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Allmän Svensk jernvägsstatistik 

för år 1883, 

jemte några uppgifter om jernvägstrafiken år 1884. 

Jernvägarnes utsträckning. 
Do trafikerade statsbanornas längd, som vid 1884 års 

början utgjorde 2 299 kilometer, ökades under årets lopp, efter 

fullbordandet af bansträckan Håsjö—Ragunda af linien Bräcke 

—Sollefteå, med 13 kilometer och uppgick följaktligen vid 

årets slut till 2 312 kilometer. 

De enskilda för allmän trafik upplåtna jornvägarne, hvil-

kas sammanlagda längd vid årets början uppgick till 4101 

kilometer, fingo sedermera en utsträckning af ytterligare 187 

kilometer och utgjorde vid årets slut tillsammans 4 288 kilo­

meter, tillhörande ett antal af 78 olika egare. 

De enskilda jernvägsanläggningar, som under året upp-

lätos för allmän trafik, voro: 

Börringe—Anderslöf 8 kilometer, 

Kumla—Yxhult 6 » 

Säbyholm—Säby 2 » 

Gefle—Ockelbo . 38 » 

Lennheden—Insjön 29 » 

Lonna—Korrtoljo GO » 

Askorsund—Skyllbergs bruk 10 » 

Skyllbergs bruk—Lerbäck 4 » 

Hvetlanda—Säfsjö 30 » 

Summa 187 kilometer. 

Linien Börringe—Anderslöf, som förenar den i Vemmen-

högs härad af Malmöhus län belägna byn Anderslöf med sta­

tionen Börringe vid Malmö—Ystad jornväg, är bygd bred-

spårig och med lätt öfverbyggnad. Koncession till denna an­

läggning meddelades redan den 4 Februari 1873 åt Malmö— 

Ystads jernvägsaktiobolag men öfverläts, enligt nådigt med­

gifvande den 22 Juni 1883, på jernvägens nuvarande egare, 

Börringe—Anderslöfs jernvägsaktiobolag, sedan dettas bolags­
ordning samma dag erhållit stadfästelse; den nya byggnads­
plan, som tjenat till efterrättelse vid anläggningens slutliga 
utförande, faststäldes den 24 Mars 1882. Den färdiga banan 
uppläts den 21 Februari 1884 för allmän trafik och har, utom 
ändstationerna Börringe och Anderslöf, endast två mindre 
hållplatser, Defvestorp och Stäfve.yö, belägna den förra 3 och 
den senare 6 kilometer från Börringe. 

Linien Kumla— Yxhult tillhör Yxhults stenhuggpriaktie-
bolag, hvars styrelse den 23 Februari 1883 erhöll koncession 
å denna trafikleds anläggning, enligt samma dag faststäld plan, 
från Kumla station vid statsbanan Örobro—Hallsberg till hem­
manet Yxhult i Kumla socken af Örebro län. Jernvägen, 
som har normal spårvidd, är upplåten för allmän godstrafik, 
mon denna inskränker sig hufvudsakligen till transporter af 
kalksten och stenarbeten från de vid nämda hemman befint­
liga kalkbrotten, och är anläggningen derföre uteslutande att 
anse som industribana. 

Linien Säbylwlm—Säby, likaledes en för godstrafik afsedd 
industribana med normal spårvidd, tillhör Skånska sockor-
fabriksaktiebolaget och har anlagts på grund af den 19 Janu­
ari 1883 meddelad koncession samt enligt samma dag fast­
stäld plan, från säteriet Säbyholm i Rönnebergs härad uf 
Malmöhus län till närheten af Säby vaktstuga vid Landskrona 
—Engelholms jertiväg. Banan, hvars officiella benämning är 
Säbyholms jernväg, saknar tills vidare egen transportmateriel 
och trafikoras i sammanhang med Landskrona—Engelholms-
jeruvägen. 

Linien Gefle—Ockelbo, tillhörig Gefle—Ockelbo jernvägs­

aktiobolag, är anlagd på grund af koncession, som den 17 

November 1882 meddelades åt enskilda personer, hvilka seder-
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2 JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

mera, efter det bolagsordning för närada bolag blifvit den 1 

December samma år faststald, jemlikt nådigt medgifvande 

den 15 i samma månad, öfverläto koncessionen till bolaget, i 

hvars ego denna samfärdslinie befinner sig. Linien, som är 

norrnalspårig och utförd enligt förstnämda dag faststald bygg­

nadsplan, hvilken sedermera i vissa delar kompletterades jemlikt 

nådiga resolutioner den 6 Juli 1883 och den 9 Augusti 1884, 

utgör nu den direkta föreningslänken mellan Norra stambanan 

vid Ockelbo i Gefleborgs län och Upsala—Gefle-banans norra 

slutpunkt, och trafikeras, enligt Kongl. bref den 21 September 

1883, af Upsala—Margretehills jernvägsaktiebolag samt öpp­

nades den 15 Oktober 1884 för allmän trafik vid stationerna 

Gefle, Strömsbro (4 kilometer från Gefle), Abyggelo (8 kilom. 

från d:o), Oslättfors (17 kilom.), liåhällan (22 kilom.), Kolforsen 

(28 kilom.) och Ockelbo. 

Linien Lennheden—Insjön utgör slutdelen af don Siljans 

jernvägsaktiebolag tillhöriga, i föregående berättelse omför-

malda anläggning, hvars benämning är Siljans jernväg och 

hvars första ^del, Borlänge—Lennheden, började trafikeras un­

der år 1883. I sin helhet uppläts denna samfärdslinie, efter 

det ändring af förut bestämdt läge och benämningarne för 

banans trafikstationer faststälts den 22 Februari 1884, för all­

män trafik den 15 November samma år; de vid linien be­

lägna stationerna äro: Lennheden (9 kilometer från Borlänge), 

Du/näs (11 kilometer från d:o), Djurås (21 kilometer), Gagnef 

(26 kilometer) och Insjön (37 kilometer). 

Linien Lenna—Norrtelje, tillhörig Lenna—Norrtelje jern­

vägsaktiebolag, som den 17 Februari 1882 erhöll så väl stad-

fästelse å bolagsordning som koncession å anläggningen och 

trafikerandet af denna samfärdsled, utgår i omedelbar fort­

sättning af Upsala—Lenna-banan från dennas slutpunkt vid 

Lenna och fortlöper derifrån genom Almunge och Knutby 

socknar i Närdinghundra härad samt öfver egendomarne Rånäs 

och Finsta i Sjuhundra härad af Stockholms län till Norrtelje, 

samt är utförd enligt nämda dag faststald byggnadsplan 

jemte de tillägg eller ändringar deruti, hvilka sedermera fast-

stäldes den 8 December 1882, den 8 Mars 1883 och den 12 

September 1884. Banan öppnades den 23 Oktober 1884 för 

allmän trafik vid Lenna, Almunge (5 kilometer från Lenna), 

Fåringe (12 kilometer från d:o), Knutby (20 kilometer), Rånäs 

(31 kilometer), Rimlo (38 kilometer), Finsta (46 kilometer) 

och Norrtelje (60 kilometer). För anläggningen utförande har 

beviljats låneunderstöd af statsmedel till belopp af 750,000 kr. 

Linien Askersund—Skyllbergs bruk tillhör Askersund— 

Skyllbergs jernvägsaktiebolag, hvars bolagsordning faststäldes 

den 24 Mars 1883, då äfven byggnadsplan för anläggningen 

godkändes och koncession å dennas utförande och trafikerande 

meddelades åt bolaget, som dervid äfven berättigades att un­

der vissa vilkor för trafik begagna den redan förut för enskild 

trafik upplåtna Skyllbergs bruks aktiebolag tillhöriga bandelen 
Skyllbergs bruks valsverk—Lerbäck, hvarå koncession ej sökts 
men hvars byggnadsplan samtidigt blef, efter deruti vidtagna 
ändringar, godkänd. Hela linien Askersund - Skyllberg—Ler­
bäck, som är smalspårig och från Askersund leder genom 
Snaflunda och Lerbäcks socknar i Örebro län i nordöstlig 
riktning till stationen Lerbäck vid statsbanan Hallsberg— 
Motala—Mjölby, uppläts den 5 December 1884 för allmän 
trafik vid stationerna Askersund, Ingelsby (7 kilometer från 
Askersund), Skyllbergs bruk (10 kilometer från d:o) och Lerbäck 

(14 kilometer). 

Linien Hvetlanda—Sä/sjö tillhör det liknämda jernvägs­
aktiebolag, hvars bolagsordning faststäldes den 28 Juli 1882 
och som samma dag erhöll koncession å anläggning, enligt 
samtidigt gillad byggnadsplan, af denna, trafikled, som från 
Hvetlanda kyrkoby ocli handelsplats i Östra härad af Jön­
köpings län sträcker sig vesterut öfver Hultaby, Myresjö, 
Broby, Hulta, Vallsjö m. fl. egor till stationen Säfsjö vid 
Södra stambanan. Jernvägen, som är smalspårig, öppnades 
i November månad 1884 för allmän trafik, tills vidare dock 
endast godstrafik, och har stationer eller hållplatser vid Hvet­

landa, Hellinge (6 kilometer från Hvetlanda), Myresjö (10 kilo­
meter från d:o), Lannaskede (14 kilometer), Lannaskede brunn 

(17 kilometer), Hultagård (21 kilometer) och Säfsjö (30 kilo­
meter). — För anläggningens utförande har beviljats låne­
understöd af statsmedel till belopp af 300,000 kronor. 

I sammanhang med förestående redogörelse för de under 
1884 för allmän trafik öppnade enskilda lokomotivbanorna 
meddelas följande förteckning å de vid samma års slut befint­

liga jernvägarne af förevarande slag. 
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Summa summarum i samtliga grupperna vid 188-1 ars 
slut 4 288 kilometer. 

Sammanräknade längden af statens och enskilda fur allmän 

trafik upplåtna lokomotivbanor uppgick således vid 1884 års 
slut till 6 600 kilometer. 

Frånräknar man de i gruppen e) sammanställda fristående 

jernvägarne, uppgingo sammanlagda längderna af de i grup­

perna a), b), c) och d) upptagna enskilda jernvägar, som 

omedelbart eller medelbart hade spårförbindelse med stats-

banornu, vid 1884 års slut till 4 159 kilometer. Utsträcknin­

gen af det nät, som bildades af sammanhängande stats- och 

enskilda jernvägar, utgjorde vid samma tid 6 471 kilometer, 

hvaraf 5 232 kilometer hade s. k. normal spårvidd. Det nät 
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af banor med dylik spårvidd, som trafikerades utan afbrott 
genom mellanliggande smalspåriga bansträckor, hade en sam­
manlagd längd af 5 147 kilometer, hvaraf likväl 16 kilometer 
(banorna Kortfors—Karlsdal, Norberg—Klackborg, Kumla— 
Yxhult och Säbyholm—Säby) voro upplåtna för endast gods-
trafik. 

De för allmän trafik upplåtna jornvägarnes utsträckning 
inom olika län vid 1884 års slut visas i följande öfversigt, 
uti hvilken, jemte de i hvarje län befintliga antal kilometer 
stats- och enskilda banor, angifves huru många kilometer 
jernvägar komma på hvarje tiotusental invånare af länets be­
folkning vid samma års början och på hvarje hundra qvadrat-
kilomoter eller hvarje qvadratnymil, äfvensom medelpro-
portionalerna till dessa medeltal. Länen äro i öfversigten 
ordnade efter dessa medelportionaler. 

Af denna öfversigt synes, att bland de län, hvarest stats­

banor förekomma, Jemtlands län står främst med afseende 

å längden af dylika banor, hvilka der uppgå till 334 kilo­

meter, under det Göteborgs och Bohus län intager sista rum­
met med endast 15 kilometer; att Kalmar, Gotlands, Blekinge 
och Hallands län alldeles sakna statsbanor, samt att Vester-
bottens och Norrbottens län sakna både stats- och privatbanor. 
Mod hänsyn till dessa senare banor, hvilka äfvon saknas i 
Jemtland, är deras utsträckning minst i Göteborgs- och Bohus 
län, eller 20 kilometer, och störst i Örobro län der de utgöra 
435 kilometer. Totala jernvägslängden är likaledes störst i 
detta senare län och minst i Göteborgs och Bohus län. Hvad 
beträffar medeltalet för den totala jernvägslängden, så är detta 
i förhållande till folkmängden störst i Jemtlands och minst 
i Göteborgs och Bohus län, men i förhållande till ytvidden 
störst i Malmöhus län och minst i Vesternorrlands län. De 
uttryck för länens utrustning med jernvägar, under fästad 
hänsyn till både folkmängd och ytvidd, hvilka representeras 
af ifrågavarande medeltals medelproportionaler, aftaga i den 
af tabellen angifna ordningen och utvisa att Örebro län är 
bäst och Götoborgs och Bohus län sämst försedt med jern­
vägar. 

Yid jemförelse med den i föregående berättelse med­
delade öfversigten af enahanda slag framgår, att jernvägs-
längderna under år 1884 ökats i Örebro, Malmöhus, Jönkö­
pings, Gefleborgs, Jemtlands, Kopparbergs och Stockholms 
län, hvadan äfven motsvarande medeltal ökats i ungefärligt 
förhållande härtill, att dels Malmöhus och Jönköpings län 
samt dels Södermanlands och Kristianstads län bytt plats i 
tabellen i följd af folksiffrornas vexling samt att Stockholms, 
län derstädes intagit platsen före Gotlands län och Blekinge 
län, hvilkas medelproportionaltal för jernvägslängden förut 
varit större än enahanda tal för det förenämda länet. 

För hela Sverige kommo under det sistförflutna året 14.3i 
kilometer jernbanor på 10,000 invånare, mot 13.98 kilometer 
under år 1883, hvarjemte jernbanlängden i förhållande till 
landets arel ökades från I.45 till I.49 kilometer pr 100 qva-
dratkilometer. I följd af dessa medeltals tillväxt ökades äfvon 
det af deras proportionaltal gifna uttrycket för landets ut­
rustning med jernvägar i förhållande till folkmängdens täthot 
under året 1884 från 4.5o vid dess början till 4.63 vid dess slut. 

Under hänvisning i öfrigt till Trafikstyrelsens årsberät­
telser och ofvan meddelade redogörelse, framställes här en 
öfversigt öfvor de banlängder, som vid slutet uf hvarje år varit 

öppnade fur allmän trafik, allt från och med det år, 1856, då 
den första lokomotivbanan inom Sverige for sådan trafik 
upplåts. 



6 BYGGNADSKOSTNAD. 

Längd af trafikerade jemvägar. 

Byggnadskostnad. 
Med byggnadskostnad förstås här, liksom i föregående 

årsberättelser, summan af endast sådana medel, som omedel­

barligen nedlagts å utförande af allt, som hör till jernvägens 

byggande, a förvärfvandet af mark och å utrustning med in­

ventarier och materialier, och inräknas således ej i byggnads­

kostnaden utgifter för dessa medels anskaffning eller förlags­

kapital. Med förutskickando af denna erinran och under hän­

visning till hvad tabell I upplyser om huru mycket hvarje 

särskild jernvägs anläggning kostat, meddelas i det följande 

en sammanfattning af de svenska jernvägarnes byggnads­

kostnad. 

Do trafikerade statsbanornas byggnadskostnad uppgick 
vid 1883 års slut till 219 764 483 kronor. Den nyss åbe­
ropade tabellen upptager 63 enskilda banor eller bangrupper 
af tillsammans 4 082 kilometers längd. För tre af dessa banor, 
Oxelösund-Flen-Vestnianlands och Halnistad-JSassjö-banorna 
samt don under året öppnade delen af Siljans-banan hafva 
byggnadskostnaderna ej uppgifvits. De öfriga 60 banornas 
byggnadskostnader uppgå enligt tabellen till 211467 807 kr. 
Kostnaderna för de nämda Oxelösunds- och Halmstads-banorna 
kunna anslås till närmelsevis 21.7 millioner och för Siljans-
bandelen till 0.4 millioner och slutar, efter tillägg af dessa 
belopp, de i tabellen upptagna enskilda banornas byggnads­
kostnad på en siunma af 233 millioner kronor. I tabellen 
saknas åtskilliga å spridda orter belägna, ej koncederade kor­
tare banor af sammanräknadt omkring 100 kilometers längd, 
och antagas dessa hafva kostat i rundt tal 2 millioner kronor, 
utgör sammanlagda beloppet för de vid 1883 års slut trafi­
kerade enskilda jernvägarne Arid pass 235 millioner kronor. 

Byggnadskostnaden för samtliga vid 1883 års slut trafi­
kerade såväl stats- som enskilda banor uppgick sålunda i rundt 
tal till 455 millioner kronor. 

Tid 1884 års slut uppgick de då trafikerade statsbanornas 
byggnadskostnad till 223 255 215 kronor. Öfver de enskilda 
banornas kostnad vid samma tidpunkt äro uppgifter ännu ej 
tillgängliga, men den torde ej hafva under årets lopp under­
gått någon väsentlig förändring utom genom don i det före­
gående omnämda tillkomsten af nya bandelar. För dessa 
under år 1884 öppnade linier torde kostnaden kunna upp­
skattas till 5.6 millioner med inberäkning hvaraf byggnads­
kostnaderna tor de enskilda banorna vid 1884 års slut kunna 
antagas uppgå till 241 millioner samt motsvarande totalbelopp 
för såväl stats- som enskilda banor vid sagda tidpunkt utgöra 
inemot 464 millioner kronor. 

Beträffande byggnadskostnadens storlek i förhållande till 
banlängden, upplyser den åberopade tabellen I att sagda kost­
nad vexlade mellan 120 och 17 tusen kronor per kilometer. — 
Det för Sölvesborgs-banan utsatta än lägre kostnadsbeloppet, 
14 tusen kronor per kilometer, är en följd af att banan öfver-
låtits mot ett reduceradt pris till dess nuvarande egare. 
Sammanför man banorna i större grupper, befinnes att statens 
banor kostat i medeltal 96, de enskilda normalspåriga banorna 
66 och de smalspåriga 37 tusen kronor per kilometer. 
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Kapital. 
Do medel, som utom sjelfva byggnadskostnaden äro bundna 

i jemvägarne, kunna sammanfattas under de två hufvudru-
brikorna, förlagskapital och kapitalrabatt. Yid statens trafi­
kerade banor utgjorde vid 1884 års slut förlagskapitalet, in­
begripet reserverade anslagsmedel till nybyggnader och ny 
materiel 7.4 millioner kronor och den på dessa jernvägar be­
löpande kapitalrabatt omkring 21.5 millioner och uppgick följ­
aktligen vid sagda års slut hela det i trafikerade statsbanor 
bundna kapitalet till i rundt tal 252 millioner kronor. 

Yid de enskilda jemvägarne kan, på grund af förhållan­
det mellan förlagskapital å ena samt byggnadskapital och tra­
fikens omfattning å andra sidan, förlagskapitalet antagas ut­
göra åtminstone 5 millioner kronor och kapitalrabatten upp­
skattas till minst lika stort belopp. Läggas dessa belopp till 
byggnadskostnaden, erhålles som uttryck för det vid ifråga­
varande tidpunkt i de enskilda banorna fastade kapitalet en 
summa af 251 millioner. 

Hela det i svenska trafikerade jernvägar vid 1884 års 
slut nedlagda kapitalet kan sålunda, lågt boräknadt, uppskat­
tas till 503 millioner kronor. 

För att visa i hvad mån staten understödt enskilda jern-
vägsanläggningar, är till denna berättelse vidfogad en tabell, 
upptagande dels de enskilda jernvägar, som åtnjutit statsun­
derstöd i form af lån eller anslag, dels de banor, hvilka kom­
mit till stånd utan sådan medverkan från statens sida. 

Rörlig materiel. 
Vid 1883 års slut egde de i tab. I upptagna stats- och 

enskilda banor tillsammans 650 lokomotiv och 18,226 vagnar, 

af hvilka senare 1 460 voro person-, 74 post- och 16 692 gods­

vagnar. Mellan statens och de enskilda banorna fördela sig 

dessa antal nästan lika, eller så att på de förra kommer nå­

got mindre och på de senare något mer än hälften af hela 

maskin- och vagnparken. Statsbanorna egde nemligen 317 

lokomotiv, 762 person- och post- samt 8,050 godsvagnar un­

der det de enskilda banorna räknade 333 lokomotiv, 772 person-

och post- samt 8 642 godsvagnar. Lastdrygheten hos samt­

liga banornas godsvagnar uppgick till 145 tusen tonn, hvaraf 

71 tusen tonn komma på statens och 74 tusen tonn på de 

enskilda banornas vagnar. 

Efterser man i hvad mån banorna voro utrustade med 
materiel i förhållande till sin utsträckning, finner man att för 
hvarje kilometer af banlängden statsbanorna egde O.u loko­
motiv, 0.30 personvagn och 3.50 godsvagnar samt de enskilda 
banorna i medeltal O.os lokomotiv, 0.i9 personvagn och 2.i2 
godsvagnar, på samma gång den relativa lastdrygheten hos 
godsvagnarne var å de förra 31 och å de senare 18 tonn per 
kilometer. Emellertid öfverstiga de relativa utrustningssiff­
rorna å flera enskilda banor medeltalen för statsbanorna och 
eger detta förhållande rum förnämligast å de hufvudsakligen 
trävaruforslande norrländska jemvägarne, eller Hudiksvalls-, 
Söderhamns-, Marma—Sandarne och Gefle—Dala-banorna, 
hvilka i förhållande till banlängden äro försedda med mor än 
dubbelt så många lokomotiv och två till fyra gånger så många 
vagnar som statens banor och äfvon i afseende på godsvagn­
parkens lastdryghet stå vida framför dessa senare banor. 

Större lastdryghet i förhållande till våglängden än stats­

banorna eger ock godsmaterielen a Krylbo—Norbergs, Frövi— 

Ludvika och Östra Yermlands-jornvägarne men å de öfriga 

banorna vexlar lastdrygheten mellan 28 tonn, å Filipstads 

norra bergslags, och 4 tonn, å Yintjern—Jädraås jernväg. 

Fyra af de i tabellen upptagna banorna bogagna sig uteslu­

tande af främmande banors rörliga materiel. 

Beträffande tågtjonsten framgå af de i den anförda ta­

bellen meddelade uppgifter hufvudsakligen följande förhål­

landen: 

Under år 1883 tillryggalades å samliga jemvägarne 14.i 

millioner tågkilometer hvaraf komma på statsbanorna 6.9 och 

å de enskilda jemvägarne 7.2 millioner. 

Yid jemförelse af de väglängder, bantågen tillryggalagt, 

med de trafikerade banlängderna befinnes, att hvarje kilometer 

bana under år 1884 i medoltal befarits med 3 089 bantåg å 

statens och 1776 bantåg å de enskilda jemvägarne. A 4 

enskilda jernvägar var tågrörelsen starkare än hvad det för 

statsbanorna gällande medeltalet angifver, nemligen Söder­

hamns, Gefle—Dala, Marma—Sandarne, Hudiksvalls och Lands­

krona—Helsingborgs jernvägar, der tågantalen per kilometer­

banan utgjorde 5 766, 4 157, 3 282, 3 221 och 3 120. Utom 

dessa hade 13 banor, hvaribland 7 i Skåne, större antal tåg 

än 2 000 per kilometer, hvaremot tågantalet å de flesta ba­

norna höll sig mellan 2 och 1 tusen och å 7 banor icke upp­

gick till tusentalet. Motsvarande olikheter i tågantalet före­

komma naturligtvis å de särskilda delarne af statsbanorna, 

som exempel hvarpå må anföras, att de lifligast trafikerade 

sträckorna Falköping—Göteborgs- och Stockholm—Gnesta-

linierna passerades af i medeltal 5 500 bantåg, då deremot å 

linien Östersund—Storlien räknades endast 1300 tåg per 

kilometer. 
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I afseende på bantågens storlek står Goile—Dala-banan 
främst med 21.5 vagnar i tågen, och näst efter denna bana 
Bergslagernas jernväg med 19.9 samt Härma—Sandarne och 
Köping—Hnlt-banorna med 18.6 vagnar. Statsbanorna räk­
nade i medeltal 18 vagnar i bantågen och a de här ofvan ej 
nämda enskilda banorna vexlade vagnantalot från 14.5 å Yesterås-
banan till 2.i å den korta Hör—Hörby-banan. För samtliga 
i tabellen upptagna enskilda jernvägar uppgick medeltalet 
vagnar till 12.4. 

I jemförelse med nästföregående år visar tågrörelsen en om 
än obetydlig tillväxt å såväl statens som de enskilda banorna 
samfäldt, hvilken uppgick ä de förra till 62 och å de senare 
till 25 bantåg per kilometer, under det att tågens medelstor­
lek a statsbanorna ökats med 0.2 och å de enskilda banorna 
minskats med O.i vagnar per tågkilometor. 

Trafik. 
Enligt de i tab. 1 lemnade redogörelser utgjorde de re­

sandes antal under år 1883 å statens banor nära 3.7 millioner 

och å de enskilda jornvägarne något mer än 4.3 millioner, 

eller tillsammans 8 millioner resande och ungefär 100 tusen 

flere resande än under föregående år, hvilken tillökning helt 

och hållet kommer på statsbanorna. Betraktar man samtliga 

jornvägarne såsom delar af ett sammanhängande nät, är nyss-

nämda summa, 8 millioner, något för stor, emedan resande 

som färdats å två eller flere banor, äro upptagna i redogö­

relsen för enhvar banas persontrafik. Antalet samtrafiksresande 

kan, ehuru ej på siffran kändt, uppskattas till vid pass 600 000, 

och kan på grund häraf antalet af de under året företagna 

längre eller kortare resorna antages utgöra 7.4 millioner. 

Af betalande gods transporterades a statsbanorna 2.2 mil­

lioner och å de enskilda banorna 5.i millioner tonn, hvilka 

mängder hvardera med ett hundratusen tonn öfvorstiger dom 

som fraktades under år 1882. 

Fästes afseende vid att stora mängder gods gått öfver 

två eller flera banor, kan den godsmängd som varit föremål 

för jernvägstransport ej uppskattas högre än till 5.s millioner 

tonn. 

Jemföras de transporterade antalen personor med banor­

nas längd, bofinnes att, då på statsbanorna komma 1 631 per­

soner per kilometer bana, de enskilda banorna i medeltal 

räknat 1 211 personer per kilo eter, hvilka antal, stälda vid 

sidan af de i föregående årets redogörelse uppgifna, visa en 

tillökning af 29 personer för statsbanorna och 108 personer 
för de enskilda jernvägarne. Enahanda jemförolser af de 
transporterade godsmängderna visa, att dessa uppgingo för 
statens banor till 983 och för de enskilda till 1 249 tonn per 
kilometer, och öfvorstego å statsbanorna fjorårets transporter 
med ett tjugutal tonn, men voro å de enskilda banorna nästan 
oförändrade. 

Det i personkilometer och tonnkilonieter uttryckta nyttiga 
transportarbetet utgjorde under år 1883 170 millioner person­
kilometer och 233 millioner tonnkilonieter å statsbanorna samt 
omkring 114 millioner personkilometer och 208 millioner tonn­
kilonieter å de enskilda banorna. Per kilometer banlängd ut­
gjorde det nyttiga transportarbetet å statens banor 75 600 per­
son- och 103 600 tonnkilonieter samt å de enskilda banorna 
28 500 person- och 51 300 tonnkilonieter, hvilka tal, jemförda med 
dem för det föregående året angifna, visa, att å statens banor 
personfreqvensen hållit sig nästan oförändrad men godstrans­
porterna ökats med 4 200 tonnkilometer per bankilometer och 
att å de enskilda banorna ifrågavarande relativa antal ökats 
med 1 700 person- och 600 tonnkilometer. 

Nu anförda tal gifva en öfverblick öfver hela landets 
jernvägsrörelse och kunna tjena till jemförelse i stort mellan 
statsbanorna å ena och samtliga enskilda banor å andra sidan. 
Huru hvarje banas trafikresultat ställer sig i förhållande till 
de öfriga banornas, åskådliggöras tydligast genom att ordna 
banorna efter de qvantiteter banorna hafva att uppvisa i af­
seende på den jemförelsegrund, som i hvarje fall föreligger. 
Uti de här följande för sådant ändamål uppstälda öfversigter 
äro, vid sidan af de för 1883 gällande talen, de tal utsatta, 
hvilka de tre nästföregående årens statistik gifvit vid handen. 

Ordnade efter antalet personkilometer per bankilometer in­

taga jornvägarne följande rum: 
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Ettor antal tonttkilometer per hankilomctcr, frakt- och il-

gods, komma jernvägarno i följande ordning: 
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Öfver do olika slag af gods, som varit föremål för trans­
port a. de enskilda jernvägarno föreligga ej direkta uppgifter, 
men i viss mån kunna dock hithörande förhållande belysas, 
i de fall nemligen då det forslade godset tillika framgått öfver 
statsbanorna och anföras derfore längre fram under rubriken 
samtrafik åtskilliga uppgifter härom. 

Inkomster. 
Under 1883 uppgingo inkomsterna ä samtliga jernvägar 

till 39.1 millioner kronor, af hvilken summa något mer än 

hälften, eller 20 millioner, kommer på statsbanorna. I af­

seende på källorna för inkomsterna antecknas, att för samtliga 

jernvägarno ungefär 32 procent härflutit från persontrafiken 

och 66 procent från godstrafiken samt att mellan 1 och 2 

procent utgjort s. k. extra och diverse inkomster. A stats­

banorna lemnar dock persontrafiken en större del af inkomst­

summan än hvad fallet är a de enskilda banorna. Stats­

banorna hemtade nemligen 37 procent af sin intägt från nämda 

trafik och 62 procent af godsrörelsen, då deremot persontra­

fiken å de enskilda banorna gaf 28 och godstrafiken 70 pro­

cent af dessa banors totalinkomst. 

Fördelad per bankilometer utgjorde statsbanornas inkomst 

8 900 kronor och de enskilda banorna nära 4 700 kronor, 

hvilka medelbelopp vid jemförelsen med föregående årets visa 

i en tillökning af .200 kronor för statens och 100 kronor för de 
enskilda banorna, ehuruväl, hvad dessa senare vidkommer, 

. ungefär en tredjedel af hela antalet hade något lägre inkomst 
iin under det föregående året. 

Af jemförande öfvorsigter öfver inkomsterna införes först 
en, som upptager samtliga inkomster fördelade per bankilo­
meter, och äro i don samma på sina ställen införda de delar af 
statens jernvägar, för hvilka inkomsterna blifvit särskildt be­
räknade. 

Efter totalinkomst per bankilometer, angifvon i jemna hun­
dratal kronor, intaga statsbanedelar och enskilda jernvägar 
följande ordning: 
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Öfversigtcn visar huru inkomsterna per bankilomoter a 
do enskilda jornvägarnc falla inom så vidt skilda gränser som 
20 000 och 1 000 kronor, under det medeltalet för samtliga 
enskilda jern vägar var, såsom redan visats, 4 700 kronor. 
Högre inkomst än detta medeltal hade 22 banor af samman-
lagdt 1 789 kilometers längd, hvaremot a 41 banor mod till­
sammans 2 293 kilometers längd inkomsten utföll lägre än 
samma medeltal. Likstälda med dessa senare voro ock 609 
kilometer af statsbanorna, a livilka intägten icke uppnådde det 
genom medeltalet för de enskilda banorna uttryckta beloppet, 
och höra hit, utom Karlsborg- och Motalalinierna, samtliga 
sträckor norr om Bollnäs. 

Till särskild jemförelse mellan olika banor i afseende på 

intägten för resandes befordring meddelas följande öfversigt, 

som upptager banorna efter deras inkomst ]>er bankilometer för 

persontrafiken: 

1) Storlien—Näldcn. 
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Hindre inkomst af personbefordringen än 100 kronor per 

bankilometer hafva 4 banor, nemligen: TJttcrsberg—Riddar-

hyttan 93, Banghanimar—Kloten 79, Manna—Sandarne 57 och 

Vikern—Möckeln 37 kronor. 

De olika banornas inkomster per personkilomotcr äro 

angifna i tab. 1 kol. 63, hvaraf synes, att med undantag af 

den nyöppnade delen af Siljans jernväg, der denna inkomst 

uppgick till 8.2 öre, de öfriga banorna haft i intägt per per­

son och kilometer från .5.6 till 3.2 öre; och söker man ett 

medeltal för samtliga enskilda jernvägar, finner man att öfver-
hnfvud taget en porson betalt 4.o öre per kilometer eller 
samma belopp som å statsbanorna. 

Till bedömande af banornas olika vigt för godstrafiken 

tjenar följande öfversigt, i hvilken banorna ordnats efter deras 

inkomst per bankilometer af godstrafiken: 
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Då det är af intresse att se hvilken ersättning jernvä-
garne erhållit tor sitt vid godsbefordringon utförda transport­
arbete, följer här nedan en öfversigt öfver inkomsten per tonn-
kilometcr gods, med banorna ordnade efter storleken af in-
tägten för sagda arbetsenhet. Enär godstaxorna i allmänhet 
äro fallande och transportlängden till följd deraf inverkar på 
enhetspriset, äro i öfversigtens med 3 betecknade kolumner 
de väglängder utsatta, som godset i medeltal framgått, och 
i kolumnerna 4 de tal angifna, som uttrycka medeltransport-
längdens förhållande till jernvägens hela längd. 

Efter inkomst per tonnkilometer transporteradt gods intaga banorna följande ordning: 
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Såsom förestående öfversigt visar, håller sig inkomsten 
por tonnkilorncter a olika banor mellan 20.7 och 3.9 öre. Olik­
heten beror dels, såsom ofvan nämdos, af den större eller 
mindre transportlängden, dels af det rum de stora masstrans­
porterna taga i olika banors godstrafik. I slutet af öfversigten 
finner man derföre sådana banor, som hafva större utsträck­
ning och haft att transportera godset längre vägar samt varit 
i öfvervägande grad sysselsatta med forsling af de hos oss 
förnämsta stapelartiklarne: trävaror och jern. I medeltrans-

portlängden och medelinkomsten por tonnkilometer för de 
enskilda banorna samfäldt, visar året 1883 ingen förändring 
mot föregående årens: den förra utgjorde nemligen äfven det 
året 40 kilometer och den senare 6.3 öre por tonnkilometer. 
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Driftkostnad. 
Driftkostnaden, under hvilken benämning här samman­

fattas utgifterna för så väl drift som underhåll, uppgingo un­
der året till i rundt tal 12.2 millioner kronor å statsbanorna 
samt 9.7 millioner kronor å de enskilda banorna. Per ban-
kilometer räknad uppgick driftkostnaden i medeltal a statens 
banor till 5 413 och å de enskilda till 2 392 kronor, af hvilka 
belopp det förra med 447 kronor och det senare med 50 kro­
nor öfverstiga motsvarande medeltal under året 1882. 

I den här följande öfversigten öfver dessa kostnader äro 
jemte de enskilda jornvägarne äfven de sträckningar af stats­
banorna upptagna, för hvilka sagda kostnader blifvit särskildt 
uträknade, och man finner af densamma huruledes, på samma 
sätt som å olika delar af statens banor, rörelsens större eller 
mindre lifaktighet föranledt betydliga skiljaktigheter i de en­
skilda banornas driftkostnader. Sålunda visa å ena sidan 
Marma—Sandarne, Gefle—Dala och Söderhamns jernvägar de 
höga beloppen 10 300, 8 400 och 8 200 kronor per kilometer, 
under det å andra sidan rörelsen kunnat a Nybro—Säfsjö-
ströms, Gotlands och Yintjern—Jädraås banorna bestridas med 
så ringa driftkostnad som 1 000, 900 och 400 kronor per kilo­
meter. I allmänhet öfvorstego driftkostnaderna det ofvan an-
gifna medeltalet för samtliga enskilda jernvägar å 23 banor 
med en sammanlagd utsträckning af 1 445 kilometer men voro 
lägre än samma tal å 40 banor af tillsammans 2 037 kilo­
meters längd. 

Efter driftkostnad per bankilometer, uttryckt i jemna hun­
dratal kronor, ordna sig enskilda banor och delar af stats­
banorna som följer: 

1) Storlien—Nälden. 
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För att visa driftkostnadens förhållande till det utförda 

transportarbetet och då någon tillförlitlig fördelning af denna 

kostnad på person- och godstrafiken icke kan åstadkommas, 

införes här nedan en öfversigt af driftkostnadens storlek vid 

olika jernvägar per brutto-tonnkilometer, och äro, enär tra­

fikens styrka i hög grad inverkar på medelkostnaden, äfven 

de antal bruttotonnkilometer angifna, som i medeltal utgjorts 

por kilometer af banlängden. 

Efter driftkostnad per brutto-tonnkilometer intaga jern-

vägarne följande ordning: 
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Med begagnande af de i tab. 1 för de enskilda banorna 
angifna beloppen brutto-tonnkilometer, driftkostnad och ban­
längder samt deras summor finner man, att under 1883 en 
brutto-tonnkilometer betingade i medeltal en utgift af I.12 öre, 
på samma gång de å de enskilda banorna utförda transport­
arbetet motsvarades af i medeltal 219 tusen brutto-tonnkilo­
meter per bankilometer. Att denna arbetskostnad i allmänhet 
är lägre i den mån rörelsen bedrifvits i vidsträcktare omfatt­
ning, bekräftas af ofvanstående öfversigt. Samma förhållande 
synes tydligare, om man sammanför de banor, som hafva 
ungefär lika antal brutto-tonnkilometer per bankilometer, och 
tager vederbörliga medeltal för sålunda bildade grupper. 
Härvid framgår då, att medelkostnaden per brutto-tonnkilometer 
ungefärligen utgjort: 

Utgiftsprocent. 
I förhållande till inkomsten uppgick driftkostnaden under 

1883 i medeltal å statens banor till 60.8 procent samt a de 
enskilda banorna till 50.7 procent och hade densamma sedan 
året förut stigit å statsbanorna med 3.4 och å de enskilda 
banorna med O.2 procent. 

Å olika sträckningar af statsbanenätet vexlade utgifts­
procenten mellan 47.7 och 99.o procent; å de enskilda banorna 
åter voro gränserna 36.8 och 93.6 och var å 24 banor af till­
sammans 2 034 kilometers längd förhållandet mellan drift­
kostnad ocli inkomst fördelaktigare än hvad ofvannämda på 
de enskilda banorna samfäldt gällande medelpunkt angifver, 
hvaremot förhållandet var mindre gynsamt å 39 banor af 
tillhopa 2 048 kilometers utsträckning. 

Ordnade efter utgiftsprocenten intaga statsbanedelarne och 

enskilda jernvägar följande ordning: 
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1) Utgiftsprocent för Nora—Karlskoga och Nora—Ervalla. 

') Utgiftsprocent för Storlien—Nälden. 

Nettobehållning. 
Skilnaden mellan inkomster och driftkostnad, hvilken här 

för korthetens skull benämnes nettobehållning, uppgick för 
samtliga jemvägarne till 17 169 379 kronor af hvilken summa 
7 842 840 kronor komma på statens och 9 326 539 kronor på 
de enskilda jemvägarne. Dessa belopp motsvara en medel­
behållning per bankilometer af 3 492 kronor a statens och 
2 292 kronor å enskilda jernvägar, hvilka tal, jomförda med 
behållningarne under 1882, visa för statsbanorna en minskning 
af 201 kronor och för de enskilda jernvägarno en minskning 
af endast 1 krona per kilometer. Antalet af de enskilda banor, 
å hvilka nettobehållningen öfversteg det för dessa banor sam-
fälda medeltalet, var 21 med 1 661 kilometers utsträckning och 
af de banor, å hvilka behållningen var lägre än samma medel­
tal, 42 med 2 421 kilometers längd. 

Efter nettobehållningen per bankilometer intaga nedan­

stående statsbanedelar och enskilda jernvägar följande ordning: 
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') Nettobehållning å bandelen Arvika—Charlottenberg. 

2) Nettobehållning å bandelen Ljusdal—Bollnäs. 
3) » » » Storlien—Nälden. 

Nettobehållningens förhållande till byggnadskapitalet ut­
gjorde i medeltal å statsbanorna 3.65 procent, eller nära O.19 
procent mindre än under 1882, och för de enskilda banor, 
hvilkas byggnadskostnad i tab. 1 angifves, i medeltal 4.23 
procent, hvilka tal är lika med motsvarande medeltal under 
det föregående året. Medräknas äfven de tre banor, för hvilka 
byggnadskostnaden ej blifvit särskildt uppgifven, och antagas 
dessa banor hafva kostat de för dem under rubriken Bygg­
nadskostnad uppskattningsvis angifna belopp, blir ifrågavarande 
relativa medelbehållning för samtliga i tabellen upptagna en­
skilda jernvägar 4.02 procent. 
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Ordnade efter nettobehållningen, uttryckt i procent af 
byggnadskostnaden, intaga nedanstående statsbanedelar och 
enskilda jernvägar följande ordning: 

1) Linien Storlien—Nälden. 
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Samtrafik. 
Under år 1883 stodo statens jernvägar i samtrafikförbin-

delse med 50 enskilda jernvägar och med norska jernvägarne 
öfver Charlottenberg och Storlien samt medelbart äfVen öfver 
Mon (Fredrikshald). Flera af de enskilda banorna äro emel­
lertid förenade under en gemensam förvaltning och har i följd 
häraf redovisningen för samtrafiken varit inskränkt till 42 
främmande inhemska trafikförvaltningar. 

Af de enskilda jernvägarne beröra 34 omedelbart stats­
banorna, och deribland Bergslagernas och Stockholm—Vesterås 
—Bergslagens jernvägar hvar för sig vid två punkter. Genom 
att jemväl de enskilda banorna på flera håll stå i förbindelse. 
med hvarandra uppgår hela antalet af de stationer, der två 
eller flere jernvägslinier stöta till hvarandra, till mer än hundra. 
Ordnandet af de mångfaldiga jernvägsförbindelser, som numera 
äro möjliga genom jernvägsnätets utvecklade förgrening, har, 
såsom i förut afgifna berättelser nämts, varit föremål för lång­
variga underhandlingar och ledt till bildandet af en samtrafik-
förening, till hvilken, efter det under 1882 jemte statsbanorna 
elfva enskilda jernvägar i södra Sverige öfverenskommit om 
och börjat på trafiken tillämpa förenklade grunder för sam­
trafiken, under 1883 ytterligare 19 banförvaltningar inom lan­
det anslutit sig, så att antalet medlemmar i föreningen vid 
det årets slut uppgick till 31, nemligen: 

Statens jernvägar, 
Helsingborg—Hessleholm jernväg, 

Kalmar—Emmaboda och 

Karlskrona—Véxiö jernvägar, 

Kristianstad—Hessleholm jernväg, för stationerna Kristianstad, 

Karpalund, Önnestad och Vinslöf, 
Landskrona—Engelholm jernväg, för stationerna Landskrona, 

Ekeby, Billeholms grufva, Åstorp och Engelholm, 
Landskrona & Helsingborgs jernvägar, 
Lund—Trelleborg och 
Malmö—Ystad jernvägar, 
Sölvesborg—Kristianstad jernväg, för stationerna Fjolkinge, 

Bromölla och Sölvesborg, 
Vexiö—Alfvesta jernväg, 
Ystad—Eslöf jernväg, 
Karlshamn—Vislanda jernväg, 
Yislanda—Bolmen jernväg, 
Hör—Hörby jernväg, för stationen Hörby, 
Stockholm—Yesterås—Bergslagens jernväg, 

Sundsvall—Torpshammar jernväg, 
Södra Dalarnes jernväg, 

Upsala—Gefle jernväg, 

Gefle — Bala jernväg, 
Gärds härads jernväg, 
Nybro—Säfsjöström jernväg, 

Krylbo—Norberg jernväg, för stationerna Krylbo och Kärr-
grufvan, 

Köping—Hult jernväg, 
Nora—Ervalla jernväg, 

Norsholm—Vestervik— Hultsfred jernväg, för stationen An­
karsrum, 

Bergslagernas jernvägar, för stationerna Falun, Borlänge och 
Kil äfvensom för Göteborg i samtrafik med Gefle—Dala, 
Södra Dalarnes och Upsala—Gefle jernvägar, samt för 
den trafik, som föres transito mellan Falun å ena och 
Borlänge, Ludvika eller Ställdalen å andra sidan, 

Frövi—Ludvika jernväg, för transitotrafik via Frövi, Borlänge 
eller Falun, 

Nora—Karlskoga jernväg, för stationen Nora och för transito­
trafik mellan Nora och Karlskoga, 

Oxelösund—Flen—Yestmanland jernväg, för transitotrafik, och 

Östra Yermlands jernväg, för stationen Kristinehamn äfven­
som för transitotrafik mellan Herrhult och Kristinehamn. 

Om samtrafiknätots ytterligare utvidgning fortstättas un­

derhandlingarne med enskilda banors förvaltningar _ 

Under loppet af 1884 har samtrafiknätet vidare utsträckts 

öfver 8 enskilda jernvägar. 

De här nedan lemnade uppgifter rörande samtrafiken un­
der år 1883 omfatta endast den trafik, som direkt expedierats 
mellan statsbanorna och främmande banor eller mellan främ­
mande banor öfver statsbanorna, d. v. s. sådan trafik, i hvars 
redovisning statsbanorna tagit del. I dem upptagas således 
icke personer, som begagnat flera banor men vid öfvergångs-
station löst ny biljett, eller gods, för hvilken ny förpassning 
utskrifvits vid öfvergången till annan bana, ej heller sådan 
trafik som ej berört statsbanan. 

Med förutskickande af denna erinran meddelas till en 

början en öfversigt af den persontrafik, som berört statens 

banor. 
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Efter antalet resande, som försedda med direkta sam-
trafikbiljetter i den ena eller andra rigtningen passerat en 
statsbanans öfvergångsstation, intaga de enskilda jernvägarne 
följande ordning: 

Summan af de i denna öfversigt upptagna antal resande 

under 1883 utgör 353 079 eller omkring 20 000 flere än un­

der det nästföregående året. I öfversigten äro emellertid de 

resande, som på väg från en främmande jernväg till en an­
nan passerat statsbanan, upptagna såsom både afgångne och 
anlände och ingår således deras antal i ofvanstående summa 
till dubbla beloppet. De transiterande resandena voro 7 903, 
och minskas summan med detta belopp, framgår att de re­
sande, som begagnat samtrafikbiljetter. voro 345 176, motsva­
rande ungefär en tiondedel af samtliga resande å statsbanorna 
under sagda år. 

Under erinran att antalet resande, som färdats i en rigt­
ning, är ungefär lika stort som deras antal, hvilka rest i mot­
satt led, och att enahanda förhållande eger rum i afseende, 
på de afgifter, som för resorna erlagts, meddelas här beträf­
fande intägten af samtrafikbiljetter en öfversigt af de andelar 
af denna intägt, hvilka tillfallit statsbanorna. 
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Summan af de i ofvanstående öfversigt upptagna afgifts­
belopp utgör 601125 kronor. Vid pass lika stort belopp har 
kommit statsbanan till godo för samtrafikbiljetter, gällande för 
färden från statsbanan till främmande jernväg, och utgjorde 
således statsbanans intägt för resor, som sträckt sig utöfver 
statsbanenätet, omkring tolf hundratusen kronor eller omkring 
en sjettedel af hela hennes inkomst af personbiljetter. 

Vid fördelning af summan fraktandelar på antalet sam­
trafikbiljetter. befinnes hvarje sådan resande hafva betalt för 
sin färd å statsbanan 3.5o kronor! Sammanför man åter de 
banor, som tagit del i personsamtrafiken, i grupper efter de 
antal resande, som öfvergått till eller från statsbanan, finner 
man för de 10 banor, der antalet resande varit större än 10 
tusen, att medelafgiften för den på statsbanan fallande delen 
af resan varit omkring 3 kronor, och att vid de 17 banor, der 
nämda antal varit mellan 10 och 3 tusen, medelafgiften upp­
gått till 4.25 kronor och slutligen att vid de banor, der sam-
trafiksiffran icke uppgått till 3 tusen personer, statens andel 
i biljettafgiften utgjort i medeltal 6 kronor. Jemförelsen mel­
lan dessa tal och det i allmänhet å statsbanan erlagda biljett­
priset, 1.86 krona, visar att sam trafiksbiljetterna mestadels 
begagnats för längre resor och å de för sådana resor afsedda 
snälltågen, och det är egentligen blott i förbindelserna med 
Söderhamns, Landskrona och Helsingborgs, Ystad—Eslöf, 
Vadstena, Pålsboda och Trelleborgs-banorna, som dessa slags 
biljetter blifvit i öfvervägande grad använda för färder inom 
ett mera begränsadt område. 

I hvilken omfattning gods blifvit sändt mellan statens 
och främmande jernvägar och hvilken del en hvar af de se­
nare banorna tagit i den direkta godssamtrafiken synes af 
här nedan införda tabellariska sammanställningar af de gods­
mängder, som anländt till statsbanorna från andra jernvägar, 
och dem, som från statsbanorna afskickats till enskilda jern­
vägar. I dessa sammanställningar äro väl de godsmängder, 
som vid försändning frän en främmande bana till en annan 
transiterat statsbanan, upptagna bland såväl det till statsbanan 
anlända som det derifrån afgångna godset. Men sådant tran­
sitogods har dock icke uppgått till en elftedel af allt det di­

rekt expedierade godset och kan derföre icke väsentligt in­
verka på den ordning de främmande banorna i afseende på 
godssamtrafiken intaga till hvarandra. 

Ordnade efter antalet tonn afsändt gods, som vidare be­
fordrats på statsbanan, intaga de samtrafikerande jernvägarne 
följande rum: 
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Uppställas åter banorna efter de mängder gods, som till 

dem anländt från statsbanorna, blir ordningen följande: 

Summeras de i de båda föregående öfversigterna angifna 

godsmängderna, befinnes, att från samtrafikerande främmande 

banor ingått på statsbanorna 519 777 tonn och från statsba­

norna gått till främmande banor 587,767, hvadan summan af 

det till statsbanorna ankomna och det derifrån afsända godset 
utgjorde 1104 544 tonn. Det gods, som direkt försändts från 
en främmande jernväg till en annan öfver statsbanorna ut­
gjorde 96 347 tonn; afdrages denna godsmängd från föregå­
ende summa, i hvilken den ingår till dubbla beloppet, fram­
går, att mängden af det gods, som varit föremål för samtrafik 
mellan statens och ofvan upptagna främmande banor, varit 
1 008 197 tonn, hvilket utgör omkring 40 tusen tonn mer än 
under det nästföregående året. 

Beträffande inkomsten för samtrafikgodset redogöres här 
nedan för den del, som influtit å statsbanorna, hvarvid er­
inras, liksom förut beträffande godsmängderna, att intägten 
af det transiterande godset är intagen i fraktbeloppen för så 

' väl det afsända som det anlända godset. 

Ordnade efter fraktbeloppen för det gods som afsändts 
från de främmande jernvägarne in på statens, intaga först-
nämde jernvägar följande rum: 
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Efter fraktbeloppen för det gods, som anländt till de en­

skilda banorna från statens, intaga de förstnämda följande 

ordning: 

Jemföras fraktbelopp och tonntal, finner man beträffande 
sändningarna från de enskilda jernvägarno till statsbanorna, 
att de senares andelar i afgiften för en tonn mottaget gods 
utgjort i medeltal 5.37 kronor, eller något mindre än mot­
svarande intägt under föregående året, hvilken steg till 5.4G 
kronor. Medelintägten per tonn har naturligtvis varit lägre 
för gods, som sändts i större mängder, än för sådant, hvaraf 
tillförseln varit mera begränsad. Sålunda var det belopp, som 
tillflutit statsbanan för godset från de banor, som skickat in 
på statsbanan större qvantiteter än 20 tusen tonn, i medeltal 
4.5o kronor pr tonn, under det att godset från banor med 
sändningar af mellan 20 och 10 tusen tonn. gaf 6.70 kronor 
och sändningarne från banor, som expedierat till statsbanorna 
mindre mängder än 10 tusen tonn, tillskyndade staten en 
frakt af 7.4o kronor per tonn. Högsta beloppen per vigtenhet 
inflöt för godset från Gärds härads, Sölvesborgs, Kristianstads 
och Mariestads-banorna, för hvilket statsbanan uppbar 12 kro­
nor och deröfver, och de lägsta från Krylbo—Norbergs-banans 
sändningar, hvilka ej inbragte fullt 2 kronor per tonn. 

Enahanda förhållanden egde rum vid sändningarna till 

de enskilda jernvägarne. För samtliga sändningar till främ­
mande banor var medelfrakten 4.72 kronor per tonn och i för­
hållande till de expedierade godsmängderna vexlade den så, 
att densamma för sändningarne till de banor, som mottogo 
mer än 10 tusen tonn, utgjorde omkring 4 kronor, men för 
sändningar af mindre än 10 tusen tonn uppgick till 7.6o kro­
nor pr tonn. Det högsta medelbeloppet statsbanan uppbar 
per tonn var 15.67 kronor för det gods, som expedierades till 
Kalmar-banan, och det lägsta O.94 kronor för godset till Dals­
landsbanan. Alla här nämda belopp voro lägre än de mot­
svarande under det föregående året, en följd af dels de kor­
tare väglängder godset förts å statsbanan, dels de reduktioner 

4 
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i frakttaxan, som vidtagits i sammanhang: mod förut nämda 
ordnande af samtrafiken mellan statens och enskilda jern-
vägar. 

. Beträffande de olika godsslag, som sändts mellan två eller 
flera banor, införas här nedan, under hänvisning för öfrigt 
till hvad årsberättelsen för statsbanorna härom upplyser, några 
öfversigter öfver sändningar af de förnämsta varuslagen, 
hvilka uppgått till minst 500 tonn. 

Främsta rummet i samtrafiken intaga skogseffekterna. 
Häraf skickades mellan statsbanan och främmande banor till­
sammans 332 tusen tonn, hvaraf 110 tusen tonn gingo till 
och 221 tusen tonn sändes från statsbanorna. 

I afseende på a/sändningen af större mängder skogseffekter 

intaga de samtrafikerande enskilda banorna följande ordning: 
Hundratal tonn. 

Nässjö—Oskarshamn 292. 

Vislanda—Bolmon 130. 
Södra Dalarnes 113. 
Vexiö—Alfvesta ... 70. 
Karlskrona — Vexiö 68. 
Borås—Herrljunga 64. 
Norsholm — Vostervik—Hultsfred 59. 

Upsala—Gefle 49. 
Oxelösund—Flen—Vestmanland 45. 
Pålsboda—Finspong 43. 

Ulricehamn—Vartofta 27. 
Hjo—Stenstorp 26. 

Karlshamn— Vislanda 23. 

Gefle-Dala 16. 
Bergslagernas 12. 

Ystad—Eslöf 8. 
Kalmar 8. 
Frövi—Ludvika 7. 
Kristianstad—Hessleholm 7. 

Nybro—Säfsjöström 5. 

Efter mängden skogseffekter, som från statsbanan anlimdt 

till enskilda jernvägar, ordna sig dessa senare sålunda: 
Hundratal tonn. 

Sundsvall—Torpshammar 253. 
Landskrona och Helsingborgs 214. 
Gefle-Dala 160. 
Dalslands .... 154. 
Helsingborg—Hessleholm 119. 
Ystad—Eslöf 100. 
Upsala—Gefle 81. 
Bergslagernas , 72. 

Nora—Karlskoga :. 50. 
Oxelösund—Flen—Vestmanland 47. 

Lund—Trelleborg 42. 
Hör-Hörby 30. 
Stockholm—Vesterås—Bergslagen och Kö­

ping—Hult 29. 

Malmö—Ystad 23. 
Kristianstad—Hessleholm 16. 
Landskrona—Engelholm 14. 
Kry lbo—Norberg 10. 
Hjo—Stenstorp 10. 

Vadstena—Fogelsta 8. 
Karlshamn—Vislanda 8. 

Jern och stål expedierades mellan statens och främmande 
banor i mängder af tillsammans 200 tusen tonn, hvaraf 152 
tusen tonn gingo till och 48 tusen tonn från statsbanorna. 

Afsändningarna af jern och stål från enskilda till statens 
jernvägar uppgingo till betydligare mängder å följande banor: 

Hundratal tonn. 

Frövi—Ludvika 212. 
Stockholm—Vesterås—Bergslagen, Sala— 

Tillborga, Norbergs och Köping—Hult.:. 210. 
Pålsboda—Finspong 157. 
Bergslagernas 135. 
Nora—Karlskoga 98. 

Gefle—Dala 89. 
Södra Dalarnes 44. 
Östra Vermlands 42, 

Upsala—Gefle 17. 

Oxelösund—Flen—Vestmanland 15. 
Sundsvall—Torpshammar 9. 
Krylbo—Norberg 5. 

Norsholm—Vestervik—Hultsfred 5. 

Karlskrona—Vexiö 5. 

ocli större mängder af samma slags varor anlände från stats­
banorna till: 

Hundratal tonn. 

Pålsboda—Finspong . 118. 
Gefle—Dala 90. 
Stockholm—Vesterås —Bergslagen, Sala— 

Tillberga, Norbergs och Köping—Hult... 46. 
Bergslagernas 22. 
Oxelösund—Flen—Vestmanland 14. 
Upsala—Gefle : 10. 
Nässjö—Oskarshamn 9. 
Karlskrona—Vexiö 9. 
Helsingborg—Hessleholm 9. 
Kristianstad—Hessleholm 8. 
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Borås— Herrljunga 7. 

Södra Dalarnes 5. 

Frövi—Ludvika 5. 

Vexiö—Alfvesta 5. 

Ystad-Eslöf 5. 
Landskrona och Helsingborgs 5. 

Spanmål, som äfven intager ett betydande rum i sam­
trafiken, skickades banorna emellan i mängder af tillsammans 

92 tusen tonn, hvaraf 50 tonn till och 42 tonn från stats­

banorna. 

Såsom a/sändare af spanmål intaga de enskilda banorna 

följande ordning: 

Hundratal tonn. 

Sundsvall—Torpshammar 42. 

Stockholm—Vesterås—Bergslagen, Sala— 

Tillberga, Norbergs och Köping-Hult. . . 36. 

Gefle—Dala 35. 

Kristianstad—Hessleholm 31. 

Vadstena—Fogelsta 28. 

Hjo—Stenstorp 26. 
Lidköping—Skara—Stenstorp 23. 
Vexiö^Alfvesta 21. 
Lund—Trelleborg 19. 
Norsholm—Vestervik—Hultsfred . 16. 
Borås-Herrljunga 16. 
Uddevalla—Venersborg—Herrljunga 14. 
Ulricehamn - Vartofta 14. 
Hör—Hörby 14. 
Pålsboda—Finspong 13. 
Karlshamn—Vislanda 13. 
Helsingborg—Hessleholm 11. 
Södra Dalarnes 10. 
Landskrona och Helsingborgs 9. 
Karlskrona— Yexiö 8. 
Nässjö—Oskarshamn 7. 
Ystad—Eslöf 7. 
Oxelösund—Flen—Vestmanland 5. 

Såsom mottagare af större mängder spanmål från stats­

banan anföras här följande banor: 
Hundratal tonn. 

Landskrona och Helsingborgs 51. 
Östra Yermlands 36. 
Bergslagernas 33. 
Uddevalla— Yenersborg—Herrljunga 28. 
Helsingborg—Hessleholm 27. 
Ystad—Eslöf 25. 
Nässjö—Oskarshamn 18. 
Södra Dalarnes 17. 

Vexiö—Alfvesta 16. 
Lidköping—Skara—Stenstorp 14. 
Borås—Herrljunga 13. 
Ulricehamn—Yartofta 12. 

Oxelösund—Flen — Vestmanland 11. 
Pålsboda—Finspong 10. 
Stockholm—Vesterås—Bergslagen, Sala— 

Tillberga, Norbergs och Köping—Hult... 9. 
Norsholm—Vestervik—Hultsfred 9. 

Frövi—Ludvika 8. 
Hjo—Stenstorp 8. 
Vislanda—Bolmen 8. 
Karlshamn—Vislanda 7. 
Vadstena—Fogelsta 6. 
Kristianstad—Hessleholm 6. 

Bland samtrafikgodset bör slutligen äfven nämnas malm­

transporterna, bland hvilka Krylbo—Norberg-banans sändningar 
in på statsbanan uppgingo till 40 tusen tonn, Köping—Hults 
till 12, Östra Vermlands till 11 och Södra Dalarnes till 8 tusen 
tonn. Å andra sidan gingo 41 tusen tonn malmer till Gefle— 
Dala-jernvägen, hvaraf dock 32 tusen transiterat statsbanan 
från Krylbo—Norbergs och Södra Dalarnes jernvägar. 

Med utlandets kommunikationsanstalter fortgick samtra­
fiken under 1883 på samma trafikleder som året förut. För 
den samtrafik, som egde rum mellan svenska statens och de 
Norska jernvägarne, är i det föregående redogjordt i samman­
hang med samfärdseln till och från de svenska, enskilda ba­
norna. 

Omfattningen af samtrafiken med det öfriga utlandet un­
der ifrågavarande år och de inkomster, som af densamma till— 
flöto de svenska statsbanorna, visas af följande summariska 
sammanställningar: 

Samtrafikbiljetter till och från utlandet. 
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Af dessa biljetter såldes i utlandet 1184, för hvilka en 
inkomst af 54 595.22 kronor tillflöt statsbanorna. I sistnämda 
summa ingår dock det belopp, 3 664.88 kronor, de resande 
erlagt för öfvervigt af medfördt resgods. 

Förutom ofvannämda af jernvägsförvaltningarne tillhanda­
hållna biljetter såldes genom rosebyråer i London 635 bil­
jetter till olika sträckor af statsbanorna, hvilka deraf hade en 
inkomst af 13 060.56 kronor. 

Godstrafik. 

Jemföras dessa resultat af den utländska samtrafiken med 

föregående års, visar sig, hvad persontrafiken beträffar, att 

antalet enkla personbiljetter ökats med 321 och inkomsten 

derför med 14 002 kronor samt att rundresebiljetterna begag­

nats i ungefär samma mån som året förut, i det att antalet visser­

ligen nedgått med 10 men inkomsten ökats med 816 kronor. 

Beträffande de enskilda jernvägarnes trafik under år 1884 
äro för närvarande kända transportmängder och egentliga tra-
fikinkomster, hvarom uppgifter månadsvis ingå till Styrelsen. 
Af dessa månadsrapporter samt af motsvarande rapporter öf-
vcr statsbanornas trafik meddelas å nästföljande blad ett sam­
mandrag. Bokslutuppgörelserna komma väl att visa i någon 
mån större totalinkomster an de i rapporterna angifna trafik­
inkomster i egentlig mening, men man kan dock af jemförel-

Stockholm i April 1885. 

I afseende åter på godsrörelsen öfver ofvannämda trans-
portloder angifver jemförelsen mellan de båda åren, att de 
direkta sändningarna till utlandet ökats med 114 tonn och 
statsbanans fraktandel derför med 3164 kronor samt sänd­
ningarne från utlandet med 82 tonn och frakten derför med 
1 471 kronor. Hela godssamtrafiken med utlandet visade så­
ledes en tillväxt af 196 tonn i transportmängd och 5 635 
kronor i inkomst. 

Tilldragelser. 
Enligt de från enskilda jernvägar inkomna uppgifter har 

å dessa jernvägar rörelsens jemna gång blifvit under årets 
lopp rubbad vid 70 särskilda tillfällen. Härvid hafva urspår-
ningar af lokomotiv eller vagn egt rum 7 gånger å bana samt 
33 gånger inom stationsområde, andra hinder, såsom axel­
brott, felaktighet å materiel, lastförskjutning, snö ni. m. för-
anledt tågrubbning 18 gånger å bana och 11 gånger inom 
station, samt en gång en sammanstötning egt rum inom sta­
tionsområde. 

Olyckshändelser, hvarvid person omkommit eller lidit 
kroppsskada, hafva inträffat 25 gånger, alla gånger till följd 
af bristande försigtighet hos den olyckan träffat. De omkomne 
voro 2 resande, 3 jernvägsbetjente samt 6 främmande per­
soner, och de skadade 1 resande, 10 jernvägsbetjente och 3 
främmande personer. 

Eör de rubbningar och olycksfall, som under året inträffat 
vid statsbanorna, är i förra delen af denna berättelse omständ­
ligt redogjordt. 

sen mellan dessa och det föregående årets trafikinkomster 
sluta att trafiken under år 1884 icke varit fullt så lifaktig 
som året förut. Af de 56 banor, som jemväl voro upptagna 
i 1883 års trafiksammandrag, hade nemligen halfva antalet 
lägre inkomstbelopp än under sistnämda år, och summan 
trafikinkomster för så väl dessa som de banor, hvilkas in-
tägter icke undergått någon minskning, understiger med om­
kring en half procent nästföregående årets inkomstsumma. 

C. O. T R O I L I U S . 

C. Läfman. 
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Öfversigt öfver fördelningen af statsunderstöd till enskilda jernvägar, som öppnats för trafik. 

1) Hälften häraf utbetald frän Handela- och Sjöfartsfonden. 
2) Häraf utbetalda från Handels- och Sjöfartsfonden 15 000 och från Fjerde Hufvudtiteln 15 000 kronor. 
3) Häraf äro 6 078 240 kronor utbetalda för jornYägsbolagets 5 % obligationer å nominelt 6 753 000 kronor. Återstoden 5 000 000 är anvisad för linien 

Ludvika—Kil. 
4) Jernvägen åtnjuter dessutom norskt statslån till belopp af 1 500 000 kronor. 
s) Utbetaldt från Handels- och Sjöfartsfonden. 
6) Detta belopp utgör en till Staten förverkad deposition af Bergslagernas jernväg. 
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(Statistique générale des chemins de fer Suédois en 1883.) 

2. Sammandrag för åren 1879—1883. 
(Résumé 1879—1883.) 

3. TILLÄGG: Trafikresultat å Norges och Danmarks statsbanor under året 1883—1884. 
(Annexe: Resultats de l'exploitation des chemins de fer de l'État de la Norvége et du Danemark pour l'exercice 1883—1884.) 
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1) Jemte sidobana till Carlsdal. — 2) Banan trafikerar, emot särskild afgift, äfven 5 kilometer af Kristianstad—Hessleholms jernväg. — 3) Banan trafikerar neml., emot 
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särskild afgift, äfven 3 kilometer af Landskrona och Helsingborgs jernväg. — 4) Denna och följande banor hafva ej anslutning till statsbanorna. 
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Sammandrag för åren 1879—1883. 
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Sammandrag för åren 1879—1883. 
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Sammandrag för åren 1879—1883. 
Tab. 2. 

Tillägg: Trafikresultat vid Norges och Danmarks statsbanor under året 1883—1884. 
Annexe: Résultats de l'exploitation des chemins de fer de l'etat de la Norvége et du Danemark pour Vexercice 1883—1884. 

l) Räknadt till svenska stationen Charlottenberg. 
2) » » » » Storlien. 
Anm. Do med * märkta talen afse endast sträckningen Christiania—Fredrikshald, 217 km. 
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R é s u m é . 

*) Il y avait de plus une ligne de 5 kilomètres, ouverte dans l'année. 

**) Y compris 11 kilométres entré la frontiére et les stations suédoises de Charlottenberg et de Storlien. 

***) Il y avait de pina 302 kilométres exploités par des compagnies. 
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