik-inkomster inbegripes. 
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Vid jemförelse med förhållandena under år 1864 hafva stationerna i ofvanberörda afseenden intagit unge
färligen samma ordningsföljd, med undantag af öfvergångsstationerna, hvarom i inledningen redan är taladt. För 
de under året öppnade bibanornas från och till stambanorna öfvergående trafik ä ro förekommande uppgifter 
approximativt beräknade efter förhållandena under den verkliga trafiktiden. Dessa bibanor äro med * betecknade. 

Följande tabell redogör för de hufvudsakligast förekommande godsslagens transportmängd från och till 
hvarje station samt från och till sidobanorna. 
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Sammandrag. 
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Spanmål, jern och stål samt skogsprodukter hafva liksom under föregående år varit de artiklar som till 

största qvantiteterna transporterats. Förstnämda slag utgjorde i förhållande till hela qvantiteten transporteradt 

gods 15,3 procent; jern och stål, arbetadt och oarbetadt, utgjorde 6,9, jernmalm 4,2 och skogseffekterna 35,4 

procent af hela godsqyantiteten. Näst efter dessa artiklar i betydenhet komma stenkol, träkol och kax. Af 

dessa nu uppräknade artiklar har jern och s tår transporterats de längsta sträckorna i medeltal, neml. hvarje 

centner 11,2 mil. Hvarje centner spanmål har gått 10,1 och af skogseffekterna 8,5 mil i medeltal. För frakt

gods i allmänhet (ilgo'dset icke inberäknadt), har detta medeltal varit 10,03. 

De gynsamma förhållanden, som framkallat export af svenska kreatur till utrikes ort under det år denna 

berättelse omfattar, hafva särdeles fördelaktigt inverkat på kreatursbefordringen å Statens jernvägar och höjt 

såväl antal som inkomster af dessa transportföremål till dubbla beloppen emot 1864. Då denna transport nu

mera förtjenar en större uppmärksamhet än tillförene har Styrelsen låtit stationsvis sammandraga uppgifterna 

härom, hvilket sammandrag här nedan meddelas. 
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Största forsändningen har egt rum till Stockholm med 12 402 kreatur, dernäst till Malmö med 7 356 

och Göteborg med 7 341. De stationer, från hvilka de största försändningarna egt rum, äro följande, nemligen 

Jönköping med 2 964, Nässjö med 2 271, Sköfde 2 194, Hallsberg 1,657, Hessleholm 1 378, Katrineholm och 

Gnesta med 1 331 hvardera samt Lund med 1 303. 

Den betydande tillökningen i nu ifrågavarande transporter föranledde Styrelsens underdåniga, af E. K. M. 

under den 24:de November nådigst gillade förslag om nedsättning i fraktafgifterna för mindre kreatur samt om 

åtskilliga lättnader för afsändare med afseende å skyldigheten att vid kreaturens transport medsända vårdare. 

I öfrigt hafva, sedan Styrelsen, på grund af E. K. M:s nådiga beslut af den 19:de November 1864 och med 

begagnande af den rätt till ytterligare fraktlindring, som genom E. K. M:s nådiga bref af den 4:de April 1862 

och den 17:de April 1863 blifvit medgifven, satt i verket de betydande fraktnedsättningar för tyngre varor, iör 

spanmål, bröd m. m., hvilka i nästföregående berättelse blifvit omnämnda, inga anmärkningsvärdare förändringar 

i detta afseende egt rum än sådana, som föranledts af fördelen att förskaffa återfrakter åt vagnar, som 'eljest 

skolat återgå tomma åt det håll hvarifrån en öfvervägande trafik egt rum. 

• Beträffande bantågens anordning under året må nämnas, att det försök Styrelsen gjorde, att ofven under 

vintermånaderna, genom natt-tåg å nedersta delen af Södra Stambanan, låta person- och postbefordringen från 

Stockholm till Malmö utan afbrott å nattstation fortgå, ledde till mindre tillfredsställande resultat. Det har 

nemligen visat sig, att vårt klimat under nämnda tid lägger så ofta återkommande hinder i vägen för tåg med 

sådan hastighet som snälltågen å Statens jernvägar att, förutom den större fara en starkare fart i och för sig 

under sådana omständigheter medför,, äfven den olägenhet uppstår, att tiderna för bantågens framkomst icke 

med någon säkerhet kunna beräknas. Denna olägenhet är i synnerhet för postverket kännbar och rubbar på 

ett betänkligt sätt kombinationen emellan postföringen å jernvägen och den som derifrån utgrenar sig. Af dessa 

skäl ansåg Styrelsen nödigt minska den för snälltågen under vintermånaderna fastställda hastighet och utfärdade 

ny tidtabell att gälla från och med den 12 Februari, hvarvid nämnde hastighet nedsattes från 4 mil till 3,6 

mil i timman, uppehållen inberäknade. Med den sålunda minskade farten hade likväl det från Stockholm om 

morgnarna utgående snälltåget, som vid Falköping delar sig i tvänne, ett till Göteborg och ett till Malmö, icke 

kunnat uppnå sistnämnde stad förr än mellan klockan 2 och 3 påföljande morgon och skulle, i sådant fall hafva 

kommit att framgå öfver södra delen af Småland och öfver hela Skåne på en tid af dygnet, som i synnerhet under 

denna årstid för resande till och från jernvägen varit särdeles obeqväm och för säkerheten å banan föga betryg

gande. En följd af den minskade hastigheten blef således att snälltåget till Malmö fördelades på tvänne dagar 

och öfver natten stadnade i Jönköping. 

Från och med den lista Maj återinfördes den större hastigheten, så, att snälltåget från Stockholm till 

Malmö åter kunde utan afbrott å nattstation fortgå, men den lista December måste den för vintermånaderna 

lämpade hastigheten återtagas. 

Hastigheten för de blandade tågen och godstågen undergår ingen väsendtlig förändring efter årstiden, 

men är deremot, likasom för snälltågen, föränderlig med afseende å bandelarnas olika beskaffenhet. Medel

hastigheten under gång å samtliga Statens jernvägar, sådan densamma under år 1865, på grund af dittills vun

nen erfarenhet, antogs och tills vidare är gällande, inhcmtas af följande: 
Under perioderna 

Maj—November. December—April. 

Snälltåg mil i timmen 3,9. 3,6. 

Blandade tåg » » » 2,8. 2,6. 

Godståg » » » 2,1. 
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Maximum af hastighet för snälltågen utgör 4,5 mil och minimum 3 mil i timman 
Bantågens anordning i öfrigt inhemtas närmare af efterföljande tabell. 
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Utgifter. 

I inledningen af denna berättelse har Styrelsen redogjort för förhållandet mellan inkomster och utgifter 
samt i den afdelning, som handlar om rörliga materielen, omnämnt det inflytande utbytet af bränsle för loko
motiven utöfvat å kostnaden för dragkraften. 

För öfrigt må nämnas, att orsakerna till den tillväxt i utgifter, som under de sednare åren egt rum för 
Styrelsen och Intendenternas byråafdelningar, i förhållande till öfriga afdelningars, och som det statistiska sam
mandraget i slutet af denna berättelse utvisar, härleder sig till en del deraf, att utgifterna för förbrukningen af 
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biljetter och formulär af alla slag tillhörande andra afdelningar, men som för dessa afdelningars gemensamma 

räkning numera anskaffas genom Styrelsens försorg, äfven blifvit bland dennas utgifter upptagna, då deremot 

under de tider, som föregingo sammanknytningarna af de särskilda stambanedelarna, ifrågavarande utgifter påfördes 

sina respektive afdelningar. Det är lätt insedt huru betydligt biljettförråden till följd af berörda sammanknyt-

ningar skola vaxa, då man betänker först och främst, att hvarje station i allmänhet måste vara försedd med 

biljetter af så många slag som antalet af de öfriga stationerna, dit direkt biljettförsäljning eger rum, hvilket, 

med andra ord, vill säga, att antalet olika biljettslag å samtliga stationerna växer inemot i samma förhållande 

som qvadraterna på antalet stationer, och vidare att för hvarje af dessa olika slag måste finnas 3:ne olika klas

ser samt, ifall stationen beröres af snälltågen, äfvenledes särskilda slag och klasser af biljetter för dessa tåg. 

Men en ytterligare och väsendtligare orsak till den synbara stegringen i utgifter för Styrelsen är att 

finna deruti, att vid nyssberörda sammanknytningar de tjensteman, som tillförene å trafikafdelningarna handhaft 

kontrollen öfver stationernas uppbörd, förflyttades till Stockholm för att tjenstgöra å det inom Styrelsen organi

serade gemensamma Kontroll-Kontoret. Sålunda sammanslogos 1862 de kontrollerande afdelningarna för Westra 

Stambanans båda trafikdistrikt till ett gemensamt kontor i Stockholm och dermed förenades 1864 den kontrol

lerande afdelningen för Södra Stambanan. 

Likasom kostnaden för kontroll öfver trafikuppbörden egentligen tillhör Trafik-Afdelningen, så brukar man 

till Maskin-Afdelningen vanligen hänföra kostnaden för den kontroll öfver materielens begagnande, som af mil

kontoret utöfvas, hvilka förhållanden Styrelsen ansett sig, böra påpeka, enär dessa kostnader under de sednare 

åren blifvit bland Styrelsens utgifter upptagna, och det är nödvändigt att, vid en jemförelse emellan de olika 

afdelningarnas relativa kostnader i Sverige och andra länder, härå fästa uppmärksamhet. 

Banas och byggnaders underhåll. 

Banans underhållande i trafikabelt skick under vintermånaderna 1865 var förenadt med särdeles stora 

svårigheter och kostnader. De starka snöfallen igenlade milslånga sträckor af banan med flera fot tjocka snö-

lager, och sedan förmedelst skottning, dels med plog dels med skofvel, banan åter blifvit farbar, inträffade 

ofta, att genom häftig storm de på sidorna uppskottade snömassorna inom några ögonblick åter belade banan 

med för lokomotiven ogenomträngliga drifvor, under hvilket förhållande skottningsarbetet blef fullkomligt gagn

löst och måste uppskjutas intilldess lugnare väder inträffat. Snölagren uppnådde stundom en tjocklek af ända 

till 12 fot. Endast för snöskottning utbetalades under vintermånaderna öfver 60 000 Rdr, hvartill kommer den 

förlust som genom hämmad trafik och direkta utgifter för en större slitning, än eljest, af materielen förorsakats. 

Styrelsen har emellertid den tillfredsställelsen att inför E. K. M. kunna loforda den raskhet och ihärdighet, som 

af både befäl och manskap ådagalades under de ansträngande arbetena för hindrens undanrödjande. 

Styrelsen har gått i författning om uppförande af skärmar, hufvudsakligen genom trädplantering, till före

kommande af drifvors hopande vid sådana delar af linien, der snöyran förorsakat de svåraste olägenheterna. 

Den ymniga nederbörden och derpå följande skarpa köld medförde ännu en ganska svår olägenhet. Under 

sliperna bildade sig nemligen s. k. frostknölar, som å öfverbyggnaden åstadkommo mycken ojemnhet, hvilken 

endast ofullständigt kunde afhjelpas före käl-lossningen. Sedan denna försiggått, måste med betydande kost

nader hela öfverbyggnaden af sliper och räler omrigtas och ballasten derunder befästas. 
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För underhållet af banvallen hafva s. k. tryckbankar vid Svartbrunn och Skogstorp å linien genom Söder

manland blifvit nedlagda, pålning och utfyllning verkställts å den genom stark nederbörd till en del utflutna 

banken vid Fiskebäck, nära Habo station, samt för öfrigt dikning, dränering och befästande af doseringarna 

utförts å ställen der frostens inverkan visat sådant behöfligt. 

Till förekommande af närliggande åkrars öfversvämning under höga vattenstånd i Grebybäcken, mellan 

Wärings och Moholms stationer, har nödigt damfäste anlagts. 

Å broar och vågöfvergångar har underhållet kunnat inskränkas till det vanliga, såsom målning, tjärstryk-

ning och utbyte af skadadt virke emot nytt. 

Ny ballast, förnämligast å de nyare linierna, har utförts till en sammanräknad qvantitet af 596 695 kub.-fot. 

A samtliga stambanorna hafva under året 20 137 st. skadade sliper och 29 985 sträckfot räler blifvit mot 

nya utbytta. Bland utbytta rälerna äro dock ej inberäknade sådana som åter nedlagts i sidospår å stationerna, 

eller å de ställen der slitningen är minst. I förhållande till antalet samtliga nedlagda utgör förbrukningen af 

sliper 2,69 procent i medeltal per år sedan trafikens början och af räler 0,35 procent. 

Å impregneringsanstalten vid Töreboda, för hvilkens anordning längre ned redogöres, hafva 15 382 st. 

sliper blifvit med kopparvitriol, efter Doktor Boucheries metod, genomdränkta. 

Nytt stängsel, dels af sten, dels af trä, dels ock af jordvall, har uppförts å en sammanräknad längd af 

nära 3 mil. 

Utom de smärre reparationer, som varit af nöden å samtliga stationshusen, hafva följande underhålls-

och förbättringsarbeten vidtagits, nemligen utvändig målning till hela eller större delen af nämnda byggnader vid 

Huddinge, Alingsås, Wartofta och Partilled; brädfodring vid Hallsberg, Elgarås, Sandhem och Mullsjö; drifning 

eller fogstrykning af väggarna i Gnesta, Björnlunda, Stjernhof, Flen, Kilsmo, Pålsboda, Wartofta, Sandhem, 

Mullsjö, Liatorp, Elmhult och Ousby. Förändringar i inredningen hafva, till vinnande af större utrymme, huf

vudsakligen hvad beträffar expeditionsrummen, utförts vid Mölnbo, Flen, Sköfde, Falköping, Jönköping och Alf-

vesta. I Hors stationshus är restaurationslokal inredd. Större reparationer af tak eller målning af plåtarbetet 

hafva verkställts vid Mölnbo, Stjernhof, Katrineholm, Wingåker, Hallsberg, WYetstorp, Töreboda, Örebro, Mosas, 

Lerum, Flöda och Göteborg. 

Af de vid stationerna uppförda bostållshusen hafva de tvänne i Hallsberg, de i Finnerödja och Mullsjö 

blifvit brädfodrade samt de i Wislanda, Liatorp, Elmhult, Ousby och Ortofta fogstrukna och diktade. 

I stället för den under år 1864 nedbrunna hotellbyggnaden af trä vid Hallsberg påbörjades under samma 

år och fullbordades under det år, denna berättelse omfattar, en ny byggnad, uppförd af sten. 

Bland arbeten å godsmagasiner äro att särskildt nämnas magasinet i Wartofta, som blifvit förlängdt med 

50 fot, samt anbringandet af ny plattform vid magasinet för afgående gods i Göteborg. 

Bland underhållsarbeten å lokomotivstallen märkas: uppsättning af nya rökhufvar och skorstenar vid Lilje

holmen, inredning af rum för lokomotivpersonalen vid Töreboda och Malmö samt anläggning af nya s. k. rens

ningsgropar vid åtskilliga af de mindre stationerna. 

Plattformerna vid Södertelje öfre, Jerna, Gnesta, Flen, Walla, Finnerödja, Herrljunga, Lagmansholm och 

Partilled hafva utvidgats och mellanplattformer anlagts vid Flen, Moholm, Sköfde, Falköping och Nässjö. Ny 

plattform med granitskoning har anlagts vid Lerum. 

För telegraferingen mellan Lund och Eslöf hafva nya, impregnerade stolpar uppsatts. 

Nya optiska signaler hafva uppställts vid Hallsberg, Kumla, Hessleholm, Hör, Eslöf, Lund och Malmö. 
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Nya byggnader och anläggningar. 

De anmärkningsvärdaste arbeten i detta hänseende att omnämna äro de som verkstälts i och för ofvan-

nämnda bibanors anslutning till Södra stambanan samt den nya verkstadsbyggnaden i Göteborg. 

Sistnämnda arbete börjades redan föregående år och framskred då så långt att byggnaden kom under tak. 

Återstående arbeten, såsom inredning samt uppsättning af lokomotiv-lyftkran med dess underlag samt af lokomo

tiv-våg, fullbordades i slutet af Juni månad 1865. Byggnaden, som är 106 fot lång och 100 fot bred, hvilar på 

pålgrund, har sockel af granit, murar af tegel samt takbeklädnad af skiffer; den sammanhänger med den äldre 

verkstadsbyggnaden genom en särskild tillbyggnad, 33 fot lång och 36 fot bred. Taket samt lokomotiv-lyft

kranen hvila på gjutna jernpelare. Kostnaden, hvari äfven inbegripes den för maskinernas anskaffning och upp

sättning, har uppgått till 82 775 Rdr 44 öre. 

Dessutom hafva vid Göteborgs station uppförts en kolbod 200 fot lång och 50 fot bred af resvirke och 

bräder, under brädtak, samt ett metallgjuteri, 22 fot i fyrkant, af tegel och täckt med skiffer samt innehållande 

ugn för 3 deglar. Ny plattform, af 443 fots längd, stensatt och med list af granit, har anlagts i förlängning 

af förut befintliga. 

Stationshuset i Partilled har genom tillbyggnad blifvit försedt med 2 nya rum, garderob, skafferi och 2 

förstugor. 

Enahanda tillbyggnad har vidtagits med stationshuset vid Flöda, der äfven ett 771 fot långt lastspår 

blifvit nedlagdt. 

Stationsplanet vid Sörby har utvidgats och nytt sidospår af 456 fots längd jemte vexel nedlagts. 

Vid Falköpings station hafva 4 spårvexlingar och 876 fot nya spår nedlagts 

och vid Skof de 317 fot spår; äfvensom ny lastkaj af 116 fots längd uppförts. 

Vid Finnerödja har uppbyggts ett timradt vattentorn under spåntak. 

Vid Sandhems station har anlagts sidospår af 356 fots längd, en mellanplattform 75 fot lång och en 

lastkaj 50 fot. 

Å Mullsjö station har anordnats en mellanplattform af 80 fots längd och vid Habo en lastkaj, 50 

fot lång. 

I Jönköping har uppförts en mindre smedja sf sten och en kolbod af resvirke och bräder, båda under 

tegeltak. 

Vid Pålsboda och Katrineholm kol- och vedbodar. 

Vid Sparreholm har uppförts en gästgifveribyggnad och anordnats en hamnkaj (vid stranden af sjön 

Båfven). 

Boställshus för Stationsinspektoren har uppförts vid Flen och ett godsmagasin vid Stjernhof 

Vid Mölnbo hafva nedlagts åtskilliga nya spår och en vändskifva. 

För beredande af ökadt utrymme för kolupplag vid Liljeholmen har utfyllning verkstälts i sjön utanför 

lokomotiv-verkstaden, hvarjemte grundläggning utförts för åtskilliga tyngre maskiner tillhörande nämnda verkstad. 
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Vid Stockholms station har vattenledningen utvidgats. 

Å den del af Södra stambanan som tillhör 3:dje trafik-distriktet, eller linien från Malmö till Nässjö, 

hafva följande nya byggnader och anläggningar utförts, nemligen: 

vid Malmö: 1757 fot ny spårlängd, dels för trafiken, dels inom verkstaden; en vändskifva; en treklufven 

vexel; utsträckning af gasledningen; nytt biljettkontor samt diverse mindre arbeten; 

vid Akarp: ett grundmuradt, invid stationen beläget boningshus med uthus samt tillhörande mindre jord

område har blifvit inköpt och inredt till boställshus för inspektören. 

vid Lund: gasinledning i byggnaderna; stensättning af gatan framför stationshuset; 

vid Eslöf: arbeten å stationens utvidgning i och för .bibanornas anslutning till hvarandra och till Södra 

stambanan, bland hvilka arbeten särskildt må nämnas det å stationshuset samt skenläggningen, uppgående vid 

årets slut kostnaderna för det förra till omkring 12 000 och det sednare till omkring 46 000 Rdr, hvaraf dock 

det tillkommer bibanorna att ersätta ett belopp af omkring 25 000 Rdr. Samtliga kostnaderna för dessa arbe

ten, nyssnämnda förskott inberäknadt, uppgingo vid årets slut till Rmt Rdr 85 103,50; 

vid Hessleholm: äfvenledes arbeten å stationens utvidgning, nemligen i och för Christianstad—Hessle-

holms-banans förening med stambanan, uppgående kostnaderna härför, vid 1865 års slut, till 33 849 Rdr 46 

öre, hvaraf omkring 14 000 Rdr för rälsläggning, 8 000 Rdr för ett lokomotivstall, 5 000 Rdr jordarbeten, 

1700 Rdr ballastning o. s. v.; 

vid Elmhult: ett ekonomihus för tvänne hushåll samt en förrådsbyggnad, båda uppförda af materialier, 

som öfverblifvit efter Byggnads-Styrelsens fullbordade arbeten; 

vid Alfvestad: omläggning af spår och vexlar i och, för inledningen af Wexiö—Alfvestad-banan; mellan-

plattform af huggen sten; en förrådsbyggnad samt ett ekonomihus för restaurationen; 

vid Lamhult: en kolbod på stenfot, under skiffertak; 

samt vid Nässjö: åtskilliga tillbyggnader å kolbod och lokomotivstall till vinnande af utrymme för för

råd, snickareverkstad och nattqvarter åt tågpersonal. 

Sandvårmningsugnar, eller ugnar för beredande" af sand till uppvärmning af kupéerna i lista klassens 

passagerarevagnar, hafva anordnats vid Stockholm, Sparreholm, Hallsberg, Falköping, Göteborg, Jönköping, Nässjö, 

Alfvestad och Malmö. 

Nya telegrafledningar äro uppsatte mellan Göteborg och Falköping samt emellan Malmö och Eslöf. 

Under året hafva arbetena å impregneringsanstalten vid Töreboda i det närmaste afslutats, nemligen ett 

såghus, 70 fot långt och 30 fot bredt af resvirke och bräder, under spåntak, samt inrymmande en lokomobil 

och en cirkelsåg; ett pumphus, 25 fot långt och 16 fot bredt, äfvenledes af resvirke och bräder, under spån

tak, och inrymmande lokomobil och centrifugalpump; en gräfd bassång, 970 fot lång med 41 fots medelbredd, 

rymmande 6 000 st. 19 fots stockar; en större ställning för impregneringskaren samt 3 962 fot spår, en vexel 

och en travers, i och för förbindelsen med stationen. 
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Personal. 
Vid 1865 års utgång voro vid Statens jernvägstrafik anställda följande ordinarie tjensteman, nemligen: 

inom Styrelsens byrå: 
i Kansliet: 1 Sekreterare, 1 Registrator och Aktuarie; 2 notarier; 
i Bokslutskontoret: 1 Kamrerare, 1 Revisor och 3 Bokhållare; 
i Kassakontoret: 1 Kassör; 
i Kontrollkontoret: 1 Kontrollör, 1 Ändra Kontrollör och 14 Bokhållare; 
i Milkontoret: 1 Milkontrollör och 10 Bokhållare; 
i Telegraf kontoret: 1 Telegrafdirektör, 1 Telegrafingehiör och 1 Telegrafist; 
i Statistiska kontoret: 1 Statistiker och 4 Bokhållare, 
hvartill kommer 1 kontrollerande Maskiningeniör; — Summa 46 Tjensteman. 

Å de särskilda trafikdistrikten: 

Ordinarie betjeningens antal utgjorde vid samma tidpunkt: 

inom Styrelsens byrå: 
2 vaktmästare, 

inom trafikdistrikten: 
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Statistik. 
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* Innefattar äfven utgifter för 1863. 
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Sammandrag af Svenska jernvägars Trafik-Rapporter för år 1865. 

Anmärkning: Wexiö—Alfvesta-banan trafikerades sedan den 4 Juli. 

Christianstad—Hessleholm » » » 30 » 

Landskrona—Helsingborg » » » 9 Augusti. 

Trafikstyrelsen framhärdar med djupaste vördnad, trohet och nit, 

S to rmäg t ig s t e , A l l e rnåd igs t e Konung! 
E d e r s Kongl . Maj:ts 

underdånigste, tropligtigste 
tjenare och undersåtar 

C. O. Troilius. 

Stockholm den 2:dra Juli 1866. 
C. Limnell. 
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ROYAUME DE SUÈDE 
STATISTIQUE DE L'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER DE L'ÉTAT 

pour les exercises 1862—1865. 
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KARTA 

öfver 

STATENS JERNVÄGAR 
vid 1865 års slut. 
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