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Allmän Svensk jernvägsstatistik 

för år 1893, 

jemte några uppgifter om jernvägstrafiken år 1894. 

Jernvägarnes utsträckning. 
De trafikerade statsbanorna söder om Boden erhöllo under 

år 1894 genom linien Jörn—Boden, som den 6 Augusti öpp
nades för allmän trafik, en längdökning af 142 kilomoter och 
hade vid årets slut en sammanräknad längd af 3,058 kilometer*). 

De enskilda för allmän trafik upplåtna jernvägarne ökades 
under samma tid genom nya liniers tillkomst med tillsam
mans 310 kilometer och uppgingo vid årets slut till en sam
manräknad längd af 6,176 kilometer, fördelade på ett antal af 
117 särskilda égare. De under år 1894 tillkomna bansträckorna 
Toro dels de normalspåriga linierna 

Kärreberga—Markaryd 56 kilometer 
Ostervärn—Genarp 27 » 
Köpingebro—Gersnäs 28 » 
Jönköping—Vaggeryd 35 » 
Borås—Almedal , 67 » 

°ch dels de smalspåriga linierna 

Åsen—Unnen 2 » 
Jönköping—Lyckåsgård (med sido

bana till Husqvarna) 20 » 
Bredsjö—Grängen 15 » 
Kummelby—Östra Husby 21 » 
Falkenberg—Fridhemsberg 39 » 

Linien Kärreberga—Markaryd tillhör Skåne—Smålands 
jernvägsaktiebolag och utgår från dess vid Helsingborg— 
Hessleholmbanan inrättade anknytningsstation Kärreberga samt 
leder österut genom Qvidinge, Östra Ljungby och Eyrs m. fl. 
socknar till den i spårförening med Vittsjö—Markarydbanan 
stående ändstationen Markaryd vestra (i Markaryds by). An-

) Provisorisk trafik har tlerjemte likasom under föregående år bedrifVits 
"en 211 kilometer långa linien från Luleå till Gellivare och Malmberget. 

läggningen har utförts på grund af koncession, som den 9 
Augusti 1889 meddelades åt enskilda personer och derefter öfrer-
läts på nämda bolag, hvars ordning faststäldes den 7 Mars 
1890. Den vid koncederandet faststälda byggnadsplanen blef 
i enskilda delar kompletterad den 26 Augusti 1892. Den fär
diga banan har under benämning Skåne—Smålands jernväg 
sedan 15 Januari trafikerats vid stationerna Kärreberga, Östra 
Ljungby (8 kilometer), Eket (19 km.), Örkelljunga (26 km.), 
Åsljunga (33 km.), Åsbo—Fagerhult (43 km.; alla afstånd räk
nade från Kärreberga) och Markaryd vestra. — Den 2 kilo
meter långa delen Kärreberga—Åstorp af Helsingborg—Hessle-
holms jernväg trafikeras efter den nya liniens tillkomst gemen
samt af nämda jernvägs och Skåne—Smålands jernvägs aktie
bolag. 

Linien Ostervärn—Genarp, utgående från Malmö—Tome-
lillabanans station Östervärn i Malmö och framdragen österut 
öfver Lund—Trelleborgbanans station Klågerup till Genarps 
by i Genarps socken, tillhör Malmö—Genarps jern vägsaktie
bolag, som den 18 November 1892 erhöll fastställelse å bolags
ordning och berättigades öfvertaga den koncession å anlägg
ningen, som den 26 näst föregående Mars för enskilda per
soner utfärdats på vilkor, som i viss mån sedermera ändrades 
den 15 Juli s. å. Byggnadsplanerna för denna anläggning 
faststäldes den 26 Mars 1892 och 30 December 1893 och jern-
vägen har under benämning Malmö—Genarps jernväg sedan 
den 15 Juni trafikerats vid stationerna Östervärn, Hohög (3 
kilometer), Qvarnby (5 km.), Bjereshög (9 km.), Bara (12 km.), 
Klågerup (17 km.), Kongsmarken (21 km.), Toppeladugård (25 
km.; alla afstånd räknade från Östervärn) och Genarp. — Den 
2 kilometer långa sträckan mellan Östervärn och statsbane
stationen i Malmö, hvilken förut tillhört Malmö—Tomelilla 
jernvägsaktiebolag eges och trafikeras numera gemensamt af 
nämda bolag och Malmö—Genarps jernvägsaktiebolag. 

Linien Köpingebro—Gersnäs tillhör Ystad—Gersnäs jern
vägsaktiebolag, som enligt den 2 Juni 1893 faststäld bolags-



2 JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

ordning bildats med ändamål att anlägga och trafikera linien 
enligt koncession, som den 27 Maj 1892 meddelats åt enskilda 
personer och hvars öfverlåtelse på bolaget medgafs den 7 Juli 
1893. Enligt den vid koncederandet faststäkla byggnadsplanen, 
som i enskilda delar ändrades och kompletterades dels sist-
nämda dag och dels den 8 Januari, 13 April och 21 Sep
tember 1894, utgår banan från Ystad—Eslöf banan vid Köpinge
bro och är derifrån framdragen i nordöstlig riktning till Cim-
brishamn—Tomelillabanans station Gersnäs. Den färdiga an
läggningen har under benämning Ystad—Gersnäs jernväg 
sedan den 5 Oktober trafikerats vid stationerna Köpingebro, 
Glemmingebro (6 kilometer), Hedvigsdal (9 km.), Löderup (12 
km.), Borrby (17 km.), Hammenhög (23 km.; alla afstånd räk
nade från Köpingebro) och Gersnäs. — Den 8 kilometer långa 
sträckan mellan Köpingebro och Ystad—Eslöfbanans ändstation 
Ystad trafikeras efter den nya liniens tillkomst af nämda 
jernvägsbolag och Ystad—Gersnäsbolaget gemensamt. 

Linien Jönköping—Vaggeryd, bibana till Halmstad—Nässjö 
jernväg, tillhör nämda jernvägsaktiebolag, som den 1 April 
1892 berättigades öfvertaga den för enskilda personer den 9 
Maj 1890 utfärdade koncessionen å bananläggningens utförande 
enligt dels sistnämda dag och dels den 4 September 1891 
faststälda byggnadsplaner. Linien utgår i fortsättning af sta
tens hamnspår i Jönköping och går vidare söderut utmed 
Munksjön och Tabergsån förbi Byarum till Yaggeryds station 
samt öppnades den 12 November för trafik. Förutom särskilda 
ändstationen Jönköpings hamn finnas vid linien följande nya 
stationer (med afstånd räknade från Jönköpings hamn) nem-
ligen: Ljungarum, (5 kilometer), Hofslätt (6 km.), Norraham
mar (9 km.), Smålands Taberg (13 km.), Månsarp (16 km.), 
Ekeryd (22 km.), Bratteborg (26 km.) och Byarum (31 km.), 
den sistnämda belägen 4 kilometer från föreningsstationen 
Vaggeryd. 

Linien Borås—Almedal tillhör Göteborg—Borås jernvägs
aktiebolag, som den 22 Maj 1891 erhöll fastställelse å bolags
ordning samt koncession å anläggningen enligt då godkänd 
byggnadsplan, som den 20 Januari 1893 i enskilda delar kom
pletterades. Jernvägen utgår från Borås nedre station å 
Yarberg—Boråsbanan och är i nordvestlig hufvudriktning fram
dragen till Almedals station å Göteborg—Hallands jernväg, 
hvars bandel Almedal—Göteborg efter den nya liniens till
komst äfven af dess égare trafikeras, och är den sålunda 
kombinerade trafikledens officiela benämning Göteborg—Borås 
jernväg. Den nya linien öppnades den 15 December för trafik 
vid stationerna Borås nedre, Sandared (10 kilometer), Bolle
bygd (25 km.), Räflanda (29 km.), Hindås (37 km.), Härryda 
(46 km.), Landvetter (51 km.), Mölnlycke (57 km.) och Möln
dal (63 km.; alla afstånden räknade från Borås nedre), den 
sistnämda belägen 4 kilometer från Almedal. 

Linien Åsen—Unnen, ett från Halmstad— Bolmen-banans 
station Åsen till sjön Unnens södra ände utdraget sidospår 
till samma bana, har anlagts på grund af koncession den 26 
Augusti 1892 och trafikerats sedan årets början samt tillhör 
Halmstad—Bolmens jernvägsaktiebolag. 

Linien Jönköping—Lyckas gård med bibana till Husqvarna 
tillhör Jönköping—Gripenbergs jernvägsaktiebolag, som den 
31 December 1892 erhöll fastställelse å bolagsordning och den 

24 nästföljande Januari berättigades öfvertaga den koncession, 
som den 22 Oktober 1892 för enskilda personer utfärdats å 
anläggning af jernväg från Jönköping öster- och nordöstenit 
till Gripenbergs station vid Östra stambanan enligt samtidigt 
faststäld byggnadsplan, som sedermera kompletterades den 26 
Januari och 11 Maj 1894. Af denna anläggning, afsedd att 
benämnas Jönköping—• Gripenbergs jernväg, har hittills fullbor
dats blott förenämda linie, som utom den med Södra stam
banan i Jönköping förenade ändstationen Jönköpings östra 
har trafikstationer vid Rosendala (5 kilometer), Gisebo (11 km.), 
Vistakulle (13 km.), Drättinge (17 km.) och Lyckas gård (19 
km.; alla afstånden räknade från utgångspunkten) samt vid 
den från närheten af Rosendala utgående bibanans ändpunkt 
Husqvarna, belägen 7 kilometer från Jönköpings östra. Do 
två förstnämda stationerna äfvensom den sistnämda öpp
nades för trafik den 22 April, de öfriga stationerna hafva 
trafikerats sedan den 19 Augusti. 

Linien Bredsjö— Grängen, tillkommen på grund af en den 
14 Juli 1893 för Striberg—Grängens jernvägsaktiebolag utfärdad 
koncession å ombyggnad af bolagets förut för enskild trafik 
begagnade jernväg för hästkraft från Bredsjö till Hjulsjö by (i 
Hjulsjö socken) samt densammas vidare utsträckning söderut 
från Hjulsjö till Grängen, tillhör Nora—Karlskoga jernvägs
aktiebolag, som den 20 April 1894 berättigades öfvertaga och 
trafikera så väl denna nya samfärdsled som jernvägarne Stri
berg—Grängen och Yikern—Möckeln, hvilka alla tre linier 
förklarades vara att anse såsom en särskild jernväg, numera 
benämd Bredsjö—Degerfors jernväg. Den nya linien, som 
vid Bredsjö ansluter sig till Bergslagernas jernväg, öppnades 
den 1 September för allmän trafik och har mellan ändstationerna 
stationen Hjulsjö, belägen 7 kilometer från Bredsjö. 

Linien Kummelby— Östra Husby, utgörande fortsättning 
af den jernvägsbyggnad (Vikbolandets jernväg), från Norr
köping till Söderköping och Vikbolandet, hvars först färdiga 
del Norrköping—Söderköping började trafikeras år 1893, upp
låts den 8 September för allmän trafik och har mellanstationer 
vid Furingstad (11 kilometer), Åsvittinge (15 km.), Kuddby 
(19 km.) och Östra Stenby (22 km.; alla afstånden räknade 
från Norrköping). 

Linien Falkenberg—Fridhemsberg (eller Falkenbergs jern
väg) har anlagts på grund af koncession, som den 8 Juli 1892 
meddelades åt Falkenbergs jernvägsaktiebolag, hvars ordning 
faststäldes den 21 Augusti 1891, och tillhör samma bolag. 
Enligt den byggnadsplan, som vid koncederandet faststäldes 
och i enskilda delar ändrades och kompletterades den 16 De
cember 1892 och 24 Augusti 1894, utgår linien från Mellersta 
HalJands jernvägs station Falkenberg och fortsätter i nordlig 
hufvudriktning till Svartrå (i Svartrå socken) samt är derifrån 
vidare utsträckt till lägenheten Fridhem under hemmanet Wräk 
i Ullareds socken. Anläggningen uppläts den 28 September 
för trafik vid stationerna Falkenberg, Vinberg (7 kilometer), 
Vessigebro (15 km.), Ätrafors (21 km.), Köinge (25 km-). 
Ullared (35 km.) och Fridhemsberg (39 km., alla afstånden 
räknade från Falkenberg). 

Samtliga vid 1894 års slut för allmän trafik upplåtna 
enskilda lokomotivbanor äro angifna i efterföljande förtec-
ning. 
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l) Den 2 kilometer långa sträckan Malmö—Österyärn är här medräknad 
men eges och, trafikeras gemensamt af Malmö—Tomelilla och Malmö—Genarp 
jernvägars aktiebolag. 

) Linierna Hästveda—Karpalund, Hör—Hörby, Hörby—Tollarp och Gärds 
arads jernväg utgöra i samtrafik med öfriga banor en för sig sluten bangrupp 

»åder benämning »Östra Skånes jernvägar». 



JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

*) Den 1 kilometer långa sträckan Borås bfre—-Borås nedre är här med
räknad, men cgcs och trafikeras gemensamt af Varbcrg—Borås-banans égare oc 
Kinds härads jeravägsaktiebolag. 

**) Se not. *) å sid. 3. 

4 



JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

*) Excl. den med Malmö—Tomelilla-banan gemensamma bandelen [se 
n o ' ') å sidan 3]. 

*) Excl. den med Varberg—Borâsbanan gemensamma bandelen [se not *) 
å föregående sida.] 

5 



JÄRNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. 

Summa summarum i samtliga grupperna vid 1894 års 
slut 6176 kilometer. 

Sammanräknade längden af statens och enskilda för allmän 
trafik upplåtna lokomotivbanor uppgick således vid 1894 års 
slut till 9 234 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 egde beröring med statsbanorna, 
vid 1894 års slut till 6 067 kilometer. Utsträckningen af det 
sammanhängande af stats- och privatbanor bildade spårnätet ut
gjorde vid samma tid 9 125 kilometer, hvaraf 7 376 kilometer 
hade s. k. normal spårvidd, och af dessa voro 32 kilometer 
(linierna Norberg—Klackberg, Stora—Guldsmedshyttan, Kumla 
—Yxhult, Eöfors bruk—Laxå, Falköping—Uddagården, Skym
näs—Björndalsbron och Säbyholm—Säby samt statsbanan Al-
bano—Stockholms östra station) upplåtna för endast godstrafik. 

Såväl statsbanornas som de i förestående förteckning upp
tagna enskilda jernvägarnes utsträckning inom olika län vid 
1894 års slut visas af följande öfversigt, som för hvarje län 
angifver befintliga banlängden samt huru många kilometer 
jernväg komma på hvarje qvadratmyriameter af ytvidden och på 
hvarje tiotusental invånare, äfvensom dessa medeltals medel-
proportionaler, efter hvilka sistnämda talvärden länen blifvit 
i öfversigten ordnade. 

Enligt denna öfversigt är den lokala utrustningen med 
jernvägar jemförelsevis sämre än uti hela riket : i Norrbottens, 
Yesterbottons, Göteborgs och Bohus, Gotlands, Jemtlands och 
Vesternorrlands län i förhållande till ytvidden, i de fyra först-
nämda länen, i Stockholms stad och län samt i Östergöt
lands, Blekings, Kalmar, Södermanlands och Malmöhus län i 
förhållande till invånartalet och i de fem först anförda länen 
samt Stockholms stad och län äfvensom Kalmar län i för
hållande till den af både yta och invånartal betingade folk
mängdstätheten, sådant detta förhållande angifves genom de 
anförda medelproportionaltalen. Genom nya bandelars till
komst har nämda medelproportionaltal för hela riket höjt sig 
med fem procent öfver motsvarande tal för år 1893. 

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

Längd af trafikerade jernrägar för lokomotiv. 

6 



JERNVÄGARNES UTSTRÄCKNING. BYGGNADSKOSTNAD. RÖRLIG MATERIEL. 

*) Excl. Gellivarebanan. 

Byggnadskostnad. 

Under erinran, att »byggnadskostnad» här betyder det 
kapital, som nedlagts i utförandet af allt, som hör till jern-
vägsbyggnaden, i förvärfvandet af mark och i byggnadens 
utrustning med inventarier och trafikmateriel utan hänsyn 
till kapitalanskaffningskostnad och förlagskostnaderna för jern-
vågsdriften, samt att följaktligen ifrågavarande byggnadskost
nad icke är att förblanda med jernvägens bokförda värde eller 
nied anläggningens värde för egaren, meddelas följande sam

manfattning af svenska för allmän trafik öppnade jernvägars 
byggnadskostnad. 

För de vid 1893 års slut trafikerade statsbanorna söder 
om Jörn uppgick byggnadskostnaden till 276 339 156 kronor. 
Tabellbilagan n:o 1 upptager 105 enskilda banor med sam
manlagd längd af 5 685 kilometer och med angifven bygg
nadskostnad af tillsammans 295 005 890 kronor *) och för de 
fem banor (Stockholm—Saltsjöbaden, Landskrona—Kjeflinge, 
Hernösand—Sollefteå, Byvalla—Långshyttan och Norrköping— 
Söderköping), hvilka under någon del af året trafikerats men 
ej finnas upptagna i tabellen, torde byggnadskostnaden kunna 
uppskattas till omkring 7 770 000 kronor. Hela kostnaden 
för de vid 1893 års slut för allmän trafik upplåtna jernvä-
garne uppgår sålunda, närmelsevis beräknad, till vid pass 
579.1 millioner kronor. 

Vid 1894 års slut uppgick byggnadskostnaden för de tra
fikerade statsbanorna söder om Boden till 285 362 441 kronor 
och enligt ungefärlig uppskattning torde vid samma tid hela 
den ifrågavarande kostnaden för stats- och privatbanor hafva 
stigit till bortåt 601 millioner kronor. 

För bestridandet af enskilda jernvägars byggnadskostnad 
hafva såsom lån eller anslag anvisats statsmedel, hvilka för 
de vid 1894 års slut befintliga banor, som af nämda förmån 
begagnat sig, uppgingo till inalles 63 384 2%.u kronor. Af 
detta belopp voro 1310 000 kronor såsom lån och 15 000 
kronor såsom anslag utan återbetalningsskyldighet anvisade 
till utbetalning från Handels- och sjöfartsfonden ; af återstående 
62 059 295.24 kronor utgjorde 3 937 500 kronor anslag utan 
återbetalningsskyldighet och 58 121 795.24 kronor lån. Huru 
dessa belopp fördela sig på särskilda banor framgår af tabell
bilagan n:o 3. 

Rörlig materiel. 

Vid 1893 års slut egde samtliga de i tabellbilagan n:o 1 
upptagna banorna 933 lokomotiv, 1 988 personvagnar, 88 post
vagnar och 22 285 pack- och godsvagnar, hvilka sistnämda 
hade en bärighet af inalles 210 872 tonn. Å tretton af pri
vatbanorna funnos inalles 18 st. kombinerade lokomotiv och 
vagnar eller s. k. ångvagnar, af hvilka hvar och en medräk
nats bland förenämda både lokomotiv och vagnar. Bland 
vagnarne förekommo 31 treaxliga godsvagnar och 178 större 
fyraxliga s. k. bogievagnar, nemligen 143 personvagnar, 4 
postvagnar, 5 kombinerade post- och packvagnar samt 26 
godsvagnar. 

*) Härvid anmärkes dock, att för Matforsbanan och linien Halmstad-
Nässjö med bibana Kinnared—Fogen—Ätran i stället för verkliga byggnadskost
naden, som för förstnämda jernväg och Halmstad—Nässjöbanans hufvudlinie icko 
är känd, uppgifvits det lägre belopp, för hvilket jernvägsbyggnaderna inköpts af 
deras nuvarande égare jemte kostnaderna för senare tillkomna anläggningar, samt 
att i Fogelsta—Vadstena—Ödeshögbanans byggnadskostnad ingår för linien Fogel-
sta—Vadstena, som förr tillhört Vadstena stad, icke heller dess ifrågavarande 
kostnad utan likaledes den lägre köpeskilling, för hvilken denna Unie af nu
varande égare, Fogelsta—Vadstena—Ödeshögs jcrnvägs aktiebolag, förvärfvats. 
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8 RÖRLIG MATERIEL. TRAFIK. 

För hvarje bankilometer funnos i medeltal å statens och 
enskilda jernvägar resp. O.u och O.09 lokomotiv, O.31 och O.21 
person- och postvagnar samt 3.24 och 2.26 pack- och godsvag
nar med en bärighet hos dessa senare af resp. 33.18 och 20.07 
tonn, d. v. s. i medeltal resp. 5.i3 och 4.43 tonn per axel. 
Större än â statsbanorna var antalet lokomotiv i förhållande 
till banlängden å Gefle—Dala, Landskrona och Helsingborgs, 
Kristianstad—HessLeholm och Köping—Hult banorna, å tre 
banor (Oxelösund—Flen—Vestmanland, Cimrishamn—Tome
lilla och Vintjern—Jädraås) af dem, bland hvilkas drifdon 
förekommo s. k. ångvagnar samt â ett flertal småbanor. Re
lativt större än å statsbanorna var vagnantalet å Säbybolms, 
Vattjom—Matfors, Gefle—Dala och Marma—Sandarne banorna 
äfvensom, ehuru i mindre grad, å Köping—Uttersberg, Filip
stads norra bergslags, Smedjebackens, Frövi—Ludvika, Krylbo 
—Norberg, Upsala—Gefle, Köping—Hult, Nordmark—Klar-
elfven och Kristianstad—Hessleholm banorna. Med hänsyn 
till godsvagnarnes lastdryghet per bankilometer stodo främst 
Säbyholms, Gefle—Dala, Yattjom—Matfors och Marma—San
darne banorna med resp. 264, 145, 114 och 86 tonn samt 
Krylbo—Norberg, Frövi—Ludvika, Östra Vermlands, Upsala— 
Gefle och Statens jernvägar med resp. 48, 44, 35, 35 och 33 
tonn. Åtta jernvägar (Falun—Orsa, Gefle—Ockelbo, Kristian
stad—Åhus, Vittsjö—Markaryd, Vimmerby—Hultsfred, Hörby 
—Tollarp, Bånghammar—Kloten och Stora—Guldsmedshyttan) 
saknade all egen transportmateriel. 

Materielens produktiva tjenst uppgick till 8.77 millioner 
tågkilometer och 319.71 millioner vagnaxelkilometer å stats
banorna samt 12.63 millioner tågkilometer med 312.07 millio
ner vagnaxelkilometer å privatbanorna. Hvarje bandel trafi
kerades af i medeltal 3 104 bantåg (omkring 8.5 dagligen) å 
statsbanorna och 2 235 tåg (omkring 6.1 dagligen) å privat
banorna. Mer än tio bantåg framgingo i medeltal dagligen 
öfver Malmö—Limhamn, Marma—Sandarne, Gefle—Dala och 
Göteborg—Halland banorna (resp. 16.7, 15.o, 12.7 och 11.6 tåg) 
samt Mellersta Hallands, Landskrona och Helsingborgs och 
Malmö—Billesholm banorna. Större tågfreqvens än stats
banorna i medeltal hade för öfrigt afven Skåne—Halland, 
Oxelösund—Flen—Vestmanland, Kosta—Lessebo, Ystad— Es-
löf, Stockholm—Rimbo, Vexiö—Alfvesta och Lund—Trelle
borg banorna. Största antalen vagnaxlar eller i medeltal från 
53.5 till 36.5 förekommo i bantågen å Frövi—Ludvika, Köping 
—Hult, Gefle—Dala, Bergslagernas och Statens jernvägar; 
minsta antalet (6.3—7.9) hade tågen å Kumla—Yxhult, Gärds 
härads, Mariestad—Kinnekulle och Cimrishamn—Tomelilla jern
vägar. 

Yid jemförelse med föregående år visar sig, att tågrörel
sen å statsbanorna minskats med 9 men å privatbanorna 
ökats med 42 tåg per kilometer; tågens medelstorlek hade å 
do förra banorna minskats med 0.2 men å de senare ökats 
med 0.5 vagnaxlar. 

Trafik. 
Hela antalet betalda resor uppgick under år 1893 å stats

banorna till 5.02 och å öfriga banor till 9.so millioner eller 
tillsammans 14.82 millioner, hvilken summa är 0.85 millioner 
större än under näst föregående år. Fördelade på banläng
den komma å de förra banorna 1 776, å de senare 1 754 och 
tillsammans 1 762 resor per kilometer eller 4.i procent mer 
än under året förut. I förestående antal äro alla öfvergångs-
resor mellan två eller flera banor räknade såsom lika så 
många särskilda resor. 

Af fraktpligtigt il- och fraktgods transporterades â stats
banorna 3.13 och å andra banor 8.43 millioner tonn, således 
tillsammans 11.56 millioner tonn eller 6.4 procent mer än 
under året förut. De godsmängder, som öfvergått mellan två 
eller flera banor, ingå hvar för sig lika så många gånger i 
dessa vigtbelopp. I förhållande till trafikerade banlängderna 
transporterades å statsbanorna 1108 och å privatbanorna 1 491 
tonn taxeradt gods per bankilometer, utgörande tillsammans 
1 364 tonn eller 3.9 procent mer än under år 1892. 

Det mot förenämda transportföremål svarande produktiva 
transportarbetet utgjorde â statsbanorna 217.o millioner per
sonkilometer och 303.i millioner godstonnkilometer samt å 
privatbanorna 210.7 millioner personkilometer och 357.9 mil
lioner godstonnkilometer. Per bankilometer utgjorde samma 
arbete å statsbanorna 76 799 personkilometer och 107 289 
godstonnkilometer samt â privatbanorna 37 698 personkilo
meter och 63 328 godstonnkilometer, och visar sig vid jem
förelse med 1892 års motsvarande medeltal en ökning för 
statsbanorna af 1279 personkilometer och 325 godstonnkilometer 
samt för privatbanorna af 1001 personkilometer och 2 219 
godstonnkilometer. 

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 här följande för sådant ändamål uppstälda öfversigter äro, 
vid sidan af de för 1893 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 : 



TRAFIK. 9 

Efter antalet betalda tonnkilometer frakt- och ilgods por 
bankilomoter komma iernviigarno i följande ordning: 
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INKOMSTER. 11 

Öfver de olika godsslag, som å enskilda banor transport
erats, föreligga ej några uppgifter, men hithörande förhållan
den belysas i någon mån genom do ifrågavarande transporter, 
som tillika framgått öfver statsbanorna, och meddelas härom 
åtskilliga uppgifter längre fram under rubrik »Samtrafik». 

Inkomster. 
Under 1893 uppgingo inkomsterna å samtliga jernvägarne 

till 51.i millioner kronor, af hvilken summa omkring 45 pro
cent eller 23.o millioner, komma på statsbanorna. I afse-
ende på källorna för inkomsterna antecknas, att för samtliga 
jernvägarne ungefär 33 procent härflutit från persontrafiken 
och 65 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 37 procent af sin intägt från nämda trafik och 
62 procent från godsrörelsen, då deremot persontrafiken å de 
enskilda banorna gaf blott 30 och godstrafiken 67 procent af 
dessa banors totalinkomst. 

Fördelad per bankilometer utgjorde statsbanornas inkomst 
8150 kronor och de enskilda banornas 4 970 kronor, hvilka 
medelbelopp vid jemförelse med föregående årets visa en 
minskning af 31 kronor för statens och en ökning af 81 kro
nor för de enskilda banorna. 

Af jeinförande 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 
uträknade. 

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



12 INKOMSTER. 

Öfversigten visar, att inkomstbeloppen per privatbankilo-
meter voxla mellan Säbyholmbanans 19 800 kronor och Bång
hammar—Kloten banans 700 kronor. Medeltalet inkomst per 
kilometer var för privatbanorna 4 970 kronor; lägre var in
komsten för 58 procent af dessa banors sammanlagda längd 
äfvensom för statsbanorna Sköfde—Karlsborg och bandelarne 
norr om Bollnäs med undantag af Hudiksvallsbanan, hvars 
inkomst öfversteg ifrågavarande medeltal med 1 500 kronor. 

Till särskild jemförelse mellan olika banor i afseende på 
intägten för befordring af resande, resgods och post meddelas 
följande öfversigt, som upptager banorna ordnade efter deras 
inkomst per bankilometer för persontrafiken: 



INKOMSTER. 13 

Ehuru privatbanornas persontrafik inbringade i modeltal 
blott 1 500 kronor per bankilometer, medan statsbanornas mot
svarande medelinkomst var dubbelt så stor, hade större in
komst än denna senare influtit från persontrafiken å de tre 
vestkustbanorna, Malmö—Limhamn, Kristianstad—Hessleholm. 
Landskrona och Helsingborgs, Malmö—Billesholm, Malmö—Ystad 
och Vexiö—Alfvesta banorna. Främst stod Göteborg—Halland 
banan med 4 800 kronor per kilometer. 

Inkomsterna af personbiljetter, fördelade per personkilometer, 
voro å statsbanorna 3.5 och å privatbanorna 3.6 öre i medeltal, 
och vexlade å de senare banorna mellan högst 7.o öre å Vatt-
join—Matfors banan och lägst 2.2 öre å Marma—Sandarne 
banan. 

Till bedömande af godstrafikens betydelse å do olika 
banorna tjenar följande sammanställning, i hvilken banorna 
ordnats efter inkomst af godstrafik per bankilometer: 
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INKOMSTER. 15 

Denna sammanställning visar, att statsbanornas inkomst 
af godstrafiken, 5,000 kronor i medeltal per bänkilometer, 
med mer än 50 procent öfverstiger motsvarande medeltal för 
privatbanorna samt att ifrågavarande inkomst, som var större 
än statsbanornas vid tolf privatbanor af sammanlagdt 459 
kilometers längd, för fyra af dessa senare banor, nemligen 
Säbyholms, Marma--Sandarne, Gefle—Dala och Köping—Hult 
uppgick till mellan 11,200 och 18,300 kronor. 

Då det är af intresse att se, huru jernvägames vid gods-
befordringen utförda transportarbete ersatts, följer här nedan 
en öfversigt öfver inkomsterna per tonnkilometer ilgods och 
fraktgods. Enär godstaxorna i allmänhet äro fallande, äro i 
denna öfversigts med 3 och 4 betecknade kolumner så väl 
medeltransportlängderna som dessas förhållanden till banläng
derna utsatta. 



16 INKOMSTER. 



INKOMSTER. — DRIFTKOSTNAD. 

Förestående öfversigt visar, att inkomsten per tonnkilo-
meter håller sig å olika banor mellan 41.9 och 2.o 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 
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 var för år 1893 42 kilometer eller densamma 
som under året förut och deras medelinkomst por tonnkilo-
meter gods var 5.2 öre eller 0.2 öre mindre än under år 1892. 

Driftkostnad. 
Driftkostnaden, hvilken benämning här omfattar utgifter 

för såväl drift som underhåll, uppgick under 1893 i rundt tal 
till 16.4 millioner kronor å statsbanorna samt 15.5 millioner 
kronor å de enskilda banorna. Per bankilometer räknad upp
gick driftkostnaden i medeltal å statens banor till 5 819 och 
â de enskilda till 2 751 kronor, af hvilka belopp det förra med 
83 kronor understiger och det senare med 23 kronor öfver-
stiger motsvarande medeltal under året 1892. 

I den här följande öfversigten öfver dessa kostnader äro 
jemte enskilda jernvägar 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 betydligt skiljaktiga kostnader. 
Sålunda visa å ena sidan Gefle—Dala och Marma—Sandarne 
banorna de jemförelsevis höga beloppen af 95 och 88 hundratal 
kronor per kilometer, medan å andra sidan rörelsen kunnat 
bestridas å linierna Hörby—Tollarp och Falköping—Uddagården 
med endast 900 kronor per kilometer. 

Efter driftkostnad per bankilometer, uttryckt i jemnade 
hundratal kronor, ordna sig enskilda banor och delar af stats
banorna som följer: 
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DRIFTKOSTNAD. 19 

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 nodan en öfversigt af driftkostnadens storlek vid 
olika jern vägar per brutto-tonnkilometer, och äro, enär trafikens 
styrka i hög grad inverkar på medelkostnaden på transport
enheten, äfven de antal bruttotonnkilometer angifna, som i 
medeltal utgjorts por kilometer af hvarje banas längd. 

Ordnade efter driftkostnad per brutto-tonnkilometer intaga 
jernvägarne följando ordning: 



20 DRIFTKOSTNAD. UTGIFTSPROCENT. 

Af denna tabell framgår att , medan det unde r år 1893 
utförda transportarbetet utgjorde i medeltal å s tatsbanorna 700 
och å de angifna privatbanorna 294 tusen brutto-ton nkilo-
me te r pe r bankilornoter, arbetskostnaden per brutto-tonnkilo-
mete r uppgick i medeltal å de förra banorna till 0.83 och å 
de senare till 0.93 öre samt att denna kostnad för hvarje sär
skild bana utfaller i allmänhet lägre i samma mån , som 
rörelsen drifvits i m e r vidsträckt omfattning, hvilket förhål
lande tydligare framträder, om banor med ungofär lika stort 
t ransportarbete sammanföras i grupper , för hvilka medeltalen 
ut tagas . Det visar sig då, a t t medelkostnaden per brut to-
tonnkilometer å de särskilda banorna utgjort : 

Utgiftsprocent. 
I förhållande till inkomsten uppgick driftkostnaden under 

1893 i medeltal å statens banor till 71.4 procent samt å do 
enskilda banorna till 55.4 procent. 

A olika sträckningar af s ta tsbanenätet vexlado utgifts
procenten mellan 53.3 och 172.1 procent ; å de enskilda 
banorna åter voro gränserna 22.o och 186.9, och var å banor 
af t i l lsammans 2739 kilometers längd förhållandet mellan 
driftkostnad och inkomst fördelaktigare än hvad ofvannämda 
för de enskilda banorna samfäldt gällande medeltal angifver. 

Ordnade efter utgiftsprocenten intaga statsbanedelar och 
enskilda je rnvägar följande ordning: 

Trafikerad Tusental brutto-tonn-

mcdellängd. kilom. per bankilom. 

vid 8 banor af tills. 162 kilom. och med intill 50 3.32 öre, 
» 27 » » 818 » med 51—100 1.76 » 
» 23 > » 917 » » 101—150 1.52 » 
» 6 » » 431 » » 151—200 Los » 
» 16 » s 1 1 9 9 » » 201-300 l.io » 
» 16 » » 873 » » 301—400 O.94 » 
» 4 » » 201 » » 401—500 Los » 
» 3 » » 564 » •» 511—546 O.53 » 
» 3 » » 265 » » 650—670 O.69 
» 1 » » 2 825 » » 700 0.83 , 
» 1 » » 77 » » 778 0.68 » 
» 1 » » 71 » » 877 O.70 > 
» 1 » » 92 » » 1 1 5 9 0.82 » 
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22 NETTOBEHÅLLNING. 

Nettobehållning. 
Inkomsternas öfvcrskott öfvcr driftkostnaden, eller netto-

behållningen, uppgick år 1893 för samtliga jernvägarne till 
19.13 millioner kronor, af hvilken summa 6.59 millioner komma 
på statens och 12.54 millioner på de enskilda jernvägarne. 
Dessa belopp motsvara en afkomst per bankilometer af i 
medeltal 2 331 kronor å de förra och 2 219 kronor å de 
senare banorna, hvilka tal, jemförda med behållningarno år 
1892, visa en ökning för statsbanorna af 52 kronor och för 
privatbanorna af 58 kronor per bankilometer. Antalet privat
banor med högro afkomst än det för detta slags banor sam-
fälda medeltalet var 38 och främsta rummet bland dessa till
kom den kortaste af de små industribanorna, Säby holmsbanan. 

Efter nettohelitdlnbtg per bankilometer intaga uodanståendo 
bansträckor följande ordning: 



NETTOBEHÅLLNING. 23 

Nettobehållningens förhållande till byggnadskapi-
talet utgjorde i medeltal å statsbanorna 2AO procent, eller 
0.08 procent mer än under 1892, och för de enskilda banorna 
4.27 procent, eller O.25 mindre än under nämda år. 

Ordnade efter nettobehållning, uttryckt i procent af hygg-
nadskoslnad, intaga nedanstående statsbanedelar och enskilda 
jernvägar följande ordning: 
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SAMTRAFIK. 

Samtrafik. 
I den för ordnande af öfvergångstrafiken mellan olika jern-

vägar bildade godssamtrafiksförening, som under år 1882 trädde 
i verksamhet, inträdde under år 1893 fyra svenska privatbanor, 
nemligen Malmö—Tomelilla, Klippan—Röstånga, Landskrona— 
Kjeflinge och Hernösand—Sollefteå, äfvensom Danska stats
banorna jemte deras sjökommunikationer och Tyska privata 
Lybeck—Biichenbanans station i Hamburg. Under följande 
årets lopp utsträcktes denna samtrafik ytterligare öfver de 
enskilda jernvägarne Ulricehamn—Yartofta, Malmö—Genarp, 
Ystad—Gersnäs och Borås—Göteborg och omfattade då inom 
Sverige ett jernvägsnät af inalles 8,544 kilometers längd (3,058 
kilometer statsbanor och 5,486 kilometer privatbanor) samt 
dessutom fem norska jernvägar (Smålensbanan, Kongsvinger-
banan, Nordbanorna, Merakerbanan och Hufvudbanan), Danska 
statsbanorna, Tyska Lybeck—Biichenbanans linie Lybeck— 
Hamburg, det danska förenade ångbåtssällskapets trafikled Kö
penhamn—Malmö och de af svenska privatbolag trafikerade 
ångbåtslederna Malmö—Lybeck, Hjo—Hästholmen, och Insjön— 
Loksand—Rättvik—Mora—Orsa. 

Trafikgemenskapen med främmande banor utsträcktes för 
Öfrigt under år 1893 genom anordnandet af direkt godstrafik
förbindelse med större delen af Preussens statsbanor dels via 
Helsingborg—Helsingör och dels via Göteborg—Fredrikshamn. 

Här nedan lemnade uppgifter rörande samtrafik under år 
1893 omfatta endast den trafik, som direkt expedierats mellan 
statens och främmande trafikstationer eller som mellan främ
jande stationer passerat statsbanorna, d. v. s. sådan trafik, 
i hvars redovisning statsbanorna tagit del. I dem upptagas 
således icke resande, som begagnat flera banor men vid öfver-
gångsstation löst ny biljett, eller gods, för hvilket ny förpass
ning utskrifvits vid öfvergång till annan bana, ej heller sådan 
trafik, som ej berört statsbanan. 

Med förutskickande af denna erinran meddelas till en 
början en öfversigt af den direkt från och till främmande 
svenska och utländska trafikstationer expedierade persontrafik, 
som berört någon del af statsbanorna. 
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l) Hästvoda—Karpalimd, Gärds härads, Hör—Hörby och Hörby—Tollarp 
jernvägar. 

Summan af sålda personbiljotter i sådan samtrafik, utom 
rundresotrafiken, som berört statsbanorna, har under år 1893 
uppgått till 555 537 eller omkring elfva procent af totalantalet 
biljetter, som under samma tid betalts för resor å dessa banor. 
Vid denna summas fördelning på de i förestående sammanställ
ning specificerade trafiklederna har emellertid det mot resor 
mellan främmande stationer öfvor statsbanan svarande antalet 
biljetter fördubblats derigenom, att hvarje sådan upptagits så 
väl vid afsändande som vid mottagande bana. Af de öfriga 
biljetterna, tillsammans 522070, hafva 259470 betalts vid stats-
banestationor och 262 600 vid främmande stationer, under det 
förenämda slags transitobiljetter uppgått till 33 467. De för 
samtliga samtrafiklederna år 1893 ofvan angifna talen sum
merade utgöra följaktligen 589 004. 

Beträffande inkomsten af samtrafikbiljetter för resande mod
delas här nedan en öfversigt af de andelar af sådan inkomst, 
som under åren 1889—1893 tillfallit statsbanorna. 



SAMTRAFIK. 27 

Summan af do inkomster, som enligt donna öfversigt 
tillkommit statsbanorna för direkta personbiljetter, betalda 
under år 1893 vid främmande stationer uppgår till 926 328 
kronor, motsvarande 3.i3 kronor i medeltal för hvarjo biljett, 
°ch om härtill lägges approximativt beräknade inkomsten för 
de vid statsbanostationer betalda samtrafiksbiljetterna, hvilkas 
medelvärde antagligen icke afsevärdt skiljer sig från de före-
nämdas, torde statsbanans hela inkomst år 1893 af person-
biljetter (excl. rundresebiljetter), för resor utom hennes område, 
kunna uppskattas till omkring 1 740 000 kronor eller nära 
23 proc. af hela inkomsten för personbiljetter. 

Jemföras sinsemellan de främmande trafiklederna med 
hänsyn till statsbanans inkomst af hvarje vid dem betald öfvor-
gångsbiljett, finner man, att högsta beloppen, resp. 27.29, 10.92 
°ch 8.43 kronor, erlagts vid dansk-tyska m. fl. stationer, Norska 
jernvägarne och Helsingborg—Hessleholmbanan, under det 
minsta beloppen, antydande kortasto resorna, erlagts med 
°-96—O.eo kronor af resande från Malmö—Tomelilla, Cimris-

I hvilken omfattning gods blifvit sändt mellan statens 
jernvägar och främmande trafikleder samt hvilken del dessa 
senare hvar för sig tagit i sådan direkt trafik, synes af föl
jande tvenne summariska sammanställningar af transporterade 
mängderna samtrafikgods i egentlig mening (ilgods och frakt-
gods). 

hamn—Tomelilla, Landskrona—Kjeflinge, Finspong—Norsholm 
och Yattj om—Matfors banorna. 
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Do mot ofvan angifna i samtrafik transporterade gods
mängder svarando fraktbolopp, hvilka tillfallit statsbanan, fin
nas i antal af tusental kronor utsatta i följande två tabeller. 

Summorna af de godsmängder, som enligt föregående två 
tabeller under ar 1893 å statsbanan befordrats i samtrafik med 
främmande transportleder, utgöra 744161 tonn, afsända från, 
och 758479 tonn, mottagna vid främmande stationer, i hvil-
ken summa dock den transiterande godsmängden, utgörande 
192 215 tonn, ingår såsom både afsänd och mottagen d. v. s. 
fördubblad. Den verkliga mängden ifrågavarande samtrafik-
gods uppgår således till endast 1 310 425 tonn eller nära 6 
procent mer än under år 1892 och motsvarar nära 42 procent 
af hela den å statsbanan för betalning transporterade gods
mängden. 
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Summorna af dessa två sista tabellers fraktbelopp för år 
1893 utgöra 3 681000 kronor för den förra och 3 256 000 
kronor för den senare eller tillsammans 6 937 000 kronor, 
om härifrån dragés summan fraktandelar för gods, som pä 
väg mellan främmande stationer transiterat statsbanan, hvilken 
summa uppgår till 842 000 kronor, och ingår fördelad på veder
börande trafikleder i h vardera tabellen, d. v. s. fördubblad, 
befinnes statens andel af fraktbeloppen för ifrågavarande sam-
trafikgods uppgå till inalles 6 095 000 kronor eller 44.5 procent 
af statsbanans hela inkomst af egentlig godstrafik och 4 procent 
mer än under år 1892. 

En jemförelse mellan fraktbelopp och tonntal visar, att 
statsbanan för gods, som från främmande stationer dit inkom
mit i samtrafik år 1893, uppburit en fraktafgift af i medeltal 
4.95 kronor por tonn eller två öre mer än under näst föregå
ende året. Högsta fraktbeloppen per tonn inflöto med resp. 
35.9i och 24.oi kronor från de dansk-tyska och andra konti
nentala vägarne samt Varberg—Boråsbanan och med 13.13—lO.oi 
kronor från Klippan—Köstånga, Vestra Blekings, Kristianstad— 
Ahus, Fredrikshald—Sunnanå, Göteborg—Halland, Siljans och 
Kalmar jernvägar; de lägsta deremot, utgörande 0.87—1.4C 
kronor, härrörde från gods från Stockholm—Bimbo, Säbyholms, 
Vikern—Möckeln, Malmö—Tomelilla och Krylbo—Norberg-
banorna. 

För godstransporterna till främmande trafikleder utgjorde 
statsbanans fraktinkomst i medeltal 4.29 kronor per tonn och 
vexlade mellan lägst 0.78—l.w kronor för gods till Spånga— 
Löfsta, Fredrikshald—Sunnanå och Säby holmsbanorna samt 
"ögst 26.7i och 12.73—IO.11 kronor för sändningarne till Hernö-

sand—Sollefteå samt Kalmar—Emmaboda, Mariestad—Kinne-
kulle, Mariestad—Moholm och Lidköping—Skara-Stenstorp-
banorna. 

Beträffande de olika godsslag, som i samtrafik förts öfver 
statsbanorna, införas här nedan, under hänvisning för öfrigt 
till årsberättelsen för dessa banor, några öfvorsigter af de för
nämsta varuslagen. 
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Mellan främmande stationer hafva öfver statsbanan trans
porterats 35197 tonn malmer. Det mesta häraf har från 
Krylbo—Norbergs (28 015 tonn) och Södra Dalarnes jernvägar 
(2 081 tonn) skickats till Gefle—Falun—Orsa linien (30 096 
tonn) samt frän Nora—Karlskoga (2 110 tonn) och Nora— 
Ervalla banorna (723 tonn) förts till Pålsboda—Finspongbanan 
(2 833 tonn). 

De statsbanorna berörande resultaten under år 1893 af 
samtrafik med norska och danska samt andra kontinentala 
kommunikationsleder äro något mer detaljerade än i föregå
ende öfversigter tillika med rundrese- och turistbiljettrafiken 
med utlandet angifna i följande summariska sammanställningar. 

5 



34 SAMTRAFIK MED UTLANDET. TILLDRAGELSER. 

De två i föregående sammandrag angifna slutsummorna 
utgöra tillsammans 1 454 748 kronor. Om härifrån afdrages 
ett belopp af 4 164 kronor, utgörande inkomst för gods, som 
transiterat mellan Norge och Danmark—Tyskland och förden
skull upptagits dubbelt eller såsom afsändt så väl till som 
från utlandet, återstår såsom den inkomst, hvilken under år 
1893 redovisats för utländsk samtrafik, ett belopp af 1 450 584 
kronor. 

Tilldragelser. 
Å de enskilda jernvägarne hafva, enligt inkomna upp

gifter, anmärkningsvärda trafikrubbningar under årets lopp 
inträffat vid 57 särskilda tillfällen, nemligen 51 gånger genom 
transportmateriels urspåring (deribland 46 gånger å bangårds
områden) och 6 gånger genom dylik matériels sammanstötning 
å stationer. Genom olycksfall, som vid samma banor drabbat 
menniskor, hafva 5 jernvägsbetjente, 1 resande och 13 främ
mande personer ljutit döden, hvarjemte skador tillfogats 20 
jernvägsbetjente och 3 främmande personer. Utom i de 10 af 
de fall, då jernvägsbetjente skadats, uppgifvas olyckorna vål
lade genom vederbörandes egen oförsigtighet eller tillskyndelse. 

För de rubbningar och olycksfall, som under året inträffat 
vid statsbanorna, är i berättelsen för dessa banor redogjordt. 

Beträffande enskilda jernvägars trafik under är 1894 
äro för närvarande kända transportmängderna och egentliga 
trafikinkomster (excl. »diverse» inkomster) vid de 102 banor, 
frän hvilka uppgifter härom månadsvis afgifvits. Af dessa 
uppgifter jemte de motsvarande, som angå statsbanorna, med
delar tabellbilagan n:o 4 ett sammandrag, som visar, att nämda 
inkomster uppgått för statsbanorna till 23 230180.8i kronor 
och för de uppgifna privatbanorna till 29 702180.u kronor. 
Afräknas från denna sistnämda summa inkomsterna för de 

banor, som ej finnas upptagna i 1893 års sammandrag, enligt 
hvilket privatbanornas inkomst utgjorde inalles 27 312 360.«i 
kronor eller 4 971 kronor per bankilometer, återstår för dessa 
senare banor under år 1894 en inkomst af 29 290 403.92 
kronor eller 5 276 kronor per kilometer, under det statsbanorna 
samtidigt inbringade 8133 och 7 840 kronor per kilometer. 
Trafikinkomsterna hafva således under år 1894 å de förra 
banorna ökats med 6.u procent men a de senare minskats 
med 3.60 procent. 

Stockholm i April 1895. 

RUDOLF CROtfSTEDT. 

C. Löfman. 
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Tab. 1. 

Allmän svensk jernvägs-
Statistique générale des chemins 

*) Uppgifterna för Statens jernvägar afse blott linierna söder om Luleå. 
') Byggnadskostnad är här det kapital, som vid jernvägens inköp af nuvarande 

égare erlagts i köpeskilling jemte hvad som derefter i bana och materiel kapitaliserats. 
2) Incl. 1 kilometer (Borås öfre—Bords nedre) som eges och trafikeras gemen

samt af Kinds härads och Varberg—Bordsbanorna. 

3) Banan trafikerar äfven 3 kilometer af Landskrona och Helsingborgs ]<^ 
4) » » » 5 » » Kristianstad—Hesslebolra jernvaa. 
5) » » » 4 » » Malmö—Ystad jernväg. 
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Tab. 1. 

A l l m ä n s v e n s k j e r n v ä g s-
Statistique générale des chemin 
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de fer Suédois pour l 'année 1893. 

9 

Tab. 1. (Forts.) 
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Tab. 1. (Forts.) 
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Tab. 1. (Forts.) 
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Tab. 2. 
Statistiskt sammandrag för åren 1889—1893. 
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Tab. 2. (Forts.) 



16 

Tab. 2. (Forts.) 
Statistiskt sammandrag för åren 1889—1893. 
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Tab. 2. (Forts.) 
Statistiskt sammandrag för åren 1889—1893. 
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Tab. 2. (Forts.) 
Statistiskt sammandrag för åren 1889—1893. 
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Tab. 2. (Forts.) 

IV 
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Öfversigt öfver fördelningen af statsunderstöd till enskilda vid 1894 års slut för allmän 
trafik upplåtna jernvägar. 

Tab. 3. 

») Häraf äro fl 078 240 kr. utbetalda för jernvägsbolagcts 5 % obligationer â nominelt 0 753 000 kr. Återstoden 5 000 000 är anvisad for linien Ludvika—K' • 
s) Utbetaldt från Handels- och Sjöfartsfonden. 
3) Hälften häraf utbetald från Handels- och Sjöfartsfonden; återståendo beloppets ona hälft, ursprungligen likaledes utbetald från Handels- och Sjöfartsfonden, 

har dock sedermera öfverflyttats till Riksgäldskontorct. 
4) Jernvägen åtnjuter ilcssutom norskt statslån till belopp af 1 ;")00000 kronor. 
B) Häraf utbetalda från Handels- och Sjöfartsfonden 15 000 och från Fjerde Hufvudtiteln 15 000 kronor. 
*) Detta belopp utgör en till Staten förverkad deposition af Bergslagernas jeraväg. 
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Öfversigt öfver fördelningen af statsunderstöd till enskilda vid 1894 års slut för allmän 
trafik upplåtna jernvägar. 

Tab. 3. (Forts.) 

') Utbetaltlt från Handels- och Sjöfartsfonden. 

') Häraf 80,000 kronor utbetalda från Handels- och Sjiifartsfonden. Jernyägen har dessutom erhållit anslag af 50,000 kr. frän Arméförvaltningon. 
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Tab. 4. 
Sammandrag af Svenska jern-



vägars trafikrapporter år 1894. 
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Tab. 4. (Forts.) 
Sammandrag af Svenska jern-



vägars trafikrapporter år 1894. 
31 



]) Räknadt till svenska stationen Charlottenberg. 
ä) » » » » Storlien. 
3) I denna samma är hvarje transportqvantitet, som öfvergått tvä eller flera banor, medheräknad blott en gäng. 

32 

Trafikresultat vid Norges jernvägar under tiden 1/7 1893—30/6 1894 och Danmarks jernvägar 
under statsförvaltning för tiden 1/4 1893— 31/3 1894. 

Annexe: Résultats de l'exploitation des chemins de fer de la Norvége et des chemins de fer exploités par l'état en Danemark pour l'exercice 1893—1894. 

Tab. 5. 



*) Non compris la ligne de l'Etat (211 km.) de Luleå à Gellivare, considérée comme ligne en constrnction, et 12 lignes ( = 470 km.) exploitées par 

des compagnies. 

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

***) Il y avait de pins 457 kilomètres exploités par des compagnies. 

Résumé. 
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Tab. 5. (Forts.) 
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