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Allmän Svensk jernvägsstatistik 

för år 1888, 

jemte några uppgifter om jernvägstrafiken år 1889. 

Jernvägarnes utsträckning. 
De trafikerade statsbanornas längd, utgörande vid 1888 

års slut 2 531 kilometer, ökades den 15 Oktober, genom linien 
Långsele—Anundsjö, med 82 kilometer och uppgick således vid 
1889 års slut till 2 613 kilometer. 

De enskilda för allmän trafik upplåtna jernvägarne upp-
gingo vid sistnämda års början till en sammanräknad längd 
af 4 996 kilometer och vid årets slut till 5 275 kilometer, till
hörande ett antal af 103 olika egare. De anläggningar af 
detta slag, som under år 1889 upplätos för trafik, voro fem 
normalspåriga, nemligen linierna 

Karlsdal— Grythyttehed 35 kilometer, 
Persberg—Oforsen 42 » 
Spånga—Riddersvik 6 » 
Falun—Sågmyra 26 » 
Malmö—Limhamn 4 » 

samt de tre smalspåriga linierna 

Karlshamn—Karlskrona med bibanor... 75 » 
Halmstad—Bolmen 64 » 
Mariestad—Kinnekulle 27 » 

Summa 279 kilometer. 
Linien Karlsdal—Grythyttehed tillhör Svartelfs jernvägs-

aktiebolag, som redan den 2 Maj 1884 erhöll tillstånd att 
enligt då faststäld plan anlägga och trafikera smalspårig jorn-
väg, ledande från Kortfors —Karlsdalsliniens ändpunkt Karls
dal i nordvestlig rigtning genom Karlskoga och Grythytto 
socknar i Örebro läns nordvestra del till Bergslagernas jern-
vägs station Grythyttehed, jemte sidospår från sistnämda änd
punkts närhet till sjön Söderelgen, men som, efter det förnyad 
ordning den 26 Februari 1886 för bolaget faststälts, den 25 
Februari 1887 berättigades utföra anläggningen med normal 
spårvidd enligt den nya plan, som samtidigt blef till efter
rättelse stadfäst. I denna plan godkändes sedermera den 17 

Augusti 1888 on komplettering afseende liniens framdragande 
öfver kyrkoherdebostället i Grythyttan. Enär Svartelfs jern-
vägsaktiebolag jemväl förvärfvat eganderätten till den i sam
manhang med Nora—Karlskogabanan förut trafikerade, lika
ledes normalspåriga linien Kortfors—Karlsdal, har efter den 
nya liniens tillkomst hela sträckningen Kortfors—Grythyttehed 
trafikerats i ett sammanhang såsom sjelfständig jernväg med 
benämning Svartelfs jernväg. Bandelen Karlsdal—Gryt
hyttehed har — med frånräkning af sidospåret till sjön Söder
elgen jemte andra bispar — en längd af 35 kilometer och 
öppnades den 12 Januari för allmän trafik vid stationerna 
Karlsdal, Rockesholm (12 kilometer från Karlsdal), Flosjöhyttan 
(17 km. fr. d:o), Elfvestorp (25 km. fr. d:o) och Grythyttehed. 
— För jernvägsanläggningens utförande har låneunderstöd af 
statsmedel lemnats till belopp af 341 000 kronor. 

Linien Persberg—O forsen är jemte tillämnad fortsättning 
norrut till närheten af Österdalelfvens inlopp i Siljan vid 
Mora strand Mora—Venerns jernvägsaktiebolags tillhörighet. 
Genom koncession den 22 April 1887 berättigades detta bolag, 
hvars ordning faststälts den 11 Mars s. å., att anlägga och 
för allmän trafik upplåta jernväg från Mora strand till Östra 
Yermlands jernväg i närheten af Persbergs station med bibana 
från Brintbodarne i Venjans socken eller lämplig punkt i dess 
närhet till Öfver-Malung. Sedan i stället för den samtidigt 
faststälda pianon för detta byggnadsföretags utförande ny 
sådan utarbetats, har denna blifvit den 22 December 1887 
till efterrättelse godkänd; enligt denna senare plan kommer 
hufvudliniens längd att uppgå till 161.9 kilometer och har 
bibanan till Öfver-Malung en längd af 27.6 kilometer. För 
åstadkommandet af denna samfärdsled, afsedd att, genomskä
rande Vesterdalelfvens flodområde, i nästan rätt sydlig hufvud-
strykning förbinda Öfro Dalsocknarncs och Vesterdalarnes vid
sträckta skogområden med Vestra Termlands bergslager, har 
låneunderstöd af statsmedel beviljats till belopp af en million 
kronor. Banans nu färdiga nedersta dol, som trafikeras i 
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sammanhang med Östra Vermlands jernväg, hvilken är afsedd 
att, enligt redan träffad vilkorlig uppgörelse, framdeles öfver-
tagas af Mora—Yenerns jernvägsaktiebolag, öppnades den 1 
November för allmän trafik vid stationerna Persberg, Lång-
banshyttan (12 kilometer från Persberg), Långbansånde (17 km. 
fr. d:o), Lesjöfors (28 km. fr. d:o), Vermlands Ramen (35 km. 
fr. d:o) och Oforsen. 

Linien Spånga—Riddersvik, med benämning Spånga— 
Löfsta jernväg, tillhör Stockholms stad, som genom den 22 
Oktober 1886 utfärdad koncession berättigades anlägga jern
väg från Spånga station vid Stockholm—Vesterås—Bergslagens 
jernväg till Mälarstranden vid egendomarne Löfsta och Rid
dersvik i Jerfälla socken, enligt den plan, som samtidigt fast-
stäldes, men i hvilken den 11 November 1887 medgafs ändring 
beträffande användning af lättare skenor än förut afsetts. 
Anläggningen har egentligen tillkommit i ändamål att använ
das för transport af latrin och sopaffall från lastplatser i eller 
vid Stockholm till upplagsplatsen å nämda egendomar, hvarest 
bearbetningsverk för dylika ämnen inrättats. Banan har mel
lan ändpunkterna ingen trafikstation och öppnades för allmän 
trafik don 1 November samt trafikeras genom försorg af Stock
holm—Vesterås—Bergslagens trafikaktiebolag. , 

Linien Falun—Sågmyra utgör en början till den jernvägs-
anläggning från Falun i nordvestlig rigtning öfver Bergs
gården, Grycksbo, Sågmyra och Slättbergs grufvor till sjön 
Siljan i närheten af Rättviks kyrka, hvars utförande enligt 
den 2 April 1886 faststäld byggnadsplan då medgafs åt Falun— 
Rättviks jernvägsaktiebolag, hvars ordning s. d. erhöll stad-
fästelse. Den 25 Februari 1888 berättigades emellertid detta 
bolag att på grund af en den 30 September 1887 för enskilda 
personer utfärdad koncession a anläggning, enligt då fast
stäld plan, af jernväg i Falun—Rättvikbanans fortsättning 
från Rättvik utmed eller i närheten af Siljan till byn Noret 
i Mora socken, hvilken koncession öfvertagits af bolaget, 
utsträcka sin jernväg från Rättvik till Mora, i följd hvaraf 
ändring af bolagets benämning den 3 Augusti 1888 faststäldes 
till Falun—Rättvik—Mora jernvägsaktiebolag. I de ursprung
ligen faststälda byggnadsplanerna hafva ändringar och kom
pletteringar af vissa detaljer faststälts den 24 November 1887, 
16 November 1888 och 23 November 1889, hvarjemte ändrad 
plan för sträckningen Rättvik—Mora faststäldes den 2 No
vember 1888. Den nu färdigbygda delen Falun—Sågmyra, 
som i Falun ansluter sig till Gefle—Dala och Bergslagernas 
jernvägar, öppnades den 12 November för allmän trafik vid 
stationerna Falun, Falun norra (1 kilometer från Falun), Bergs
gården (9 km. fr. d:o), Grycksbo (13 km. fr. d:o) och Sågmyra. 
Jernvägen, som saknar egen rörlig materiel, arrenderas och 
trafikeras af Gefle—Dala jernvägsaktiebolag. — Det statslån, 
850 000 kronor, som för jernvägsanläggningen beviljats, har 
bolaget förklarat sig icke vilja utbekomma. 

Linien Malmö—Limhamn utgår från Malmö stad och 
sträcker sig utmed Öresundsstranden vesterut till Limhamns 
fiskeläge samt tillhör Malmö—Limhamns jernvägsaktiebolag, 
hvars ordning erhöll stadfästelse den 22 December 1887, då 
äfven koncession å anläggningen utfärdades och byggnads-
plan faststäldes. Linien har mellan ändpunkterna ingen trafik
station och öppnades för allmän trafik den 21 December. 

Linien Karlshamn—Karlskrona, officielt benämd Mellersta 
Blekinges jernväg och tillhörande Mellersta Blekinges jern
vägsaktiebolag, utgår från Karlshamn—Vislandabanans och 
Vestra Blekinges jernvägs föreningsstation i Karlshamn samt 
sträcker sig österut i Östersjökustens närhet öfver Tubbarp, 
Bredåkra och Häggatorp, hvarest bibana till Kallinge bruk 
ansluter sig, till Ronneby, hvarifrån ett 3.4 kilometer långt 
hamn spår leder till Ronneby redd, samt vidare förbi Edestads 
och Hjortsberga kyrkor till Gullbärna, der banan på vägport 
öfvorgår Karlskrona—Vexiöbanan, och framgår derefter från 
Sunna invid eller uppå nämda banas vall till särskild ändsta
tion vid Karlskronaviken. Koncession å jernvägen i tillämnad 
sträckning öfver Tubbarp, Bredåkra, Sörby och Ronneby till 
Gullbärna såsom ändpunkt samt med bibana från Sörby till 
Kallinge jemte hamnspåret till Ronneby redd meddelades åt 
enskilda personer den 22 Oktober 1886, då äfven byggnadsplan 
faststäldes, men sedan bolagsordning blifvit den 19 November 
1886 faststäld för Mellersta Blekinges jernvägsaktiebolag och 
koncessionen på detta bolag öfverlåtits, godkändes den 16 
September 1887 den ändring i byggnadsplanen, hvarigenom 
banan erhöll sin nuvarande sträckning mellan Tubbarp och 
Ronneby, och blef tillika förklaradt, att bolaget utan hinder 
från det allmännas sida vore befriadt från skyldigheten att 
anlägga bibana till Kallinge. För utsträckningen från Gull
bärna till Karlskrona lemnades koncession och faststäldes 
byggnadsplan den 2 December 1887, hvarvid tillika planen 
för sträckningen Måsen—Gullbärna ändrades så, att banan 
fick ledas öfver Karlskrona—Vexiöbanan; i då faststälda läget 
för linien Sunna—Karlskrona beviljades sedermera ändring 
den 12 Maj 1889. Tillstånd för anläggning enligt uppgjord 
plan och upplåtelse för allmän trafik af I.225 km. lång bibana 
från Häggatorp till Kallinge bruk blef den 22 Juni 1888 nied-
gifvet såsom tillägg till förut faststälda byggnadsplaner, hvilka 
för öfrigt i enskilda delar kompletterats den 18 Mars 1887 
och den 2 December s. a. Jernvägen upplåts den 8 Juni 
för allmän trafik vid stationerna Karlshamn, Trensum (7 kilo
meter från Karlshamn), Merserum (16 km. fr. d:o), Kidlukra 
(20 km.), Hoby (23 km.), Hårsjön (30 km), Bredåkra (34 km.), 
Djupadal (36 km.), Kallinge (37 km.), Ronneby (40 km.), Ronne
by redd (44 km.), Lefvalunda (44 km.), Johannishus (50 km.), 
Nettraby (58 km.), Skär/ca (61 km.), Rosenholm (63 km), Gull
bärna (66 km.) och Karlskrona. — För utförandet af jernvägs
anläggningen Karlshamn—Gullbärna har statslån lemnats till 
belopp af 1120 250 kronor. 

Linien Halmstad—Bolmen, tillhörig liknämdt jernvägs
aktiebolag, utgår från egen station i Halmstad och sträcker 
sig vesterut genom Snöstorps, Breareds, Lidhults och Odensjö 
socknar till Byholma samt vidare öfver Fettjesundet till sta
tionen Bolmen. Genom denna banas anslutning derstädes 
till Vislanda—Bolmenbanan, som med sin andra ändpunkt 
utmynnar i Karlshamn—Yislandalinien, har en sammanhän
gande smalspårig bangrupp bildats, hvilken i 193 kilometer 
lång sträckning förenar Yestkusten vid Halmstad med Öster
sjökusten vid Karlshamn, hvarest sammanhanget fortsattes 
genom ytterligare tre till samma slags spårsystem hörande 
kustbanor (Yestra Blekinges och Mellersta Blekinges jernvägar 
samt Sölvesborg—Kristianstadbanan) af inalles 152 kilometers 
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längd. Koncession blef den 6 Maj 1886, då äfven stadfästelse 
erhölls å ordning för Halmstad—Bolmens jernvägsaktiebolag, 
för nämda bolag utfärdad å denna anläggning jemte sidospår 
från hemmanet Åsen till sjön Unnen enligt samma dag fast-
stäld byggnadsplan, hvilken sedermera i enskilda delar ändrats 
eller kompletterats den 11 November 1887, 31 Maj och 8 Juni 
1888 samt 1 Mars 1889, hvarjemte bolaget den 11 Maj 1888 
förklarats befriadt från skyldigheten att anlägga sidospåret till 
Unnen. Linien upplåts den 4 November för allmän trafik vid 
stationerna Bolmens Halmstad, SkedalaJied (5 kilometer från 
B. Halmstad), Skedala (7 km. fr. d:o), Marbåck (11 km. fr. 
d:o), Skallinge (27 km. fr. d:o). Bygget (33 km. fr. d:o), Elmas 
(36 km. fr. d:o), Böka (40 km. fr. d:o), Lidhult (44 km. fr. d:o), 
Åsen (50 km. fr. d:o), Byholma (54 km. fr. d:o), Piksborg (59 
km. fr. d:o) och Bolmen. — För utförandet af denna jernvägs-
anläggning har lemnats statslån till belopp af 825 000 kronor. 

Linien Mariestad—Kinnekulle, anlagd på grund af en för 
enskilda personer den 8 Juni 1888 utfärdad koncession å 
jernvägsanläggning enligt då faststäld plan från Mariestad 
öfver trakten vid Svaneberg, Gartorp och Forshem till sta
tionen Gössäter jemte bispar från Katrinefors pappersbruk till 
Mariestads qvarn, tillhör Mariestad—Kinnekulle jernvägsaktie
bolag, hvars ordning faststäldes den 24 Augusti 1888 och som 
den 26 Oktober s. å. berättigades öfvertaga koncessionen. 
Ben 26 Juli 1889 faststäldes sedermera särskild plan för 
banans sträckning öfver vissa allmänna boställen. Linien 
framgår i Yenerns närhet såsom föreningslänk mellan Marie
stad— Moholm- och Skara—Kinnekulle—Venernbanorna och 
öppnades den 19 December för allmän trafik vid stationerna 
Mariestad, Leksberg (3 kilometer från Mariestad), Lugnas (11 
km. fr. d:o), Svaneberg (13 km. fr. d:o), Äskekårr (17 km. fr. 
d:o), Österäng (20 km. fr. d:o), Forshem (25 km. fr. d:o) och 
Gössäter. — För denna jernvägsanläggning har lån af stats
medel lemnats till belopp af 305 000 kronor. 

I sammanhang med förestående redogörelse för de under 
1889 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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Summa summarum i samtliga grupperna vid 1889 års 
slut 5 275 kilometer. 

Sammanräknade längden af statens och enskilda för allmän 
trafik upplåtna lokomotivbanor uppgick således vid 1889 års 
slut till 7 888 kilometer. 

Frånräknar man do 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 1889 års slut till 5 166 kilometer. Utsträcknin
gen af det nät, som bildades af sammanhängande stats- och 
privalbanor, utgjorde vid samma tid 7 779 kilometer, hvaraf 
6 207 kilometer hade s. k. normal spårvidd, och af dessa voro 
29 kilometer (linierna Norberg—Klackberg, Stora—Guldsmeds
hyttan, Kumla—Yxhult, Köfors bruk—Laxå, Falköping—Udda
gården och Säbyholm—Säby samt statsbanan Albano—Stock
holms östra station) upplåtna för endast godstrafik. 

Do för allmän trafik upplåtna lokomotivbanornas utsträck
ning inom olika län vid 1889 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. 

Enligt denna öfversigt är uti riket i dess helhet jern-
vägarnes utsträckning i förhållande till folkmängden större än 
uti Södermanlands, Malmöhus, Yesternorrlands, Kalmar, Ble
kinge, Östergötlands och Gotlands län samt Stockholms stad 
och län och Göteborgs och Bohus län, men i förhållande till 
ytvidden mindre än uti samtliga länen med undantag af Kop
parbergs, Vesternorrlands, Göteborgs och Bohus och Jemtlands 
(samt Norrbottens och Yesterbottens) län, hvilka sistnämda 
sex län jemte Gotlands län samt Stockholms stad och län 
derjemte i förhållande på en gång till både folkmängd och 
ytvidd, sådant detta förhållande angifves genom de anförda 
medelproportionaltalen, hafva mindre jernvägsutsträckning än 
landet i dess helhet. Genom nya bandelars tillkomst har 
nämda medeltal för hela landet höjt sig öfver motsvarande 
medeltal för år 1888 mod 4.6 procent. 

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

Längd af trafikerade jernvägar. 
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Byggnadskostnad. 
Med byggnadskostnad förstås här, liksom i föregående 

årsberättelser, summan af endast sådana medel, som omedel-
barligen nedlagts i utförande af allt, som bör 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 
följande en sammanfattning af de svenska jernvägarnes bygg
nadskostnad. 

De trafikerade statsbanornas byggnadskostnad uppgick vid 
1888 års slut till 247 173 027 kronor. I nämda tab. 1 upp
tagas 92 enskilda banor (80 bangrupper) af tillsammans 4 749 
kilometers längd, för hvilka byggnadskostnaden, enligt tabellen, 
utgör 247 842 457 kronor, hvarvid dock bör märkas, att deri 
ingående kostnader för Halmstad—Nässjö och Sölvesborg— 
Kristianstadbanorna samt linien Fogelsta—Vadstena af Fogel-
sta—Vadstena—Ödeshögbanan endast upptagits med de lägre 
belopp, för hvilka nuvarande jernvägsegarne inköpt banorna 
af de bolag, som anlagt dem, jemte hvad som sedermora ned
lagts i dessa anläggningar, äfvensom att kostnaden för Fogel
sta—Vadstenabanans utsträckning till Ödeshög angifvits lika 
med den, som i kostnadsförslaget för samma utsträckning 
beräknats. För en af de i tabellen upptagna banorna, Oxel
ösund—Vestmanlandbanan, har byggnadskostnaden ej upp-
gifvits, och om, såsom tillförene skett, denna kostnad antages 
till närmelsevis 12 millioner kronor, visar sig summan af de 
i tabellen upptagna enskilda banornas kostnad vara i rundt 
tal 259.8 millioner kronor. I tabellen saknas Fegen—Ätran 
och Åmmebergsbanorna, hvilkas kostnad torde kunna upp
skattas till omkring 500 000 kronor, samt Vattjom—Matfors-
banan och sidolinien Blägda—Yxern äfvensom åtskilliga å 
spridda orter befintliga men blott för enskild trafik upplåtna 
och till sammanlagdt minst 200 kilometers längd uppgående 
småbanor, hvilka samtliga linier torde representera ett kapital 

af omkring 4 millioner kronor. Sammanlagda kostnaden för 
de vid 1888 års slut trafikerade enskilda jernvägarne bör så
ledes kunna anslås till vid pass 264.3 millioner kronor. 

Kostnaden för samtliga vid 1888 års slut trafikerade så 
väl stats- som enskilda banor uppgick sålunda till i rundt 
tal 511.5 millioner kronor. 

Vid 1889 års slut uppgick de trafikerade statsbanornas 
byggnadskostnad till 253 443 861 kronor. Öfver kostnaden vid 
samma tid för de banor, som trafikerades för enskilda egaros 
räkning, äro uppgifter ännu ej tillgängliga, hvad beträffar de 
äldre banorna, men för de i det föregående omnämda nya 
linier, som under år 1889 • tillkommit, kan med stöd af till
gängliga uppgifter kostnaden uppskattas till ungefär 8 millio
ner kronor, och om för de öfriga linierna förenämda kost
nadssumma vid 1888 års slut, eller 264.3 millioner kronor, 
antages oförändrad, erhälles såsom total byggnadskostnad för 
trafikerade stats- och privatbanor vid 1889 års slut ett belopp 
af 525.7 millioner. 

Kapital. 
De medel, som utom sjelfva byggnadskostnaden äro 

bundna i jernvägsföretagen, kunna sammanfattas i de två 
hufvudgrupperna: förlagskapital och kapitalrabatt. Vid de 
trafikerade statsbanorna utgjorde vid 1889 års slut förlags
kapitalet, deri inbegripna reserverade anslagsmedel till ny
byggnader och ny materiel, 7.286 millioner kronor samt den 
på dessa banor belöpande vid lånens upptagande och genom 
deras konvertering uppkomna kapitalrabatten 26.9 millioner, 
och uppgick följaktligen vid sagda års slut hela det i trafike
rade statsbanor bundna kapitalet till i rundt tal 287.G millio
ner kronor. 

Hvad beträffar de enskilda jernvägarne, torde i betrak
tande af byggnadskapitalets storlek och rörelsens omfattning 
förlagskapitalet kunna antagas till 6 millioner kronor och 
kapitalrabatten å upptagna obligationslån till minst lika stort 
belopp. Läggas dessa summor till byggnadskostnaden, erhäl
les såsom uttryck för det vid sistförflutna års slut i de en
skilda för allmän trafik upplåtna jernvägarne fastade kapitalet 
en summa af minst 284 millioner kronor. 

Hela det i svenska trafikerade jernvägar vid 1889 års slut 
nedlagda kapitalet kan sålunda, lågt beräknadt, uppskattas till 
omkring 572 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 lån eller anslag, dels de banor, hvilka 
kommit till stånd utan sådan medverkan från statens sida. 
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Rörlig materiel. 
Vid 1888 års slut egde de i tabell 1 upptagna stats- och 

enskilda banorna tillsammans 777 lokomotiv och 20 493 vag
nar, af hvilka senare 1 791 voro person-, 81 post- och 18 621 
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 
162 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.u lokomotiv, 
0.83 personvagnar och 3.« godsvagnar samt de enskilda ba
norna i medeltal O.os lokomotiv, O.19 personvagnar och 1.98 
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 do trävaruforslande Marma—Sandarne och Gefle— 
Dala-banorna, hvilka i förhållande till sin längd äro försedda 
med något mindre än dubbelt så många lokomotiv samt när
mare tre gånger så många vagnar som statens banor och i 
afseeude på godsparkens lastdryghet stå betydligt framför dessa 
senare. Större lastdryghet i förhållande till våglängden förete 
jemväl Krylbo—Norberg, Östra Vermlands och Säbyholms 
jernvägarne, men å de öfriga vexlar lastdrygheten mellan 28 
tonn å de med samma materiel trafikerade Frövi—Ludvika, 
Stora—Guldsmedshyttan och Bånghammar—Kloten-banorna 
samt 4 tonn å Kumla—Txhult jernväg. Af de i tabellen 
upptagna banorna sakna sju egen materiel och begagna sig 
derför uteslutande af främmande banors lokomotiv och vagnar. 

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

Under år 1888 tillryggalades å samtliga jernvägarne 17.54 
millioner tågkilometer, hvaraf kommo å statsbanorna 8.33 och 
å de enskilda jernvägarne 9.2i millioner. 

Vid jemförelso af de väglängder, bantågen genomlupit, 
med de trafikerade banlängderna befinnes, att hvarje kilo
meter bana under 1888 blifvit trafikerad af 3 309 bantåg å 
statens och 1 879 bantåg å do enskilda jernvägarne. Starkare 
än hvad det för statsbanorna gällande medeltalet angifver var 
tågrörelsen å Marma—Sandarne, Gefle—Dala och Malmö— 
Billesholm-banorna, der tågens antal var i medeltal på hvar 
kilometer resp. 5 462, 3 966 och 3 312. Utom å dessa var 
antalet bantåg per kilometer större än 3 000 å Vintjern— 
Jädraås-banan och större än 2 000 å 30 banor, hvaribland 14 
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 6 500 och 5 700 bantåg, 

tågens antal å Bräcke—Sollefteå-linien endast uppgick till 
något mer än 1100. 

I afseende å bantågens storlek stodo Köping—Hult, Gefle— 
Dala, Frövi—Ludvika och Bergslagernas jernvägar främst med 
21.o till 19.i vagnar i tågen; statsbanornas tåg räknade i 
medeltal 17.5 vagnar och å de här förut ej nämda enskilda 
banorna vexlade vagnantalet mellan 16.6 å Stockholm—Vester-
ås—Bergslagen och 2.6 å Kumla—Yxhult-banorna. För samt
liga i tabellen upptagna enskilda jernvägar utgjorde medeltalet 
vagnar i tåg ll.o. 

Vid jemförelse med föregående år visar sig tågrörelsen 
ökad å statsbanorna med 106 och å de enskilda banorna med 
12 bantåg per kilometer, samt tågens medelstorlek jemväl 
något ökad såväl å statens som de enskilda jernvägarne, 
nemligen för de förra med O.e vagn och för de senare med 
0.5 vagn. 

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

under år 1888 å statens banor nära 4.i och å de enskilda 
jernvägarne något mindre än 6 millioner, eller tillsammans 
nära 10.1 millioner resande, hvilket utgör ungefär samma antal 
resande som det i berättelsen för näst föregående år upptagna, 
under det likväl å statsbanorna transporterats omkring 90 000 
rosande mera och å de enskilda banorna ungefär nämda antal 
mindre än under näst föregående år. Betraktas samtliga jern
vägarne såsom delar af ett sammanhängande nät, är den an
förda summan resande något för stor, emedan resande, som 
färdats å två eller flera banor, äro upptagna i trafikredogörel-
serna 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 företagna längre eller kortare 
jernvägsresorna till 9.5 millioner. 

Af betalande gods transporterades på statsbanorna 2.6 mil
lioner tonn och å de enskilda 5.6 millioner eller ungefär 900 
tusen tonn mera än under det föregående året och kan med 
afseende på de stora qvantiteter, som gått öfver två eller 
flera banor, den godsmängd, som varit föremål för jernvägs-
transport uppskattas till omkring 7 millioner tonn. 

Jemföras transporterade antalen personer med banornas 
längd, befinnes att, då på statsbanorna kommo 1 622 personer 
per kilometer bana, de enskilda banorna i medeltal räknade 
1 221 personer per kilometer, hvilka medeltal angifva en ök
ning för statsbanorna af 9, men deremot en minskning för 
de enskilda banorna af 42 personer per kilometer. Enahanda 
jemförelse af de transporterade godsmängderna visar, att dessa 
uppgingo å statens banor till 1044 och å de enskilda till 
1141 tonn per kilometer, utgörande, i förhållande till näst 
föregående år, för de förra banorna en ökning af 157 och för 
de senare af 78 tonn per kilometer. 

Det i person- och tonn-kilometer uttryckta nyttiga trans
portarbetet utgjorde under 1888 å statsbanorna 186.8 millioner 
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personkilometer och 265.7 millioner godstonnkilometer samt å 
de enskilda banorna 136.2 millioner person- och 233.7 millio
ner godstonnkilometer. Per kilometer banlängd uppgick trans
portarbetet å statens banor till 74 200 person- och 105 600 
tonnkilometer samt å de enskilda banorna till 27 800 person-
och 47 600 tonnkilometer, och visar sig vid jemförelse med 
näst föregående års medeltal för statsbanorna en ökning af 
2 600 person- och 17 300 tonnkilometer samt likaledes å de 
enskilda banorna en ökning af 100 person- och 5 000 tonn
kilometer per kilometer bana. 

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, 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 de här följande för sådant ändamål uppstälda öfversigter 
äro, vid sidan af de för 1888 gällande talen, de tal utsatta, 
hvilka de fyra näst föregående årens statistik gifvit vid handen. 

Ordnade efter antalet personkilometer per bankilometer in
taga jernvägarne följande rum: 
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Efter antalet tonnhilometer frakt- och ilgods per bankilo-
meter, komma jernvägarne i följando ordning: 

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. 11 

Inkomster. 
Under 1888 uppgingo inkomsterna å samtliga jernvägarne 

till 41.4 millioner kronor, af hvilken summa något mera än 
hälften, eller 20.8 millioner, kommer på statsbanorna. I af-
seende på källorna för inkomsterna antecknas, att för samtliga 
jernvägarne ungefär 33 procent härflutit frän persontrafiken 
och 65 procent från godstrafiken samt att omkring 2 procent 
utgjort s. k. extra och diverse inkomster. A statsbanorna 
lemnar dock persontrafiken en större del af inkomstsumman 
än hvad fallet är å de enskilda banorna. Statsbanorna hem-
tade nemligen 38 procent af sin intägt från nämda trafik och 
61 procent från godsrörelsen, då deremot persontrafiken å de 
enskilda banorna gaf 29 och godstrafiken 68 procent af dessa 
banors totalinkomst. 

Fördelad per bankilometer utgjorde statsbanornas inkomst 
nära 8 300 kronor och de enskilda banornas något under 4 200 
kronor, hvilka medelbelopp vid jemförelse ined föregående 
årets visa en ökning af 800 kronor för statens och 200 kronor 
för de enskilda banorna. 

Af jemförando öfversigter öfver inkomsterna införes först 
en, som upptager samtliga inkomster fördelade per bankilo
meter, och äro i den samma på sina ställen införda de dolar 
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: 
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Öfversigten visar, huru inkomsterna per bankilometer å 
de enskilda jernvägarne falla inom så vidt skilda gränser som 
18 200 och 700 kronor, under det medeltalet för samtliga en
skilda jernvägar var, såsom redan visats, 4 200 kronor. Högre 

inkomst än detta medeltal hade 32 banor af sammanlagdt 
2 110 kilometers längd, hvaremot å 61 banor med tillsammans 
2 865 kilometers längd inkomsten utföll lägre än samma medel
tal. Likstälda med dessa senare voro ock 614 kilometer af 
statsbanorna, å hvilka intägten icke uppnådde det genom 
medeltalet för de enskilda banorna uttryckta beloppet, och 
höra hit, utom Karlsborg- och Motala-linierna, samtliga sträc
kor norr om Bollnäs, med undantag af linien Östersund— 
Sundsvall, hvarå inkomsten med närmare 600 kronor öfver-
stog sagda medeltal. 

Till särskild jomförelso mellan olika banor i afseende på 
intägten för resandes befordring meddelas följande öfversigt, 
som upptager banorna ordnade efter deras inkomst per ban-
kilometer för persontrafiken: 



INKOMSTER. 13 

Mindre inkomst af personbefordringon än 100 kronor per 
bankilometer hafva 4 banor, nemligen Säfsnäs 91, Marma— 
Sandarne 41, Vikern—Möckeln och Striberg—Grängen 39 samt 
Bånghammar—Kloten 29 kronor. 

Banornas inkomster per personkilometer äro angifna i 
tab. 1 kol. 63, hvilken visar att denna inkomst vexlar från 
5.i öre vid Askersund—Skyllberg—Lerbäck- och Hör— Hörby
banorna till 2.6 Öre vid Kristianstad—Glimåkra- och Kristian
stad— Åhus-banorna samt 2.2 öre vid Marma—Sandarne och 
Hjo—Stenstorp jernvägar. Por samtliga enskilda jernvägar 
var medelinkomsten per personkilometer 4.4 öre eller 0.6 öre 
mera än å statsbanorna. 

Till bedömande af godstrafikens betydelse å do 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 ordnado 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 
kolumnen 4 do tal angifna, som uttrycka medeltransportläng-
dons förhållande till jernvägens hela längd. 

Efter inkomst per tonnkilometer transporteradt gods intaga banorna följande ordning: 
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Förestående öfversigt visar, att inkomsten per tonnkilo-
meter håller sig å olika banor mellan 21.3 och 3.2 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 
derföro sådana banor, som hafva större utsträckning och haft 
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 samfäldt är för år 1888 något längre än för näst
föregående året eller 42 kilometer, men medelinkomsten per 
tonnkilometer har för dem nedgått från 6.1 till 6.o öre. 

Driftkostnad. 
Driftkostnaden, under hvilken benämning här samman

fattas utgifterna för såväl drift som underhåll, uppgick under 
året i rundt tal till 13.8 millioner kronor å statsbanorna samt 
11.0 millioner kronor å de enskilda banorna. Per bankilometer 
räknad uppgick driftkostnaden i medeltal å statens banor till 
5 491 och å de enskilda till 2 241 kronor, af hvilka belopp 
det förra med 199 och det senare med 55 kronor öfverstiger 
motsvarande medeltal under året 1887. 

I den här följande öfversigten öfver dessa kostnader äro 
jcmte 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 
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 och Gefle— 
Dala jernvägar de höga beloppen af 9 800 och 6 600 kronor 
per kilometer, under det å andra sidan rörelsen kunnat be
stridas å Kumla—Yxhult med 700 och å Falköping—Udda
gården jernväg med 500 kronor per kilometer. I allmänhet 
öfverstego driftkostnaderna det ofvan angifna medeltalet för 
samtliga enskilda jernvägar å 35 banor med en sammanlagd 
utsträckning af 2 448 kilometer, men voro lägre än samma 
tal å 58 banor af tillsammans 2 527 kilometers längd. 

Efter driftkostnaden per bankilometer, uttryckt i jemna 
hundratal 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 då någon tillförlitlig fördelning af denna 
kostnad på person- och godstrafiken icke kan åstadkommas, 
införes här nedan en öfvorsigt 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 banlängderna. 

Efter driftkost?iad per hrutto-tonnkilometer intaga jernvä-
garne följande ordning: 

Med begagnande af de i tab. 1 för de enskilda banorna 
angifna beloppen brutto-tonnkilometer, driftkostnader och ban-
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längder samt deras summor finner man, att under 1888 en 
brutto-tonnkilometer i medeltal betingade en utgift af I.02 öre, 
på samma gång det å do enskilda banorna utförda transport
arbetet motsvarades af i medeltal 219 tusen brutto-tonnkilo
meter per bankilomoter. 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 do 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 utgjort: 

Tra
fikerad 
medel
längd. 

Tusental 
brutto-tonn

kilometer 
per ban

kilometer. 

vid 8 banor af tills. 222 kilom. mod intill 50 2.78 öre, 
» 36 » > 1239 » » 51-100 l.68 » 
» 8 » » 468 » » 101 — 150 1.22 » 
» 10 » 581 » » 151—200 1.38 » 
» 22 » » 1487 » » 201—300 0.98 » 
» 5 » » 248 » » 301-400 l.13 > 
» 1 » » 486 » > 429 0.54 » 
» 1 » » 71 » » 461 0.89 > 
» 1 » » 11 » » 665 1.47 » 
» 1 » » 2 516 » » 666 0.83 > 
» 1 » 92 » » 899 0.74 » 

Utgiftsprocent. 
I förhållande till inkomsten uppgick driftkostnaden under 

1888 i medeltal å statens banor till 66.5 procent samt å de 
enskilda banorna till 53.4 procent och hade densamma sedan 
året förut nedgått å statsbanorna med 4.5 och å de enskilda 
banorna med 1.7 procent. 

A olika sträckningar af statsbanenätet vexlade utgifts
procenten mellan 52.8 och 102.8 procent; å de enskilda banorna 
åter voro gränserna 30.7 och 144.2, och var å 34 banor af till
sammans 2 319 kilometers längd förhållandet mellan drift
kostnad och inkomst fördelaktigare än hvad ofvannämda för 
de enskilda banorna samfäldt gällande medeltal angifver, hvar-
emot förhållandet var mindre gynsamt å 59 banor af tillhopa 
2 656 kilometers utsträckning. 

Ordnade efter utgiftsprocenten intaga statsbanedelar och 
enskilda jernvägar följande ordning: 
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Nettobehållning. 
Skilnaden mellan inkomster och driftkostnad, hvilken här 

för korthetens skull benämnes nettobehållning, uppgick för 
samtliga jernvägarne till 16.6 millioner kronor, af hvilken 
summa 7.o millioner komma på statens och 9.6 millioner på 
de- enskilda jernvägarne. Dessa belopp motsvara en medel
behållning per bankilometer af 2 773 kronor å statens och 
1 954 kronor å enskilda jernvägar, hvilka tal, jemförda med 
behållningarne under 1887, visa en ökning för statsbanorna 
af 613 kronor och för de enskilda jernvägarne af 167 kronor 
per kilometer. Antalet af de enskilda banor, å hvilka netto
behållningen öfversteg det för detta slags banor samfälda 
medeltalet, var 28 med 1 900 kilometers utsträckning, och af 
de banor, å hvilka behållningen var lägre än samma medeltal, 
65 med 3 075 kilometers längd. 

Efter nettobehållningen per bankilometer intaga nedanstå
ende statsbanedelar och enskilda jernvägar följande ordning: 
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Nettofoehållningens förhållande till byggnadskapi
talet utgjorde i medeltal å statsbanorna 2.84 procent, eller 
0.62 procent mera än under 1887, och för de enskilda banor, 
hvilkas byggnadskostnad i tab. 1 angifVes, i medeltal 3.75 
procent, eller 0.3 procent högre 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 3.69 procent. 

Ordnade efter nettobehållningen, uttryckt i procent af bygg
nadskostnaden, intaga nedanstående statsbanedelar och enskilda 
jernvägar följande ordning: 
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Samtrafik. 
Till de enskilda jornvägar, med hvilka statens banor un

der 1887 stodo i trafikförbindelse, har under året tillkommit 

endast 1, så att statsbanorna vid 1888 års slut stodo i sådan 
förbindelse med 70 enskilda samt med norska jernvägarne. 
Flere af de enskilda banorna äro emellertid förenade under 
gemensam förvaltning och har i följd häraf redovisningen för 
gemensam trafik varit inskränkt till 59 inhemska trafikförvalt
ningar. 

Af de enskilda jernvägarne beröra 48 omedelbart stats
banorna och deribland Bergslagernas, Finspong—Norsholm 
och Malmö—Billesholm jernvägar hvar för sig vid två punkter. 
Genom att jemväl de enskilda banorna på flera håll 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, under 1886 sex och under 1887 sex enskilda jern-
vägsförvaltningar, hafva under året inträdt ytterligare fyra 
enskilda banor, nemligen: 

Göteborg—Halland, 
Yarberg—Borås, 
Hästveda—Karpalund och 
Hörby—Tollarp, 

och omfattade föreningen sålunda vid 1888 års slut 62 en
skilda banor. 

Under loppet af 1889 har samtrafiksnätet vidare utsträckts 
öfver 3 enskilda jernvägar. 

De här nedan lemnado uppgifter rörande samtrafiken 
under år 1888 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 förutskickande af denna erinran meddelas till en 
början en öfversigt af den persontrafik, som berört statens 
banor. 
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Summan af de i denna öfversigt upptagna anta] resande 
under 1888 utgör 312 432 eller omkring 13 300 flera 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 9 829, 
och minskas summan med detta belopp, framgår att de re
sande, som bogagnat sam trafikbiljetter, voro 302 603, motsva
rande ungefär en fjortondedel 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
fande intägten af sam trafikbiljetter 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 579 314 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 1160 000 kronor, eller närmare en 
sjundedel af hela hennes inkomst af personbiljetter. 

Tid fördelning af summan fraktandelar på antalet resande 
befinnes, att hvarje resande med öfvergångsbiljett betalt sin 
färd å statsbanan med i medeltal omkring 3.6o kronor. Sam
manställer man åter banorna i grupper efter de antal resande, 
som öfvergått till eller från statsbanan, finner man för de 11 
banor, der detta antal varit större än 10 tusen, att medel-
afgiften för den å statsbanan fallande delen af resan varit 
omkring 3.28 kronor, att densamma vid de 31 banor, der an
talet varit mellan 10 och 3 tusen, uppgått till 3.67 kronor och 
att, der samtrafiksiffran icke uppgått till 3 tusen, statens andel 
i biljettafgiften utgjort i medeltal 5.53 kronor. Jemförelsen 
mellan dessa tal och det i allmänhet å statsbanan erlagda 
biljettpriset, 1.74 krona, gifver vid handen, att sam trafikbiljet
terna mestadels begagnats för längre resor och å de för sådana 
resor afsedda snälltågen, och att detta företrädesvis varit fallet 
med samtrafikförbindelsen med Landskrona—Engelholm, Dals
lands, Helsingborg—Hessleholm, de norska och Frövi—Lud-
vika-jernvägarne, der statens andel i biljettpriset varit för de 

två förstnämda resp. omkring 20 och 15 kronor samt för de 
fyra sistnämda mera än 10 kronor. 

Till resor inom ett mera inskränkt område hafva deremot 
samtrafikbiljetterna företrädesvis begagnats i förbindelsen med 
Askersund—Skyllberg—Lerbäck, Ystad—Eslöf, Malmö—Billes-
holm, Lund—Trelleborg och Lund—Kjeflinge samt Finspong— 
Norsholm-banorna, der dessa biljetter inbragt statsbanan en
dast mellan 1.65 och O.72 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 statsbanorna 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-
gångna godset. Men detta transitogods har blott uppgått till 
ungefär en åttondedel af allt det direkt expedierade godset 
och kan derföre icke väsentligt inverka på den ordning do 
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: 
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Efter de godsmängder, som från eller öfver- statsbanorna 
befordrats till enskilda banor, intaga dessa senare följande 
ordning: 
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Summeras de i de båda föregående öfversigterna angifna 
godsmängder, befinnes att från samtrafikerando främmande 
banor ingått på statsbanorna 610165 och att från statsbanorna 
afgått till främmande banor 545199 tonn samt att således 
summan af afsändt och anländt utgjort 1155 364 tonn. Det 
transiterande godset utgjorde 139 321 tonn; afdrages denna 
godsmängd från nyssnämda totalsumma, framgår att mängden 
gods, som varit föremål för samtrafik mellan statens och ofvan 
upptagna främmande banor varit 1016 043 tonn, hvilken 
mängd är omkring 130 000 tonn större än under föregående 
året. Nämda summa motsvarar emellertid 38.7 procent af 
hela den mängd betalande gods, som fördes å statsbanorna, 
och visar hvilken stor betydelse för dessa banors rörelse för
bindelsen med de enskilda jernvägarne innebär. 

Beträffande inkomsten för samtrafikgodset redogöres här 
nedan för den del, som influtit å statsbanorna, hvarvid erinras 
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 do främmande jernvägarne in på statens, intaga förut-
nämda jernvägar följande rum: 

Fraktbeloppen för gods från Skåne—Halland och Yar-
berg—Borås-banorna uppgick till blott 267 och 47 kronor, 
hvarvid dock är att märka, att den sistnämda banan endast 
en månad var öppen för samtrafiken. 
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Ordnade efter fraktbeloppen för det gods, som från stats
banorna anländt till de enskilda banorna, intaga dessa senare 
följande rum: 

Fraktbeloppen för gods till Skåne—Halland, Mellersta 
Halland, Varberg—Horas och Göteborg—Halland-banorna ut
gjorde endast resp. 370, 335, 75 och 55 kronor, hvarvid lik
väl är att märka, att de två sistnämda banorna endast en 
månad voro öppna för samtrafiken. 

Summorna af de i de båda sista öfversigterna för 1888 
upptagna fraktbeloppen utgöra 3 200 000 kronor för det till 
statsbanorna anlända och 1 774 000 kronor för det från dem 
afsända godset, så att totalbeloppet af fraktandclar för sam-
trafikgods uppgår till omkring 4 974 000 kronor eller nära 41 
procent af statsbanans hela intägt för godstrafik. 

Jernföras 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 5.24 kronor eller 23 öre mera 
än under näst föregående året. Medelintägten per tonn har 
naturligtvis varit lägre för gods, som sändts i större mängder, 
än för sådant, som skickats i mera begränsade qvantiteter. 
Sålunda var det belopp, som tillflutit statsbanan för godset 
från de banor, som skickat in på statsbanan i större mängder 
än 20 tusen tonn, i medeltal 4.26 kronor per tonn, under det 
att godset från banor med sändningar af mellan 20 och 10 
tusen tonn gaf 6.32 kronor och sändningar från banor, som 
expedierat till statsbanorna mindre mängder än 10 tusen 
tonn, gåfvo statsbanan en medelfrakt af 6.79 kronor per tonn. 
Högsta beloppet per vigtenhet inflöt för godset från Börringe— 
Östratorp-banan och utgjorde något öfver 24 kronor, de der-
näst högsta beloppen, 14.30, 14.oo och 13.80 kronor, uppburos 
från Borås-, Dalslands- och Landskrona—Engelholm-banorna. 
De lägsta beloppen inbragte Vikern—Möckeln och Stockholm— 
Bimbo med 0.89 och I.31 krona samt de närmast högre Nora—• 
Ervalla- och Krylbo—Norberg-banorna med 2.12 och 2.23 kronor. 

För samtliga sändningar till främmande banor från stats
banorna var medelfrakten 4.43 kronor per tonn och i för
hållande till de expedierade godsmängderna vexlade den säj 
att den för sändningarne till de banor, som mottogo mer 
än 10 tusen tonn, uppgick till ungefär 3.45 kronor samt för 
sändningarne till öfriga banor till 6.sr kronor per tonn. Bo 
högsta medelbeloppen, 15.oo och 13.75 kronor, tillflöto stats
banorna för sändningar till de två banor, Yarberg—Borås och 
Göteborg—Halland, hvilka blott under sista månaden af året 
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voro öppna för samtrafik; dernäst i ordningen kommo Vis-
landa — Bolmon, Vestra Blekinge och Mariestad—Moholm-
banorna med resp. 10.05, 9.95 och 9.84 kronor, hvaremot do 
lägsta åter erhöllos för godset från Finspong—Korsholm och 
Dalslands-banorna (1.98 och 0.89 krona) samt Palsboda—Fin
spong och Gefle—Dala-banorna (2.94 och 2.70 kronor). 

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

Främsta rummet i samtrafiken intaga skogseffekterna. 
Häraf skickades mellan statsbanan och främmande banor till
sammans 290 tusen tonn, hvaraf 96 tusen tonn gingo till och 
171 tusen tonn sändes från samt 23 tusen tonn transiterado 
statsbanorna. 

I afseende på a/sändningen af större mängder skogseffekter 
intaga de samtrafikerando enskilda banorna följande ordning: 

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

Jem och stål expedierades mellan statens och främmande 
banor i mängder af tillsammans 157 tusen tonn, hvaraf 103 
tusen tonn gingo till och 30 tusen tonn från samt 24 tusen 
tonn transiterade statsbanorna. 

Afsändningarne af jern och stål från enskilda jernvägar 
uppgingo till betydligare mängder å följande banor: 
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och större mängder af samma varuslag afsändos från och 
transito statsbanorna till följande enskilda banor: 

Spanmål, som äfven intager ett betydando rum i sam
trafiken, skickades banorna emellan i mängder af tillsammans 
79 tusen tonn, hvaraf 41 tusen tonn till och 31 tusen tonn 
från statsbanorna samt 7 tusen transito. 

Såsom a/sändare af spanmål intaga do enskilda banorna 
följande ordning: 

Såsom mottagare af större mängder spanmål anföras föl
jande banor: 

Slutligen bör bland samtrafikgodset nämnas malmtrans
porterna, hvilka omfattade 122 tusen tonn, hvaraf 69 tusen 
tonn till och 9 tusen tonn från statsbanestationer, samt 44 
tusen tonn transitogods och bland hvilka Krylbo—Norberg
banans sändningar uppgingo till 55 tusen tonn, Nora—Karl
skoga-banans till 25 tusen, Yikern—Möckeln-banan till 9 tusen 
tonn samt Stockholm—Vesterås—Bergslagen cch Östra Verm-
landsbanornas hvardera till 6 tusen tonn. Till Gefle—Dala
banan gingo 39 tusen tonn, af hvilka 35 tusen tonn öfvergått 
statsbanan från Krylbo—Norberg och Södra Dalarnes jernvägar. 
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Med utlandets kommunikationer fortgick samtrafiken under 
år 1888 på hufvudsakligen samma och ungefär lika kombi
nerade trafikleder som under det näst föregående året, dock 
så, att rundreseförbiridelserna något vidgades dels genom upp
tagandet deri af ytterligare ett par tyska transportleder (ban-
sträckningarne Bostock—Lubeck och Hamburg—Llibeck) och 
dels derigenom att inom Sverige flere enskilda banor och två 
ångbåtsleder tillkommo. För samtrafiken med norska jern-
banorna är förut redogjordt i sammanhang med trafiken till 
och från enskilda svenska banor och beträffande samtrafiken 
med det öfriga utlandet samt svenska statsbanornas inkomster 
häraf meddelas följande summariska sammanställningar. 

Personsamtrafik till och från utlandet. 

Af samtliga förenämda 34 210 biljetter såldes i utlandet 
endast ett antal af 2 123, för hvilka en inkomst af 86 250.15 
kronor, hvari ingå afgifter för resgodsöfvervigt till belopp af 
2 627.09 kronor, tillflöt statsbanorna. I hela inkomstsumman 
ingå resgodsafgifter till belopp af 3 870.15 kronor. För bil
jetter, gällande å svenska statsbanorna och sålda af resebyråer 
i London, hafva utöfver förenämda inkomster influtit afgifter 
till belopp af 18 751.86 kronor. 

Godssamtrafik till och från utlandet. 

Af sammanställningarne framgår vid jemförelse med mot
svarande uppgifter för år 1887, att godsrörelsen varit till om
fånget nästan alldeles oförändrad. Persontrafiken företer der-
emot en ansenlig stegring, hvilken nästan uteslutande härrör 
från försäljningen af biljetter till (och från) Köpenhamn och 
till största delen från sådan försäljning af tur- och retur
biljetter till nedsatt pris, som under sommaren 1888 anord
nades med anledning af då pågående nordiska industriutställ
ning derstädes, hvilken försäljning lemnade en inkomst af 
123 903.30 kronor (för 11314 tur- och returbiljetter). Hela 
inkomsten för persontrafik via Malmö till och från Köpen
hamn, 230 164.88 kronor, är 4.5 gånger så stor som motsva
rande inkomst 1887 och har till största delen, eller med 
195 785.28 kronor, influtit å svenska statsbanornas stationer. 
En mindre betydande stegring, uppgående till 22 procent, 
visar inkomsten af sålda rundresebiljotter. 

Tilldragelser. 

Å de enskilda jornvägarne hafva, enligt inkomna upp
gifter, anmärkningsvärda trafikrubbningar under årets lopp 
inträffat vid 66 särskilda tillfällen. Härvid hafva urspårningar 
af lokomotiv eller vagn egt rum 8 gånger å bana och 26 
gånger inom stationsområde, sammanstötningar å station 2 
gånger samt andra hinder af ej särskildt uppgifvet slag vållat 
rubbningar i tågrörelsen 21 gånger å bana och 9 gånger inom 
station. 

Olyckshändelser, hvarvid menniskor omkommit eller lidit 
kroppsskada, hafva inträffat 54 gånger. De omkomne voro 1 
resande, 6 jernvägsbetjente och 16 främmande personer; de 
skadade voro 2 resande, 28 jernvägsbetjente och 1 främmande 
person. Förutom i 14 fall, vid hvilka jernvägsbetjente utan 
eget vållande ledo mindre skador, voro olycksfallen att till-
skrifva 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. 
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Beträffande do enskilda jernvägarnes traiik under är 
1889 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 
öfverstigando 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 1889 ökats med nära 4.i 

millioner kronor. Det visar sig nemligen, att af de 74 en
skilda banor eller bangrupper, som äro gemensamma för 
begge årssammandragen, endast 5 hafva något minskade in
komster, men att alla ifrågavarande banors trafikinkomster 
sammanlagda ökats med nära 2.7 millioner kronor eller om
kring 13.5 procent samt fördelade på banlängderna uppgingo 
under 1888 till 4144 och under 1889 till 4 803 kronor per 
bankilometer, under det statsbanornas totalinkomster, hvilka 
samtidigt utgjorde resp. 8 264 och 8 713 kronor per bankilo
meter, i sin helhet stegrats med 1.4 millioner kronor eller 
med nära 6.8 procent. 

Stockholm i Mars 1890. 

RUDOLF CRONSTEDT. 

C. Löfman. 



SAMMANDRAG 

AF 

SVENSKA JERNVÄGARS TRAFIKRAPPORTER 

FÖR 

1889. 



34 

Sammandrag af Svenska jern-



vägars trafik-rapporter år 1889. 
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Öfversigt öfver fördelningen af statsunderstöd till enskilda vid 1889 års slut för allmän 
trafik upplåtna jernvägar. 
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Tillägg: Trafikresultat vid Norges och Danmarks statsbanor under året 1888—1889. 
Annexe: Résultats de l'exploitation des chemins de fer de l'etat de la Norvége et du Danemark pour l'exercice 1888—1889. 
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