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Allmän Svensk jernvägsstatistik 

för år 1887, 

jemte några uppgifter om jernvägstrafiken år 1888. 

Jernvägarnes utsträckning. 
De trafikerade statsbanornas längd, utgörande vid 1887 

års slut 2 496 kilometer, ökades den 1 Juni 1888 med 35 
kilometer, motsvarande längden af den för allmän trafik då 
öppnade linien Delsbo—Hudiksvall, hvars sträckning från Näs
viken till Hudiksvall är en ombyggnad af den förut trafikerade 
enskilda jernväg, som i November 1887 öfvergick i statens 
ego men samtidigt blef för. ombyggnadsarbetenas utförande 
afstängd för trafik. Vid 1888 års slut uppgick alltså hela den 
trafikerade statsbanelängden till 2 531 kilometer. 

De enskilda jernvägar, som under året 1887 varit för 
allmän trafik upplåtna, hade vid detta års slut en samman
lagd längd af 4 892 kilometer, hvilken dock till en del, 16 
kilometer, utgjordes af förenämda redan då staten tillhöriga 
linie Näsviken—Hudiksvall; de trafikerade linierna af här 
ifrågavarande slag ökades under 1888 med en sammanlagd 
längd af 120 kilometer och utgjorde följaktligen vid detta års 
slut 4 996 kilometer, tillhörande ett antal af 96 olika egare. 

De enskilda jernvägsanläggningar, som under år 1888 
upplätos för allmän trafik, voro två normalspåriga, nemligen 

Ammebergs jernväg 11 kilometer, 
Göteborg—Hallands jernväg 77 » 

samt den smalspåriga linien 
Vadstena—Ödeshög 32 » 

Summa 120 kilometer. 
Åmmebergs jernväg tillhör belgiska bolaget »La société 

des mines et fonderies de zinc de la Vieille Montagne» och 
leder från detta bolags inom Hammars socken i Örebro län 
belägna zinkmalmsgrufvor i nordvestlig sträckning till hamn
plats a Åmmebergs egor vid Vettern. Anläggningen har för 
enskild trafik begagnats sedan Juni månad 1863, men först i 
Juni 1888 har tillstånd erhållits för densammas upplåtande 
för allmän godstrafik, och är denna hufvudsakligen inskränkt 

till malmtransporter; mellan ändpunkterna, hvilkas stationer 
benämnas Zinkgrufvan och Ammeberg, finnas inga trafik-
stationer. För denna jernvägsbyggnad har icke lemnats annan 
koncession än en den 2 Februari 1858 utfärdad resolution om 
rätt för bolaget att expropriera behöfliga jordområden. 

Göteborg—Hallands jernväg, öppnad den 1 September för 
allmän trafik, utgår från Bergslagernas jernvägs station i 
Göteborg, hvarest' den på viadukt dragits öfver statsbanan, 
och sträcker sig söderut förbi Mölndal och Kongsbacka samt 
utmynnar å don för Varberg—Borås- och Mellersta Hallands
banorna gemensamma bangården i Varberg. Denna trafikled, 
hvarigenom det s. k. vestkustbanesystemet erhållit sin afsitt
ning, tillhör Göteborg—Hallands jernvägsaktiebolag, som den 
23 December 1885 undfick stadfästelse å bolagsordning, och 
har på grund af koncession, som den 31 Oktober 1884, då 
äfven byggnadsplan faststäldes för sträckningen från Varberg 
till närheten af Mölndal, meddelades åt enskilda personer men 
enligt förstnämda dag lemnadt medgifvande öfverläts på bola
get, utförts efter den för sträckan Varberg—Mölndal den 2 
Februari 1886 ändrade samt för sträckan Mölndal—Göteborg 
s. d. faststälda plan, som sedermera den 25 Maj 1887 kom
pletterades i afseende å banans framdragande öfver åtskilliga 
kronans egendomar. För fullständighetens skull må äfven 
nämnas, att i koncessionsvilkoren hade förut, den 19 Novem
ber 1886, faststälts ändring beträffande statens rätt att inlösa 
banan. Trafikstationer äro mellan ändpunkterna anlagda vid 
Mölndal (8 kilometer från Göteborg), Lindome (18 km. från 
dito), Anneberg (23 km.), Kongsbacka (28 km.), Fjärås (36 km.), 
Åsa (47 km.), Frillesås (52 km.), Backa (60 km.) och Åskloster 
(64 km. från Göteborg och 13 km. från Varberg). — För 
anläggningens utförande har låneunderstöd af statsmedel lem
nats till belopp af 2 068 000 kronor. 

Linien Vadstena— Odeshög är såsom fortsättning af Fogel-
sta—Vadstena-banan framdragen söderut genom Dals och Ly-
sings härad i Östergötland förbi Omberg till Ödeshögs kyrko-
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2 JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

by. Den öppnades för allmän trafik den 14 November och 
tillhör Eogelsta—Vadstena—Ödeshögs jernvägsaktiebolag, som 
den 25 Juni 1886 erhöll stadfästelse å bolagsordning samt 
koncession å anläggningen; bolaget har sedermera förvärfvat 
oganderätt jomväl till Eogelsta—-Vadstena-banan. Den vid 
koncessionens meddelande faststälda byggnadsplanen har i 
enskilda delar ändrats eller kompletterats den 19 Mars och 
17 Augusti 1888. Vid banan finnas utom de större statio
nerna liogslösa (10 kilometer från Vadstena), Hästholmen (26 
km. från dito) och Ödeshög (32 km.), hållplatser vid Ameberga 
(4 km. från Vadstena), Herrestad (7 km. från dito), Borghamn 
(14 km.), Väfversunda (18 km.), Omberg (21 km.) och Alvastra 
(24 km.) samt smärre hållplatser vid Norehoff, Källstad och 
Sjöstorp (resp. 2, 8 och 29 km. från Vadstena). — För anlägg
ningens utförande har lemnats låneunderstöd af statsmedel 
till belopp af 300 000 kronor. 

I sammanhang med förestående redogörelse för do under 
1888 för allmän trafik upplåtna enskilda lokomotivbanorna 
meddelas följande förteckning å de vid samma års slut befint
liga jernvägarne af förevarande slag. 
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4 JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

Summa summarum i samtliga grupperna vid 1888 års 
slut 4 996 kilometer. 

Sammanräknade längden af statens och enskilda för allmän 
trafik upplåtna lokomotivbanor uppgick således vid 1888 års 
slut till 7 527 kilometer. 

Frånräknar man de i gruppen e) sammanstälda 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
banorna, vid 1888 års slut till 4 887 kilometer. Utsträcknin
gen af det nät, som bildades af sammanhängande stats- och 
privalbanor, utgjorde vid samma tid 7 418 kilometer, hvaraf 
6 012 kilometer hade s. k. normal spårvidd, och af dessa voro 
32 kilometer (linierna Kortfors—Karlsdal, Norberg—Klackberg, 
Stora—Guldsmedshyttan, Kumla—Txhult, Röfors bruk—Laxå, 
Falköping—TJddagården och Säbyholm—Säby samt statsbanan 
Albano—Stockholms östra station) upplåtna för endast gods
trafik. 

De för allmän trafik upplåtna lokomotivbanornas utsträck
ning inom olika län vid 1888 års slut visas i följande öfver-
sigt, som för hvarje län angifver befintliga banlängden samt 
huru många kilometer jernväg komma på hvarje tiotusental 
invånare och på hvarje hundratal qvadratkilometers ytvidd, 
äfvensom dessa medeltals medelproportionaler, efter hvilka 
sistnämda talvärden länen blifvit i öfversigten ordnade. 
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Enligt denna öfversigt förekomma de i förhållande till 
befolkningen största längderna trafikerade jernvägar i Jemt-
lands, Örebro, Gefleborgs, Vestmanlands, Upsala och Jön
köpings län, hvaremot i förhållande till arealen de största 
jernvägslängderna finnas i Malmöhus, Örebro, Kristianstads, 
Skaraborgs, Hallands, Upsala och Vestmanlands län. Dessa 
sisteämda län intaga äfven i afseende på utrustning med 
jernvägar i förhållande till så väl invånareantal som areal, 
hvilken uttryckes genom de anförda medelproportionalerna, 
de främsta rummen, ehuru i ändrad ordningsföljd. Genom 
öppnandet af nya bandelar hafva hithörande medeltal för hela 
landet höjt sig öfver de föregående år antecknade medelban
längderna, nemligen längden per tiotusental invånare med 1.5 
och per hundratal qvadratkilometers yta med 1.8 procent, samt 
det antagna måttot för utrustning i förhållande till så väl folk
mängd som ytvidd med 1.6 procent. 

Under hänvisning i öfrigt till årsberättelsen för Statens 
jernvägstrafik och ofvan meddelade redogörelse, framställes 
här en öfversigt öfver de banlängder, som vid slutet af hvarje 
ar varit öppnade för allmän trafik, allt från och med det år, 
1856, då den första lokomotivbanan inom Sverige för sådan 
trafik upplåts. 

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, å 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 förutskickande af denna erinran och under hän
visning till hvad bilagans tab. 1 upplyser om huru mycket 
hvarje särskild jernvägs anläggning kostat, meddelas i det 
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följande en sammanfattning af de svenska jernvägarnes bygg
nadskostnad. 

De trafikerade statsbanornas byggnadskostnad uppgick vid 
1887 års slut till 243191 080 kronor. I nämda tab. 1 upp
tagas 79 enskilda banor eller bangrupper af tillsammans 4 816 
kilometers längd. För en af dessa banor, Oxelösund—Vest-
manland, har ej någon byggnadskostnad uppgifvits, och för de 
öfriga 78 utgör byggnadskostnaden enligt tabellen 242 943 081 
kronor, vid hvilken summa dock bör märkas, att i densamma 
ingå kostnaderna för Halmstad—Nässjö- och Sölvesborg— 
Kristianstad-banorna endast med de lägre belopp, hvilka vid 
inköp från de bolag, som anlagt banorna, erlagts af banornas 
nuvarande egare, jemte hvad som af dessa sedermera nedlagts 
i de bada jernvägsföretagen. Antages, såsom tillförene skett, 
Oxelösunds-banans kostnad till närmelsevis 12 millioner kronor, 
visar sig summan af de i tabellen upptagna enskilda banornas 
kostnad vara i rundadt tal 254.9 millioner kronor. I tabellen 
saknas de under året för trafik öppnade Striberg—Grängen, 
Skara—Kiiinekulle—Venern, Falköping—Uddagården och 
Fegon—Åtran-banorna, som enligt kostnadsförslagen kunna 
uppskattas hafva kostat 1.3 million kronor, samt de två sido-
linierna Yattjom—Matfors och Blägda—Yxern jemte åtskilliga 
å spridda orter belägna samt blott för enskild trafik upplåtna 
småbanor, och om dessa linier, tillsammans uppgående till 
omkring 100 kilometers längd, antagas hafva kostat i rundt 
tal 2 millioner kronor, utgör sammanlagda beloppet för de 
vid 1887 års slut trafikerade enskilda jernvägarne vid pass 
258.2 millioner kronor. 

Kostnaden för samtliga vid 1887 års slut trafikerade så
väl stats- som enskilda banor uppgick sålunda till i rundt tal 
501.4 millioner kronor. 

Tid 1888 års slut uppgick de då trafikerade statsbanornas 
byggnadskostnad till 247 173 026 kronor. Öfver kostnaden 
vid denna tidpunkt för de banor, som under året trafikerats 
för enskilda egares räkning, äro uppgifter ännu ej tillgängliga, 
men den torde, hvad de äldre banorna beträffar, ej hafva under 
årets lopp undergått väsentliga förändringar. För de i det 
föregående omförmälda nya linior, som under 1888 års lopp 
tillkommit, kan med stod af tillgängliga uppgifter kostnaden 
uppskattas till ungefär 4.4 millioner, och visar sig byggnads
summan för de enskilda jernvägarne härigenom hafva ökats 
till 262.6 millioner kronor, hvadan totalbeloppet byggnads
kostnad för trafikerade så väl stats- som enskilda jernvägar 
vid nämda års slut kan antagas foga understiga 510 milli
oner kronor. 

Kapital. 
Be medel, som utom sjelfva byggnadskostnaden äro 

bundna i jernvägsföretagen, kunna sammanfattas i de två 
hufvudgrupperna: förlagskapital och kapitalrabatt. Vid de 
trafikerade statsbanorna utgjorde vid 1888 års slut förlags
kapitalet, deri inbegripna reserverade anslagsmedel till ny

byggnader och ny materiel, 6.65 millioner kronor samt den 
på dessa banor belöpande vid lånens upptagande och genom 
deras konvertering uppkomna kapitalrabatten 26.6 millioner, 
och uppgick följaktligen vid sagda års slut hela det i trafike
rade statsbanor bundna kapitalet till i rundt tal 280.4 milli
oner kronor. 

Hvad beträffar de enskilda jernvägarne, torde i betrak
tande af byggnadskapitalets storlek och rörelsens omfattning 
förlagskapitalet kunna antagas till 5 millioner kronor och 
kapitalrabatten å upptagna obligationslån till minst lika stort 
belopp. Läggas dessa summor till byggnadskostnaden, erhål-
les såsom uttryck för det vid sistförflutna års slut i de en
skilda för allmän trafik upplåtna jernvägarne fastade kapitalet 
en summa af bortåt 273 millioner kronor. 

Hela det i svenska trafikerade jernvägar vid 1888 års slut 
nedlagda kapitalet kan sålunda, lågt beräknadt, uppskattas till 
553 millioner kronor. 

För att visa i hvad mån staten understödt enskilda jern-
vägsanläggningar, är vid denna berättelse fogad en tabell, 
upptagande dels de enskilda jernvägar, som åtnjutit stats
understöd i form af län eller anslag, dels de banor, hvilka 
kommit till stånd utan sådan medverkan från statens sida. 

Rörlig materiel. 
Vid 1887 års slut egde de i tabell 1 upptagna stats- och 

enskilda banorna tillsammans 755 lokomotiv och 20 079 vag
nar, af hvilka senare 1 742 voro person-, 75 post- och 18 262 
godsvagnar, och kommer af nämda antal såväl lokomotiv som 
vagnar något mindre än hälften på statens och något mer än 
hälften på de enskilda banorna. 

Lastdrygheten hos samtliga banornas vagnar uppgick till 
159 tusen tonn, hvaraf likaledes något mindre än hälften 
kommer på statsbanornas vagnar. 

Vid efterseende huru banorna äro utrustade med materiel 
i förhållande till sin utsträckning finner man, att för hvarje 
kilometer af banlängden statsbanorna egde O.14 lokomotiv, 
O.33 personvagnar och 3.45 godsvagnar samt de enskilda ba
norna i medeltal O.os lokomotiv, O.19 personvagnar och 2.oo 
godsvagnar, på samma gång den relativa lastdrygheten hos 
godsvagnarne var å de förra 31 och å de senare 17 tonn per 
kilometer. Flera enskilda banor visa emellertid högre utrust
ningssiffra än medeltalen för statsbanorna, nemligen i främsta 
rummen de trävaruforslande Hudiksvalls-, Manna—Sandame-
och Gefle—Dala-banorna, hvilka i förhållande till sin längd 
äro försedda med något mindre än dubbelt så många loko
motiv samt två till tre gånger så många vagnar som statens 
banor och i afseende på godsvagnparkens lastdryghet stå be
tydligt framför dessa senare. Större lastdryghet i förhållande 
till våglängden förete jemväl Krylbo—Norberg, Frövi—Ludvika, 
Östra Vermlands och Säbyholms jernvägar, men å de öfriga 
vexlar lastdrygheten mellan 28 tonn å Filipstads norra bergs
lags och 4 tonn å Kumla—Yxhult jernväg. Af de i tabellen 



TRAFIK. 7 

upptagna banorna sakna fem egen materiel och begagna sig 
derför uteslutande af främmande banors lokomotiv och vagnar. 

Beträffande tågtjensten framgå af de i anförda tabell med
delade uppgifter hufvudsakligen följande förhållanden. 

Under år 1887 tillryggalades å samtliga jernvägarne I6.92 
millioner tågkilometer, hvaraf kommo å statsbanorna 7.93 och 
å de enskilda jernvägarne 8.99 millioner. 

Tid jemförelse af de väglängder, bantågen genomlupit, 
med de trafikerade banlängderna befinnes, att hvarje kilometer 
bana under 1887 blifvit trafikerad af 3 203 bantåg å statens 
och 1867 bantåg å de enskilda jernvägarne. Starkare än 
hvad det för statsbanorna gällande medeltalet angifver var 
tågrörelsen å Marma—Sandarne-, Gefle—Dala- och Hudiksvalls
banorna, der tågens antal voro i medeltal på hvar kilometer 
resp. 5 540, 3 769 och 3 292. Utom å dessa var antalet ban
tåg per kilometer större än 2 000 å 25 banor, hvaribland 16 
inom Skåne belägna. Det öfvervägande antalet banor räk
nade mellan 2 och 1 tusen bantåg, men å 13 banor uppgick 
tågfreqvensen ej till tusentalet. Såsom exempel på motsva
rande skiljaktigheter i tågens antal å olika delar af statsbanan 
må nämnas, att under det linierna Stockholm—Gnesta och 
Göteborg—Falköping passerades af 7 och 5 tusen bantåg, 
tågens antal å Bräcke—Sollefteä-linien endast uppgick till 
något mer än 1 000. 

I afseende å bantågens storlek stodo Geile—Dala, Frövi— 
Ludvika, Köping—Hult, Bergslagernas och Vikern—Möckeln 
jernvägar främst med 19.5 till 17.5 vagnar i tågen. Stats
banornas tåg räknade i medeltal I6.9 vagnar och å de här 
ofvan ej nämda banorna vexlade vagnantalet mellan I6.2 å 
Filipstads norra bergslags och 2.7 å Eumla—Yxhult-banan. 
För samtliga i tabellen upptagna enskilda jernvägar utgjorde 
medeltalet vagnar i tåg l l . t . 

Tid jemförelse med föregående år visar sig tågrörelsen 
minskad å statsbanorna med 8 och ökad å de enskilda banorna 
med 57 bantåg per kilometer, men tågens medelstorlek något 
minskad såväl ä statens som de enskilda jernvägarne, utan 
att dock skilnaden utgjorde mer än 0.4 vagn å de förra och 
0.6 vagn å de senare. 

Trafik. 
Enligt rodogörelsen i tab. 1 utgjorde de resandes antal 

under år 1887 å statens banor nära 4 och å de enskilda 
jernvägarne något mindre än 6.1 millioner, eller tillsammans 
nära lO.i millioner resande, och ungefär 448 tusen flere 
än de i berättelsen för näst föregående år upptagna, hvilken 
ökning helt och hållet faller på de enskilda banorna, som 
under år 1887 transporterat 540 tusen flere resande än före
gående år, under det å statens banor transporterats 92 tusen 
färre. Betraktas samtliga jernvägarne såsom delar af ett 
sammanhängande nät, är den anförda summan resande något 
för stor, emedan resande, som färdats å två eller flera banor, 
äro upptagna i trafikredogörelserna för en hvar af dessa banor. 

Antalet af sådana resande torde kunna uppskattas till vid pass 
600 tusen och på grund häraf antalet af de under året före
tagna längre eller kortare jernvägsresorna till 9.5 millioner. 

Af betalande gods transporterades på statsbanorna 2.2 
millioner tonn och å de enskilda 5.i millioner, eller ungefär 
200 tusen tonn mera än under det föregående året, och kan 
med afseende på de stora qvantiteter, som gatt öfver två eller 
flera banor, den godsmängd, som varit föremål för jernvägs-
transport, uppskattas till omkring 6 millioner tonn. 

Jemföras transporterade antalen personer med banornas 
längd, befinnes att, då på statsbanorna kommo 1 613 personer 
per kilometer bana, de enskilda banorna i medeltal räknade 
1263 personer per kilometer, hvilka medeltal angifva en 
minskning för statsbanorna af 80, men deremot en ökning 
för de enskilda banorna af 32 personer per kilometer. Ena
handa jemförelse af de transporterade godsmängderna visar, 
att dessa nppgingo å statens banor till 887 och å de enskilda 
till 1 063 tonn per kilometer samt understego föregående årets 
medeltal med 35 tonn för samtliga banorna. 

Det i person- och tonnkilometer uttryckta nyttiga trans
portarbetet utgjorde under 1887 å statsbanorna 177.3 millioner 
personkilometer och 218.5 millioner godstonnkilometer samt å 
de enskilda banorna 133.3 millioner person- och 205.s millio
ner godstonnkilometer. Per kilometer banlängd uppgick trans
portarbetet å statens banor till 71600 person- och 88 300 
tonnkilometer samt å de enskilda banorna till 27 700 person-
och 42 600 tonnkilometer, och visar sig vid jemförelse med 
föregående års medeltal för statsbanorna en minskning af 
3 600 person- och 1300 tonnkilometer samt å de enskilda 
banorna en minskning i godstransporten af 1600 tonnkilo
meter per kilometer bana. 

Nu anförda tal gifva en öfverblick öfver hela landets 
jern vägsrörelse 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, åskådliggöres tydligast genom att ordna 
banorna efter de qvantiteter banorna hafva att uppvisa i af
seende på den jemförelsegrund, som i hvarje fall föreligger. 
Uti här följande för sådant ändamål uppstälda öfversigter 
äro, vid sidan af de för 1887 gällande talen, de tal utsatta, 
hvilka de fyra nästföregående årens statistik gifvit vid handen. 

Ordnade efter antalet personkilomeier per bankilometer in
taga jernvägarne följande rum: 
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Efter antal tonnkilometer frakt- och ilgods per bankilometer 
komma jernvägarne i följande ordning: 
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Öfver de olika slag af gods, som varit föremål för trans
port å de enskilda jernvägarne, föreligga ej direkta uppgifter, 
men i viss mån kunna dock hithörande förhållanden belysas, 
i de fall nemligen, då det forslade godset tillika framgått öfver 
statsbanorna, och anföras derföre längre fram under rubriken 
Samtrafik åtskilliga uppgifter härom. 

Inkomster. 
Under 1887 uppgingo inkomsterna å samtliga jernvägarne 

till 37.6 millioner kronor, af hvilken summa något mindre än 
hälften, eller 18.5 millioner, kommer på statsbanorna. I af
seende på källorna för inkomsterna antecknas, att för samtliga 
jernvägarne ungefär 35 procent härflutit från persontrafiken 
och 63 procent från godstrafiken samt att omkring 2 procent 
utgjort s. k. extra och diverse inkomster. Å statsbanorna 
lemnar dock persontrafiken en större del af inkomstsumman 
än hvad fallet är å de enskilda banorna. Statsbanorna hem-
tade nemligen 40 procent af sin intägt från nämda trafik och 
59 procent från godsrörelsen, då deremot persontrafiken å de 
enskilda banorna gaf 30 och godstrafiken ö7 procent af dessa 
banors totalinkomst. 

Fördelad per bankilometer utgjorde statsbanornas inkomst 
nära 7 500 kronor och de enskilda banornas något under 4 000 
kronor, hvilka medelbelopp vid jemförelse med föregående 
årets visa en minskning af 500 kronor för statens och 200 
kronor för de enskilda banorna. 

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

Efter totalinkomst per bankilometer, angifven i jemna hun
dratal kronor, intaga statsbanedelar och enskilda jernvägar 
följande ordning: 

2 
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1) Kilafors—Bergvik. 
2) Bräcke—Ragunda. 

Öfversigten visar, huru inkomsterna per bankilometer å 
de enskilda jernvägarne falla inom så vidt skilda gränser som 
17 800 och 800 kronor, under det medeltalet för samtliga en
skilda jernvägar var, såsom redan visats, 4 000 kronor. Högre 
inkomst än detta medeltal hade 31 banor af sammanlagdt 
1 998 kilometers längd, hvaremot å 58 banor med tillsammans 
2 818 kilometers längd inkomsten utföll lägre än samma medel
tal. Likstälda med dessa senare voro ock 754 kilometer af 
statsbanorna, å hvilka intägten icke uppnådde det genom 
medeltalet för de enskilda banorna uttryckta beloppet, och 
hora hit, utom Karlsborg- och Motala-linierna, samtliga sträc
kor norr om Bollnäs, med undantag af linien Torpshammar— 
Sundsvall, hvarå inkomsten med 300 kronor öfversteg sagda 
medeltal. 

Till särskild jemförelse mellan olika banor i afseende på 
intägten för resandes befordran meddelas följande öfversigt, 
som upptager banorna ordnade efter deras inkomst per ban
kilometer för persontrafiken: 
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Mindre inkomst af personbefordringen än 100 kronor per 
bankilometer hafva 4 banor, nemligen Säfsnäs 88, Marma— 
Sandarne 54, Bånghammar—Kloten 38 och Vikern—Möckeln 
29 kronor. 

Banornas inkomster per personkilometer äro angifna i 
tab. 1 kol. 63, hvilken visar att denna inkomst vexlar från 
5.6 öre vid Ulricehamnsbanan till 2.5 och 2.2 öre vid Marma— 
Sandarne- och Hjo—Stenstorp-banorna. För samtliga enskilda 
jernvägar var medelinkomsten per personkilometer densamma 
som för statens jernvägar eller 3.8 öre. 

Till bedömande af godstrafikens betydelse å de olika 
banorna tjenar följande öfversigt, i hvilken banorna ordnats 
efter deras inkomst per hankilometer af godstrafiken: 
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Då det är af intresse att se, hvilken ersättning jern-
vägarne erhållit för sitt vid godsbefordringen utförda trans
portarbete, följer här nedan en öfversigt öfver inkomsten per 
tonnkilometer gods med banorna ordnade efter storleken af 
intägten 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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1) Lund—Trolloborg. 
2) Upsala—Lonna. 

Förestående öfversigt visar, att inkomsten per tonnkilo-
meter håller sig å olika banor mellan 20.5 och 3.8 öre. Såsom 
ofvan nämdes beror olikheten dels af den större eller mindre 

transportlängden, dels af det rum de stora masstransporterna 
taga i olika banors godstrafik. I slutet af öfversigten träffas 
derföre sådana banor, som hafva större utsträckning och haft 
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att transportera godset längre vägar samt varit i öfvervägande 
grad upptagna med forsling af sina förnämsta stapelartiklar 
trävaror och jern. Medeltransportlängden för de enskilda 
banorna sainfäldt är för år 1887 densamma som nästföregå
ende år eller 40 kilometer, men medelinkomsten per tonn-
kilometer har för dem nedgått från 6.3 till 6.1 öre. 

Driftkostnad. 
Driftkostnaden, under hvilken benämning här samman

fattas utgifterna för såväl drift som underhåll, uppgick under 
året till i rundt tal 13.i millioner kronor å statsbanorna samt 
10.5 millioner kronor å de enskilda banorna. Per bankilometer 
räknad uppgick driftkostnaden i medeltal å statens banor till 
5 292 och å de enskilda till 2186 kronor, af hvilka belopp 
det förra med 332 och det senare med 71 kronor understiger 
motsvarande medeltal under året 1886. 

I den här följande öfversigten öfver dessa kostnader äro 
jemte de enskilda jernvägarne äfven de sträckningar af stats
banorna upptagna, för hvilka sagda kostnader blifvit särskildt 
uträknade, och man finner af densamma huruledes, på samma 
satt som å olika delar af statens banor, rörelsens större eller 
mindre lifaktighet föran]edt betydliga skiljaktigheter i de en
skilda banornas driftkostnader. 

Sålunda visa å ena sidan Marma—Sandarne och Gefle— 
Dala jernvägar de höga beloppen af 9 200 och 7 000 kronor 
per kilometer, under det å andra sidan rörelsen kunnat be
stridas å Kumla—Txhult med 700 och å Yintjern—Jädraås 
jernväg med 600 kronor per kilometer. I allmänhet öfver-
stego driftkostnaderna det ofvan angifna medeltalet för samt
liga enskilda jernvägar å 32 banor med en sammanlagd ut
sträckning af 2 162 kilometer, men voro lägre än samma tal 
å 57 banor af tillsammans 2 654 kilometers längd. 

Efter driftkostnad per bankilometer, uttryckt i jemna hun
dratal kronor, ordna sig enskilda banor och delar af stats
banorna som följer: 
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För att visa driftkostnadens förhållande till det utförda 
transportarbetet, och da 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 bruttotonnkilometer, och äro, enär trafikens 
styrka i hög grad inverkar på medelkostnaden, äfven de antal 
bruttotonnkilometer angifna, som i medeltal utgjorts per kilo
meter af banlängden. 

Efter driftkostnad per brutto-tonnhilometer intaga jernvä-
garne följande ordning: 

1) Kilafors—Bergvik. 
2) Bräcke—Bagunda. 
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Med begagnande af de i tab. 1 för de enskilda banorna 
angifna beloppen brutto-tonnkilometer, driftkostnader och ban
längder samt deras summor finner man, att under 1887 en 
brutto-tonnkilometer i medeltal betingade en utgift af l.os öre, 
på samma gång det å de enskilda banorna utförda transport
arbetet motsvarades af i medeltal 207 tusen brutto-tonnkilo

meter per bankilometer. Att denna arbetskostnad i allmän
het är lägre i den mån rörelsen drifvits i vidsträcktare om
fattning, bekräftas af ofvanstående öfversigt. Samma förhål
lande synes tydligare, om man sammanför de banor, som hafva 
ungefär lika antal brutto-tonnkilometer per bankilometer, och 
tager vederbörande medeltal för sålunda bildade grupper. 
Härvid framgår nemligen, att medelkostnaden per brutto-
tonnkilometer ungefärligen utgjort: 

Utgiftsprocent. 
I förhållande till inkomsten uppgick driftkostnaden under 

1887 i medeltal å statens banor till 71.o procent samt å de 
enskilda banorna till 55.i procent och hade densamma sedan 
året förut stigit å statsbanorna med 0.4 och å de enskilda 
banorna med 1 procent. 

A olika sträckningar af statsbanenätet vexlade utgifts
procenten mellan 54.i och 114.9 procent; å de enskilda banorna 
åter voro gränserna 34.4 och 166.5, och var å 41 banor af till
sammans 2 569 kilometers längd förhållandet mellan drift
kostnad och inkomst fördelaktigare än hvad ofvannämda för 
de enskilda banorna samfäldt gällande medeltal angifver, å 1 
bana af 30 kilometers längd lika med detta medeltal, hvar
emot förhållandet var mindre gynsamt å 47 banor af tillhopa 
2 217 kilometers utsträckning. 

Ordnade efter utgiftsprocenten intaga statsbanedelar och 
enskilda jernvägar följande ordning: 

3 
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1) Kilafors—Bergvik. 
2) Bräcke—Ragunda. 

Nettobehållning. 
Skilnaden mellan inkomster och driftkostnad, hvilken här 

för korthetens skull benämnes nettobehållning, uppgick för 
samtliga jernvägarne till 13.9 millioner kronor, af hvilken 
summa 5.3 millioner komma på statens och 8.6 millioner på 
de enskilda jernvägarne. Dessa belopp motsvara en medel
behållning per bankilometer af 2160 kronor å statens och 
1 787 kronor å enskilda jernvägar, hvilka tal, jemförda med 
behållningarne under 1886, visa för statsbanorna en minskning 
af 185 kronor och för de enskilda jernvägarne en minskning 
af 125 kronor per kilometer. Antalet af de enskilda banor 
eller bangrupper, å hvilka nettobehållningen öfversteg det för 
detta slags banor samfälda medeltalet, var 26 med 1931 kilo
meters utsträckning, och af de banor eller bangrupper, å hvilka 
behållningen var lägre än samma medeltal, 53 med 2 885 kilo
meters längd. 

Efter nettobehållningen per bankilometer intaga nedanstå
ende statsbanedelar och enskilda jernvägar följande ordning: 
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Nettobehållningens förhållande till byggnadskapi
talet utgjorde i medeltal å statsbanorna 2.22 procent, eller 
O.19 procent mindre än under 1886, och för de enskilda banor, 
hvilkas byggnadskostnad i tab. 1 angifves, i medeltal 3.45 
procent, eller O.19 procent lägre än det allmänna medeltalet 
under det nämda året. Medräknas äfven den bana, för hvilken 
byggnadskostnaden ej blifvit särskildt uppgifven, och antages 
denna bana hafva kostat det för henne under rubriken Bygg
nadskostnad uppskattningsvis angifna belopp, blir ifrågavarande 
relativa medelbehållning för samtliga i tabellen upptagna en
skilda jernvägar 3.38 procent. 

Ordnade efter nettobehållningen, uttryckt i procent af 
byggnadskostnaden, intaga nedanstående statshanedelar och 
enskilda jernvägar följande ordning: 

1) Kilafors—Bergvik. 
2) Bräcke—Ragunda (under åren 1880, 1885 och 1884). 
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1) Kilafors—Bergvik. 
2) Bräcke—Ragunda (under åren 1886, 1885 och 1884). 

Samtrafik. 
Till de enskilda jernvägar, med hvilka statens banor un

der 1886 stodo i trafikförbindelse, hafva under året tillkommit 
5, sä att statsbanorna vid 1887 års slut stodo i sådan förbin
delse med 69 enskilda samt med norska jernvägarne. Flere 
af de enskilda banorna äro emellertid förenade under gemen
sam förvaltning och har i följd häraf redovisningen för gemen
sam trafik varit inskränkt till 58 inhemska trafikförvaltningar. 

Af de enskilda jernvägarne beröra 47 omedelbart stats
banorna och deribland Bergslagernas, Finspong—Norsholm 
och Malmö—Billesholms jernvägar hvar för sig vid två punkter. 
Genom att jemväl de enskilda banorna på flera hall stå i för
bindelse med hvarandra, uppgår hela antalet af de stationer, 
der två eller flere jernvägslinier stöta till hvarandra, till mer 
än hundra. 

I den för ordnande af de mångfaldiga genom jernvägs-
nätets förgrening möjliggjorda förbindelser efter längre under
handlingar bildade samtrafiksföreningen, till hvilken under 1882 
anslöto sig elfva, under 1883 nitton, under 1884 åtta, under 
1885 fem och under 1886 sex enskilda jernvägsförvaltningar, 
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hafva under året inträdt ytterligare sex enskilda banor, nem
ligen : 

Falköping—Uddagården, 
Mellersta Hallands, 
Skara—Kinnokullo—Venern, 
Nässjö—Oskarshamn, 
Skåne—Halland och 
Vestra Blekinge, 

och omfattade föreningen sålunda vid 1887 års slut 59 en
skilda banor. 

Under loppet af 1888 har samtrafiksnätet vidare utsträckts 
öfver 4 enskilda jernvägar. 

De här nedan lemnado uppgifter rörande samtrafiken 
under år 1887 omfatta endast den trafik, som direkt expedie
rats mellan statsbanorna och främmande banor eller mellan 
främmande 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 
öfvergångsstation löst ny biljett, eller gods, för hvilket ny 
förpassning utskrifvits vid öfvergången till annan bana, ej 
heller sådan trafik som ej berört statsbanan. 

Med förutskickando af denna erinran moddelas till en 
början en öfversigt af den persontrafik, som berört statens 
banor. 

Summan af de i denna öfversigt upptagna antal resande 
under 1887 utgör 299124 eller omkring 14 000 färre än 
under det nästföregående året. I öfversigten äro emellertid 
de resande, som på väg från en främmande jernväg till en 
annan passerat statsbanan, upptagna såsom både afgångne och 
anlände och ingår således deras antal i ofvanstående summa 
till dubbla beloppet. De transiterande resandena voro 8 402, 
och minskas summan med detta belopp, framgår att de re
sande, som begagnat samtrafikbiljetter, voro 290 722, motsva
rande ungefär en fjSrtondedel af samtliga resande å stats
banorna 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 afseendo 
på de afgifter, som för resorna erlagts, meddelas här beträf-
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fande intägten af sam trafikbiljetter en öfversigt af de andelar 
af denna intägt, hvilka tillfallit statsbanorna. 

1) Äfven Köping—Hult och Nora—Ervalla. 

Summan af de i ofvanstående öfversigt upptagna afgifts
belopp utgör 554 533 kronor. Vid pass lika stort belopp har 
kommit statsbanan till godo för samtrafikbiljetter, gällande 
för färd från statsbanan till främmande jernväg, och utgjorde 
således statsbanans intägt för resor, som sträckt sig utom 
hennes område, omkring 1100 000 kronor, eller omkring en 
sjettedel af hela hennes inkomst af personbiljetter. 

Vid fördelning af summan fraktandelar på antalet resande 
befinnes, att hvarje resande med öfvergångsbiljett betalt sin 
färd å statsbanan med i medeltal omkring 3.60 kronor. Sam
manställer man åter banorna i grupper efter de antal resande, 
som öfvergått till eller från statsbanan, finner man för de 9 
banor, der detta antal varit större än 10 tusen, att niedel-
afgiften för den å statsbanan fallande delen af resan varit 
omkring 3.32 kronor, att densamma vid de 21 banor, der an
talet varit mellan 10 och 3 tusen, uppgått till 3.64 kronor och 
att, der samtrafiksiffran icke uppgått till 3 tusen, statens andel 
i biljettafgiften utgjort i medeltal 5.45 kronor. Jemförelsen 
mellan dessa tal och det i allmänhet å statsbanan erlagda 
biljettpriset, 1.69 krona, gifver vid handen, att samtrafikbiljet-
terna mestadels begagnats för längre resor och å de för sådana 
resor afsedda snälltågen, och att detta företrädesvis varit fallet 
vid samtrafikförbindelsen med Dalslands, Landskrona—Engel-
holm, Helsingborg—Hessleholm, de norska och Irövi—Lud-
vika-jernvägarne, der statens andel i biljettpriset varit mera 
än 10 kronor. 

Till resor inom ett mera inskränkt område hafva deremot 
samtrafikbiljetterna företrädesvis begagnats i förbindelsen med 
Hörby—Tollarp, Hör—Hörby, Ystad—Eslöf, Nybro—Säfsjö-
ström, Lund—Trelleborg och Finspong—Norsholm-banorna, 
der dessa biljetter inbragt statsbanan endast mellan l.ss och 
0.69 krona. 

I hvilken omfattning gods blifvit sändt mellan statens 
och främmande jernvägar och hvilken del en hvar af de senare 
banorna tagit i den direkta godssamtrafiken, synes af följande 
tabellariska sammanställningar af de godsmängder, som anländt 
till stambanorna från andra jernvägar eller skickats från do 
förra till de senare. I dessa sammanställningar äro visser
ligen de godsmängder, som vid försändning från en främ
mande bana till en annan transiterat statsbanan, upptagna 
bland så väl det till statsbanan anlända som det derifrån af-
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gångna godset Men detta transitogods bar blott uppgått till 
ungefär en niondedel af allt det direkt expedierade godset 
och kan derföre icke väsentligt inverka på den ordning de 
främmande banorna i afseende på godssamtrafiken intaga. 

Ordnade efter antal tonn gods, som från enskild bana 
afsändts till statsbanorna eller som öfver dem befordrats mel
lan enskilda banor, intaga de afsändande enskilda banorna 
följande rum: 

1) Äfven Köping—Hult och Nora—Ervalla. 

Efter de godsmängder, som från eller öfver statsbanorna 
befordrats till enskilda banor, intaga dessa senare följande 
ordning: 
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1) Äfven Köping—Hult och Nora—Ervalla. 

Summeras de i de bada föregående öfversigterna angifna 
godsmängder, befinnes, att från samtrafikerade främmande 
banor ingått på statsbanorna 506 757 och från statsbanorna 
afgått till främmande banor 492196 tonn samt att således 
summan af afsändt och anländt utgjorde 998 953 tonn. Det 
transiterande godset utgjorde 112 906 tonn; afdrages denna 
godsmängd från nyssnämda totalsumma, framgår att mängden 
gods, som varit föremål för samtrafik mellan statens och ofvan 

upptagna främmande banor, varit 886 047 tonn, hvilken mängd 
är omkring 30 000 tonn mindre än under föregående året. 
Namda summa motsvarar emellertid 40.3 procent af hela den 
mängd betalande gods, som fördes å statsbanorna, och visar 
hvilken stor betydelse för dessa banors rörelse förbindelsen 
med de enskilda jernvägarne innebär. 

Beträffande inkomsten för samtrafikgodset redogöres här 
nedan för den del, som influtit å statsbanorna, hvarvid erin
ras att intägten af det transiterande godset är intagen i frakt
beloppen för det från de enskilda banorna afsända godset. 

Ordnade efter fraktbeloppen för det gods, som afsändts 
från de främmande jernvägarne in på statens, intaga förut-
nämda jernvägar följande rum: 

4 
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1) Äfven Köping—Hult och Nora—Ervalla. 

Fraktbeloppen för gods från Skara—Kinnekulle—Venern, 
Skåne—Hallands och Mellersta Hallands jernvägar uppgick 
blott till resp. 365, 158 och 123 kronor, hvarvid dock är att 
märka, att den förstnämda banan endast en half månad var 
öppen för samtrafiken. 

Ordnade efter fraktbeloppon för det gods, som till dem 
anländt från statsbanorna, intaga de enskilda banorna föl
jande rum: 

1) Inbegripet afgifter för gods, som från statsbanan öfverförts till Göte
borgs hamnbana. 

2) Äfven Köping—Hult och Nora—Ervalla. 

Fraktbelopp för gods till Mellersta Hallands, Skåne— 
Hallands och Falköping—Uddagård-banorna utgjorde endast 
resp. 5, 6 och 43 kronor. 

Summorna af de i de bada sista öfversigterna för 1887 
upptagna fraktbeloppen utgöra 2 539 000 kronor för det till 
statsbanorna anlända och 1 790 000 kronor för det från dem 
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afsända godset, så att totalbeloppet af fraktandelar för sam-
trafikgods uppgår till omkring 4 329 000 kronor eller nära 42 
procent af statsbanans hela intägt för godstrafik. 

Jemföras fraktbelopp och tonntal, finner man beträffande 
sådana sändningar från enskild jernväg, hvilka berört stats
banorna, att de senares andelar i afgiften för en tonn mot
taget gods utgjort i medeltal 5.oi kronor eller 23 öre mindro 
än under föregående året. Medelintägten per tonn har natur
ligtvis varit lägre för gods, som sändts i större mängder, än 
för sådant, som skickats i mera begränsade qvantiteter. Så
lunda var det belopp, som tillflutit statsbanan för godset från 
de banor, som skickat in på statsbanan större mängder än 
20 tusen tonn, i medeltal 3.88 kronor per tonn, under det att 
godset från banor med sändningar af mellan 20 och 10 tusen 
tonn gaf 4.35 kronor och sändningar från banor, som expedi
erat till statsbanorna mindre mängder än 10 tusen tonn, gåfvo 
statsbanan en medelfrakt af 7.21 kronor per tonn. Högsta 
beloppet per vigtenhet inflöt för godset från Börringe—Östra
torp-banan och utgjorde nära 27 kronor; de dernäst högsta 
beloppen, 15.50—13.78 kronor, uppburos från Dalslands, Lands
krona—Engelholm och Borås-banorna. De lägsta beloppen 
inbragte Vikern—Möckeln och Stockholm—Kimbo med 0.S7 
och O.93 krona samt de närmast högre Malmö—Billesholm och 
Krylbo—Norberg-banorna med I.72 och 1.99 krona. 

För samtliga sändningar till främmande banor var medel
frakten 3.6t kronor, och i förhållande till de expedierade gods
mängderna vexlade den så, att den för sändningarne till de 
banor, som mottogo mer än 10 tusen tonn, uppgick till unge
fär 2.84 kronor samt för sändningarne till ofri ga banor till 5.6i 
kronor per tonn. De högsta medelbeloppen, 12, 11 och 10 
kronor, hvilka statsbanan uppbar per tonu, inflöto för gods 
till Kalmar, Mariestads och Nybro—Säfsjöström-banorna, de 
lägsta åter erhöllos för godset till Pålsboda—Finspong och 
Dalslands-banorna (0.&? och l.oo krona) samt Gofle—Dala, Fal
köping—Uddagården och Finspong—Nörsholm-banorna (l .«, 
1.5o och 1.56 krona). 

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 sådana sändningar af de förnämsta varu-
slagen, hvilka uppgått till minst 500 kronor. 

Främsta rummet i samtrafiken intaga skogseffekterna. 
Häraf skickades mellan statsbanan och främmande banor till
sammans 290 tusen tonn, hvaraf 88 tusen tonn gingo till och 
178 tusen tonn sändes från samt 24 tusen tonn transiterade 
statsbanorna. 

I afseende på afsändningen af större mängder skogseffekter 
intaga de samtrafikerande enskilda banorna följande ordning: 

Efter mängden skogseffekter, som från och transito stats
banorna afsändts till enskilda banor, ordna, sig dessa senare 
sålunda: 

Jern och stål expedierades mellan statens och främmande 
banor i mängder af tillsammans 133 tusen tonn, hvaraf 90 
tusen tonn gingo till och 25 tusen tonn från statsbanorna 
samt 18 tusen tonn transiterade statsbanorna. 
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Afsändningame af jern och stål från enskilda jernvägar 
uppgingo till betydligare mängder å följande banor: 

och större mängder af samma varuslag afsändes från och 
transito statsbanorna till följande enskilda banor: 

Spanmål, som äfven intager ett betydande rum i sam
trafiken, skickades banorna emellan i mängder af tillsammans 
71 tusen tonn, hvaraf 35 tusen tonn till och 29 tusen tonn 
från statsbanorna samt 7 tusen tonn transito. 

Såsom afsändare af spanmål intaga de enskilda banorna 
följande ordning: 

Såsom mottagare af större mängder spanmål anföras föl
jande banor: 
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Slutligen bör bland samtrafikgodset nämnas malmtrans
porterna, hvilka omfattade 104 tusen tonn, hvaraf 63 tusen 
tonn till och 10 tusen tonn från statsbanestationer, samt 31 
tusen tonn transitogods, och bland hvilka Krylbo—Norbergs
banans sändningar uppgingo till 44 tusen tonn, Nora—Karl
skogabanans till 20 tusen samt Östra Vermlands, Södra Dalar
nes och Vikern—Möckeln-banornas hvardera till 7 tusen tonn. 
Till Gefle—Dalabanan gingo 28 tusen tonn, hvaraf 25 tusen 
tonn öfvergått statsbanan från Krylbo—Norberg och Södra 
Dalarnes jernvägar. 

Med utlandets kommunikationer fortgick samtrafiken under 
år 1887 på samma trafikleder som under föregående år, ehuru 
med utsträckning af dels persontrafikförbindelsen via Malmö — 
Stralsund till och från ytterligare åtskilliga tyska stationer 
äfvensom till Wien, Paris och London och dels äfven rund
reseförbindelserna, hvarjemte anordnades direkt befordran från 
och till vissa svenska statsbanestationer via Malmö af dels 
resande till och från Köpenhamn dels fraktgods till och från 
Liibeck. För den samtrafik, som egde rum mellan svenska 
statens och de norska jernvägarne, är förut redogjordt i sam
manhang med samfärdseln till och från enskilda svenska jern
vägar. 

Omfattningen af samtrafiken med det öfriga utlandet och 
svenska statsbanornas inkomster häraf visas af följande sum
mariska sammanställningar: 

Personsamtrafik till och från utlandet. 

Af här uppgifna antal biljetter såldes i utlandet 1 782, 
för hvilka en inkomst af 72 033.57 kronor, hvari ingå afgifter 
för resgodsöfvervigt till belopp af 1 922.62 kronor, tillflöt stats
banorna. 1 hela inkomstsumman ingå dylika afgifter till belopp 
af 4 434.81 kronor. För biljetter gällande å svenska stats
banorna och sålda af resebyrå i London hafva utöfver före-
nämda inkomster influtit afgifter till belopp af 13 291.10 kronor. 

Samtrafikgods till och från utlandet. 

Den märkliga stegring, som vid jemförelse med föregå
ende års utländska- samtrafik visar sig i inkomsten för person
biljetter, härrör hufvudsakligast från förenämda direkta trafik 
från och till Köpenhamn, för hvilken inkomsterna, uppgående 
till 46 024.33 kronor, till största delen eller med 37 289.io 
kronor belöpa sig på biljetter och resgodsöfvervigt betalda å 
svenska statsbanestationer. Inkomststegringar å linien Malmö— 
Stralsund och för rundresebiljetter, härrörande till en del från 
de vidtagna utsträckningarne af dessa trafikförbindelser, uppgå 
till resp. 3 952.07 och 11 220.27 kronor, och hela den från för
bindelse- med utlandet här ofvan redovisade inkomsten af 
persontrafik under 1887 öfverstiger med 54 631.62 kronor eller 
med 52 procent motsvarande inkomstbelopp under 1886. 

Siffrorna för godssamtrafiken framte en jemförolsevis obe
tydligare förkofran, i det hela inkomsten för denna trafik, jem-
förd med föregående årets, ökats med omkring 14 procent. 
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Tilldragelser. 
Å de enskilda jernvägarne hafva, enligt inkomna upp

gifter, anmärkningsvärda trafikrubbningar under årets lopp 
inträffat vid 50 särskilda tillfällen. Härvid hafva urspårningar 
af lokomotiv eller vagn egt rum 9 gånger å bana och 23 
gånger inom stationsområde, samt andra hinder af ej särskildt 

Beträffande do enskilda jernvägarnes trafik under år 
1888 äro för närvarande kända de transportmängder och 
egentliga trafikinkomster, hvarom uppgifter månadsvis ingått. 
Af dessa uppgifter och de motsvarande, som gälla stats
banorna, meddelas å nästföljande sidor ett sammandrag. 
Ehuru bokslutsuppgörelserna, som för de enskilda banorna ej 
ännu äro bekantgjorda, torde visa totalinkomster, inalles något 
öfverstigande de nämda egentliga trafikinkomsterna, kan man 
dock redan vid jemförelse mellan de i här ifrågavarande samt 
förra årets motsvarande uppgifter förekommande inkomst
beloppen finna, att dessa under 1888 ökats med mer än 3.5 

uppgifvet slag vållat rubbningar i tågrörelsen 10 gånger å 
bana och 8 gånger inom station. 

Olyckshändelser, hvarvid menniskor omkommit eller lidit 
kroppskada, hafva inträffat 33 gånger. De omkomne voro 2 
resande, 3 jernvägsbetjente och 7 främmande personer; de 
skadade voro 20 jernvägsbetjente och 1 främmande person. 
Förutom i 8 fall, vid hvilka jernvägsbetjente utan eget vål
lande ledo mindre skador, voro olycksfallen att tillskrifva den 
skadades eller omkomnes egen oförsigtighet eller tillskyndelse. 

För de rubbningar och olycksfall, som under året inträffat 
å statsbanorna, är i förra delen af denna berättelse redogjordt. 

millioner kronor. Det visar sig nemligen, att af de 73 en
skilda banor eller bangrupper, som äro gemensamma för begge 
årssammandragen, 14 hafva något minskade inkomster, men 
att alla ifrågavarande banors inkomster sammanlagda ökats 
med mer än 1.2 million kronor eller omkring 6.5 procent samt 
fördelade på banlängderna uppgingo under 1887 till 3 909 och 
under 1888 till 4144 kronor per bankilometer, under det stats
banornas inkomster, hvilka samtidigt utgjorde resp. 7 452 och 
8 264 kronor per bankilometer, i sin helhet stegrats med mer 
än 2.3 millioner kronor eller med nära 12.7 procent. 

Stockholm i Mars 1889. 

RUDOLF CRONSTEDT. 

C. Löfman. 
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Sammandrag af Svenska jern-
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Öfversigt öfver fördelningen af statsunderstöd till enskilda vid 1888 års slut för allmän 
trafik upplåtna jernvägar. 

1) Hälften häraf utbetald från Handels- och Sjöfartsfonden. 
2) Häraf utbetalda från Handels- och Sjöfartsfonden 15 000 och från Fjerde Hufvudtiteln 15 000 kronor. 
3) Häraf äro 0 078 240 kronor utbetalda för jernvägsbolagets 5 % obligationer å nominelt fl 753 600 kronor. Återstoden 5 000 000 är anvisad för linien 

Ludvika—Kil. 
4) Jernvägen åtnjuter dessutom norskt statslån till belopp af 1 500 000 kronor. 
5) Utbetaldt från Handels- och Sjöfartsfonden. 
*) Detta belopp utgör en till Staten förverkad deposition af Bergslagernas jcrnväg. 
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Tab. 1. 

A l l m ä n svensk j e rnvägs -
Statistique générale des 

1) Oberäknadt 2 kilometer sidospår till Yxern. 
2) Jemte sidobana till Karlsdal. 



s t a t i s t i k för å r 1887. 
ehemins de fer Suédois. 
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Tab. 1. 

A l l m ä n s v e n s k 
Statistique générale des 

1) Banan trafikerar äfVen 1 kilometer af Varberg—Borås jernväg. 
2) Halmstad—Nässjö ar 1885 inköpt af ett nytt tolag för 3 708 830 kr. 
3) Banan är 1882 inköpt af ett nytt bolag till detta pris. 
4) Banan trafikerar äfven 5 kilometer af Kristianstad—Hessleholms jernväg. 
5) » » » 3 » » Landskrona och Helsingborgs jernvägar. 
6) „ » » 4 » » Malmö—Ystads jernväg. 
7) Denna och följande banor hafva ej anslutning till statsbanorna. 
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6 A l l m ä n s v e n s k 
Statistique générale des 

Tab. 1. (Forts.) 

1) Inbegriper äfven utgifterna i kol. 43 och 45. 
2) Jemte sidobana till Karlsdal. 
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Tab. 1. (Forts.) 
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Statistique générale des 

Tab. 1. (Forts.) 
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Tab. 1. (Forts.) 

A l l m ä n s v e n s k 
Statistique générale des 

1) Jemte sidobana till Karlsdal. 
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Tab. 1. (Forts.) 
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A l l m ä n s v e n s k 
Statistique générale des 
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Tab. 1. (Forts.) 

*) Uttrycker förhållandet mellan de i kol. 47 och 7 angifna belopp. 
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Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. 
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Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 
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Sammandrag for åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 
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Sammandrag for åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 
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Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 



19 

Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 

*) Uttrycker förhållandet mellan de i tab. I kol. 47 och 7 angifna summor öfverskott och byggnadskostnad. 
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Tab. 2. (Forts.) 
Sammandrag för åren 1883—1887. 
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Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 

*) Se noten sid. 19. 
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Tab. 2. (Forts.) 
Sammandrag för åren 1883—1887. 

*) Se noten sid. 19. 
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Sammandrag för åren 1883—1887. 
Tab. 2. (Forts.) 
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Tillägg: Trafikresultat vid Norges och Danmarks statsbanor under året 1887—1888. 
Annexe; Résultats de l'exploitation des chemins de fer de l'état de la Norvége et du Danemark pour l'exercice 1887—1888. 
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Résumé. 

*) Il y avait de plus 4 lignes de 70 kilomètres, ouvertes dans l'année, et deux embranchements de 6 kilomètres. 

**) Y compris les sections entre la frontière et les stations suédoises de Charlottenberg et de Storlien. 

***) Il y avait de plus 434 kilomètres exploités par des compagnies. 
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