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N:o 46.

Af herr ). H. Dieden, om anordnande af forbittrad dngbdts-
forbindelse mellan Sverige och kontinenten.

Frigan om anordnandet af en forbittrad 4ngbatsforbindelse mellan
Sverige och kontinenten har 1 flera ar i vart land afhandlats sa ifrigt,
men pi samma ging si resultatlost, att mingen kanske redan borjat
ledsna dervid. Saken éar emellertid sd vigtig for hela vart land och
naturligtvis i frimsta rummet fér den provins och den stad, som jag
har dran tillhéra, att jag ansett mig skyldig att hir nedan afgifva ett
forslag till frigans lésning, som, enligt mitt fsrmenande, dr af alla de
framstilda det enda, som behérigen befrimjar vdrt lands alla intressen.

Statens embetsverk hafva i sina utlitanden om kontinentalférbin-
delsen nistan uteslutande sett saken ur en enda synpunkt, den posta-
liska. Harvid tilliter jag mig den erinran, att enligt hirnedan afhand-
lade forslag om routens Malmé—Warnemiinde uppritthillande genom
svenska statens forsorg postverkets fordringar pi forbittrad postgéng
visst icke blifva simre, utaniméanga fall battre tillgodosedda én genom
den af jernviigs- och poststyrelserna forordade postlinien Trelleborg—
Sassnitz, ty for postbefordringen mellan Sverige, 4 ena, samt Liibeck,
Hamburg, Bremen och vestliga Europa i allminhet, 4 andra sidan, vin-
nes en till 14 & 2 timmar uppgiende tidshesparing for brefbefordringen,
utan att postgingen mellan Sverige och sédra Europa (Berlin) varder
i nidgon man forsimrad. Men vart land &r ej nog stort och nog rikt,
att man sisom nationens representant kan forsvara sina atgéranden,
om man i friga om ivrdttandet af en ny postroute beaktar blott ett
enda intresse, si snart det kan visas, att andra lika vigtiga sidana
kunna samtidigt tillgodoses. Malmé—Warnemiinde-linien &r e] blott den
ur postalisk synpunkt fordelaktigaste och den fér persontrafiken mest
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l6nande. Hon uppfyller dfven, sisom jag i det foljande skall visa, ett
annat hufvudindamal, nemligen att befordra vira produkters afsittning
i frimmande linder, att underlitta anskaffningen af de ridmnen och
fabrikat, som vi frin andra linder behofva, eller i f& ord att befrimja
var handel och vir industri.

Vi behéfva i sanning férbittrade kommunikationer med Tyskland.
Man finner detta redan af nedanstiende, ur Tysklands officiella statistik
hemtade tabell, visande i tonntal storleken af de fem sista arens handels-
utbyte. I Tyskland skiljer man i statistiskt hinseende icke mellan Sve-
rige och Norge, hvadan tabellen jemvil omfattar den norska handeln.
Da emellertid ingen anledning finnes till den férmodan, att Norges
handel utvecklat sig snabbare &n var, lirer detta sammanforande ej
synnerligen inverka pa de siffror, som visa handelsutvecklingen.
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Siffrornas sprak ar harvidlag otvetydigt. De forenade rikenas
betydelse i handelspolitiskt afseende for Tyskland har under femars-
perioden 1885—1889 varit i niistan stindig tillvixt. I tonntal riknadt
har importen till Tyskland fran Sverige-Norge vuxit med 89 procent
samt exporten frin Tyskland till Sverige-Norge med 62 procent. Under
det importen frin samma Jinder ar 1885 utgjorde blott 2,7 procent af
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Tysklands samtliga import, har procenttalet vuxit ir 1889 till 3,4 pro-
cent, pa samma ging Tysklands export till de {orenade rikena, hvilken
4r 1885 utgjorde blott 0,9 procent af hela exporten, ir 1889 uppgick
till 1,3 procent.

Detta allt har kunnat ega rum under blott fem ar och under en
period, da tullpolitiken i s4 vil Tyskland som Sverige-Norge varit ytterst
ogynsam for handelsutvecklingen, hvilken dessutom méhénda d4nnu mera
in genom tullpolitiken bhémmats genom Danmarks ingripande sisom
mellanhand mellan den direkta tyska och svensk-norska handeln. Genom
statistiken kan man visserligen ej erhalla ndgra fullt tillférlitliga siffror,
som visa, huru stor del af vir utlindska handel under samma period
besorjdes genom dansk férmedling, men andra berdkningar hafva gifvit
vid handen, att, om vi icke i manga fall n6dgats begagna dylik omvig,
var verkliga handel med Tyskland skulle varit minst 25 procent storre
dn hvad siffrorna utvisa.

Enligt mitt formenande hade statsmagterna for linge sedan, éfven
om fragan om forbittrade post- och personférbindelser aldrig kommit
pé tal, bort egna omsorger &t underlittandet af handelsutbytena med
ett sa narbeliget och si stort konsumerande och producerande land
som Tyskland, synnerligast d& trots vidriga omstindigheter dessa ut-
byten visa en si bestimd tendens till tillvixt. D4 emellertid frigan
nu berér ménga intressen pa en ging, dr det si mycket angelignare
att vilja den ritta routen; och jag ofvergér derfor till behandling utaf
den del af amnet, som enligt min mening dr den minst utredda men
kanske mest betydelsefulla, eller den handelspolitiska.

Under diskussionen i pressen rérande denna friga har flere gén-
ger framhallits, att handels- och niringsférhillandena i Tyskland under-
gatt en betydlig forandring under de sista tjugu aren. Tyskland, som
forr var ett akerbrukande land, &r numera vordet ett industriland.
Under tiden har befolkningen hogst betydligt 6kats, och inga skl finnas
till antagandet af minskad folktillvixt under den nirmaste framtiden.
Tyskland varder derfér mer och mer beroende af utlandet for befolk-
ningens lifnirande och anskaffandet it densamma af de oundgéngligaste
rdvarorna. For nirmare belysning af detta forhallande, sirskildt med
afseende pa trivaror och alster af fisket, dkerbruket och boskapsskot-
seln, hvilka artiklar for oss hafva det storsta intresset, har jag latit
uppritta foljande tabell rérande Tysklands export och import af dylika
varor under aren 1881 och 1890, alltsd for det sista ar, for hvilket
statistik finnes tillginglig, och for det forsta &r, som omndmnesi 1891
ars tyska stalistik:
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Jag vill ej hir uppebilla mig med att i detalj granska denna
ritt markliga tabell; jag papekar blott, att for vissa kreatur, sisom
oxar, ungnét och kalfvar, Tysklands forutvarande exportdfverskott
alldeles upphért och ofvergatt till importofverskott, att for andra
artiklar, sdsom briinvin och smér, det nedgatt till en ren obetydlig-
het, att exporten ofver hufvud forminskats for alla de i tabellen
uppriknade varorna, men att deremot importen af vissa artiklar oer-
hérdt okats, sasom for histar med 46 procent, tjurar och kor med
112 procent, ungnét med 845 procent, malt med 45 procent, bier med
180 procent, dgg med 302 procent, ost med 150 procent, korn med
147 procent och hvete med 37 procent. Hafre och rig éro de enda
sidesslag, som landet &nnu producerar i ungefir samma proportion till
behofvet som forr, hvarjemte svinuppfédningen tyckes under decenniet
hafva tilltagit, hvilket uppenbarligen berott p&d det numera upphifda
importforbudet for amerikapskt flisk. Betraktar man slutsummorna,
finner man, att i friga om de uppriknade artiklarne virdet fér import-
ofverskottet ar 1881 utgjorde rundt 362 millioner mark, men &r 1890
uppgick till 818 millioner mark, utvisande alltsi den kolossala steg-
ringen pi 10 &r af 456 millioner mark, eller nira 50 millioner om
aret. Denna stegring beror ej pa ndgra undantagsforhillanden under
jemforelsedren, ty uppgifterna for de mellanliggande dren forete en
bild af jemnt fallande eller jemnt tilltagande serier. Det synes mig
mindre vilbetinkt, att vi ej redan medelst egna dagliga, med direkta
godstariffer forsedda angbitsforbindelser sokt bereda afsittning for vira
varor till ett land med sadan konsumtionsférméga, utan latit var boskap
och vara ladugirdsprodukter m. m. férst uppkopas af danska kopmin
for att sedan siljas till samma land, dit vi med nagon hjelp af staten
kunde skickat dem direkt och derigenom erhdllit hégre pris, oberik-
nadt fordelen af handelsvinstens gvarstannande i eget land. Jag for
min del dr s ofvertygad om behofvet af en egen daglig, med direkta
tariffer utrustad férbindelse med Tyskland, att jag knappt forstar, huru
nigon kan hysa en annan mening.

Ar behofvet konstateradt, bor det undersékas i hvilken rigtning
den nya forbindelsen bor gi. Om man dr med mig ense derom, att
den handelspolitiska delen af fragau dr minst lika vigtig som nigon
annan, méste man éfven medgifva, att dugbitsliniens tyska slutpunkt
skall vara vid den hamu, som ligger niirmast de tyska orter, der vi
littast kunna silja och billigast képa vara varor, d. v. s. nirmast de
folkrika, industritdkande och mest blomstrande delarne af Tyskland.
For att belysa dossa frigor har jag, under antagande att andra tyska
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slutpunkter én Sassnitz och Warnemiinde icke kunna sittas i fraga,
latit uppritta nedanstiende tablad ofver Tysklands folkméingd 4ren 1880
och 1890, férdelad pd trenne zoner, den férsta omfattande Sassnitz-, den
andra Warnemiinde-liniens trafikomrade och den tredje eller den neutrala
zonen de landsdelar, som hafva ungefir samma gagn af bada linierna.

|

i ’ Folkméngd Tillvaxt
| 1880. | 1890. Absolut. , /i
' 00
! 1 1,000 invanare.
: f : '
1) Sassnitzzonen. | ‘
Preussen. l
, ‘
Proving Ostpreussen .. ... ‘ 1,934| 1,958 24 12
»  Westpreussen ... | 1,406 1,434 28 20
»  Pommern .. .. 1,540 1,521 —19/—12
” Pogen . ............| 1,703 1,752 49 29
Mecklenburg-Strelitz ... 100 98 —2—20
Summa 6,683‘ 6,763 80’ 12
3) Den neutrala zonen. | 5
I
Preussen. | i
Provins Brandenburg . 2,267/ 2,542| 275 121
s Schlesien ........ ... 4,008 4,224 216 54
»  Hohenzollern ... 67 66, —1—15
Bayern, Gster om Rhen . | 4,608' 4,861 253 55
Sachsen (konungariket) . 2,973 3,501 528/ 178
Staden Berlin. ... .| 1,122 1,579 457] 407
Summal 15,045 16,773] 1,728/ 115

\
1) For hela tyska riket.

‘Befolkning

*) Anmdrkning. Schleswig-

liniens trafikomrade,

145,234 49,419 4,185 92

|

Folkmangd Tillvaxt

e 1890. ' Absolut. , !

‘00

1,000 invanare.

|
2) Warnemiindezonen, |

Preussen,

Provins Sachsen..... ... . 2,312[ 2,580/ 268 116
*) »  Schleswig-Holsteinl 1,127 1,217 90, 80
» Hannover ... ... 2,120/ 2,280 160/ 108

, Westfalen .. 2044 2429 385 188

» Hessen-Nassau . .. 1,554/ 1,664/ 110 71

" Rhenlandet .. . 4,074 4710, 636 156
Bayern, vester om Rhen, 677 728 51: 75
Wiurtemberg ... ... ... 1,971 2,035| 64 32
Baden ............. ... ... | 1,570| 1,657 87 55
Hessen ... 936 994 58 62
Mecklenburg-Schwerin . 577 578 1 1
Oldenburg ... ... ... .. 338 355! 17/ 50
Braunschweig ... ... . 349 403 54 155
Anhalt och Thiiringen .. 1,403I 1,545 142 101
Waldeck och Lippe. ... 212 224 12/ 57
Labeck .............. ... 64 77 13/ 203
Bremen ... . ... ... . 157/ 180 23' 146
Hamburg .. ... ... . { 454, 623 169 372
Elsass-Lothringen ... ... | 1,567, 1,604 ?:’;] 24
Summal 23,506 25,883 2,377 101

Holstein norr om holsteinska kanalen tillhdr visserligen ej direkt Malmé—Warnemiin de.
men hdr dock snarare dit an till Sasenitzliniens.
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Siffrorna tala afgjordt for Warnemiinde-slutpunkten. Warnemiinde-
liniens bestdmda trafikomrade, oberiknadt den neutrala zonen, omfat-
tar landsdelarne, inom hvilka dro boende mer iin hilften afhela Tysk-
lands just inom detta omrdde starkt vixande befolkning. Inom det-
samma ligga stiderna Liibeck, Bremen och Hamburg eller just de or-
ter, med hvilka, oberiknadt Berlin, som tillhér den neutrala zonen, vi
hafva vara flesta och storsta affirer. Af dessa orter &ro dessutom Bre-
men och Hamburg stapelorter for ej blott tyska utan dfven andra euro-
peiska och transatlantiska linders varor. Sassnitz-omridets blott fjerde-
delen si stora befolkning dr i friga om folkméngdstillvixt nidra nog
stationdir, industrien ir ringa och de produkter, dessa landsdelar kunna
afvara, utgoras af spanmal och trivaror, hvilka varor vi ej behéfva.
Den neutrala zonen, omfattande ungefir en tredjedel af befolkningen,
behofver ej tagas med i betraktande, ty for denna édro de bdda alter-
nativa hamnplatserna nira nog lika férdelaktiga. Enligt min dsigt
skulle man handla ganska oklokt, om man vid eun tilltinkt jernvigs-
byggnad, for hvilkens strickning flera alternativa linier blifvit under-
sokta, beslote sig for den ldngsta och krokigaste linien, som berérde
de simsta och folktommaste orterna, med undvikande af de stora haun-
dels- och industricentralpunkterna eller med forlingning 4tminstone af vi-
garna till desamma s mycket, att den storsta delen af trafiken komme
att qvarstanna 4 redan befintliga konkurrenslinier. Detta &r emellertid
detsamma, som man nu synes vilja gbra hos oss genom att vilja Sass-
nitzhamnen till kontinentalférbindelsens andpunkt pi tysk sida. Att
hir ar friga om Aangbatar 1 stillet for jernvigar forindrar ej jemfo-
relsens rigtighet. Bada dro kommunikationsmedel, hvilka aldrig utgéra
sitt eget andamil, utan inrittas for att, sisom namnet antyder, varda
medel for uppniende af andra och vigtigare syften. Om dessa vinnas
genom person- och varuforflyttningar till lands cller sjos, kan vara tem-
ligen likgiltigt. Min mening édr fordenskull, att Warnemiinde bér vara
kontinentalforbindelsens tyska slutpunkt.

Sedan detta blifvit pa ett, sisom jag tror, ovedersigligt sitt bevi-
sadt, torde nigot bora nimnas om den svenska dndpunkten. Mer én
tvenne sidana dro knappt méjliga, Malmé eller Trelleborg. Vore Trel-
leborg en stad med 50,000 invénare, funnes der en hamn, som vore
i nagon man utrustad med de beqvimligheter for person- och gods-
trafiks besérjande, som man har ritt att fordrad e ninternationel kom-
munikationsled, och hade svenska staten under sin egen férvaltning en
till Trelleborg ledande jernvig, som mojliggjorde tunga bantags snabba
och sikra framforande, skulle nog af rent objektiva grunder Trelleborg
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vara den ritta slutpunkten, ty Trelleborg ligger Tyskland nigot nér-
mare dn Malmé. Men alla dessa forutsittningar saknas fullstindigt.
Malmé &ter uppfyller dem alla. Malmé ér en efter véra forhallanden
stor stad, eger en fortrifflig, for dindamalet mycket limplig hamn och
utgdr det svenska stambanenitets sédra #ndstation. Jag kan derfér
ej inse, hvarfor staten skall uppoffra millioner fér iordningstillande af
Jernvigar emellan Malmé och en ny, blott nagra mil sydligare beligen,
1 ofriga hdnseenden mindre limplig slutpunkt. Mot Malmé har pa vissa
hall framhallits, att den svira navigationen i Oresund skulle tidtals for-
svira Malmé hamns angérande. Oafsedt erfarenheten, som jifvar detta
pdstiende, mdste man taga 1 betraktande, att herr sjoministern, var
storsta auktoritet pi detta omrdde, icke synes hysa farhigor i berérda
héinseende, sisom framgir af hans skrifvelse af den 22 november for-
lidet ar till herr finansministern. Under det &r, d4 han som aktad
sjoofficer wvintertid och nattetid forde postingbit emellan Malmé och
Stralsund, blef hans fartyg icke en enda gang forsenadt, oaktadt sun-
det p4 den tiden icke var pa langt nir si vil forsedt med fyrar och
sjomirken som nu. Forsvarad kan vél ej heller seglatsen varda der-
1genom, att resorna nu komma att verkstillas nistan aret om vid dags-
ljus. S84 varder fallet dtminstone med alla resor isydiig rigtning. Jag
tror derfor att, om man upphérde med det myckna obefogade talet om
navigationssvarigheterna i Oresund, hvilket tal ej utgar fran fackmin,
utan frdn personer, som begaguna sig deraf fér andra syften, skulle hela
kontinentalférbindelsefrigans lésning mycket forenklas. Pa mig och,
sdsom jag hoppas, dfven pi Riksdagens &sigt har detsamma ej haft na-
gon verkan, sa mycket mindre som herr sjéministerns bref bestyrker
min forut hysta mening, att de i ndrheten af Riigen befintliga farvat-
ten, der Sassnitz-batarne skulle framforas, iro i flera afseenden farligare att
navigera in Oresund. Det kan vil derfor knappt varda tal om annat
an att Malmé bor vara den nya kommunikationsledens svenska éind-
punkt.

Sedan liniens dndpunkter blifvit bestdmda, dterstir en annan myec-
ket vigtig fraga att besvara. Skall den svenska staten 6fverlemna routens
Malmé—Warnemiinde anordnande och trafikerande till ett enskildt bo-
lag, som erhiller nodig statssubvention, eller skall staten sjelf kopa
dngbatarne och bedrifva trafiken i sammanhang med sina statsjernvi-
gar? Jag kinner nog, att Riksdagen i allminhet vill undvika stats-
industri, men det finnes ingen regel utan undantag, och jag har derfor
icke tvekat att till Riksdagens ompréfning framligga de skil, som i
detta sirskilda fall tala for min afvikande mening. Jag har forut pa-
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pekat, att ingen principiel atskilnad finnes emellan jernvigs- och ang-
batsforbindelser. Bida hafva blott ett indamaél, nemligen att tjena sam-
firdseln, handeln och industrien, genom att sitta skilda orter i snabb,
beqvdm och billig forbindelse med hvarandra. Huruvida detta sker
genom land- eller sjokommunikationer har naturligtvis ingenting med
hufvudsyftet att skaffa. Anser man, hvilket vil ingen bestrider, att
vara statsjernviigar befordra ett statsindamail, méste man ifven med-
gifva, att 4ngbatslinier kunna finnas, som hafva samma syfte. Ténkom
oss exempelvis en sidan naturlig daning af vart land, att vi genom
anldggningen af en 177 km. ling jernviig ofver en landtunga, som fore-
nade Sverige med Tyskland, kunde for hir ifrigasatta kostnad af 2,400,000
kronor, d. v. s. 13,500 kronor pr kilometer (vira statsbanor kosta 100,000
kronor pr kilometer) sitta oss i direkt forbindelse med detta senare
land och hela den europeiska kontinenten. Jag undrar om éfven den
sparsammaste af vira riksdagsmén skulle véigra anslag for sidant dndamal
eller hafva nagot emot den tilltinkta férbindelsebanans trafikerande i
sammanhang med det redan befintliga statsbanenitet, sirskildt om alla
méjliga utsigter vore for handen, att den nya linien skulle migtigt
bidraga till okning af de ildre statsbanedelarnes inkomster. Tankom
oss derefter att, sedan vi insett nodvindigheten och nyttigheten af en
sadan jernvigsforbindelse, landtungan genom en jordbifning pldtsligt
forsvunne i hafvets djup. Manne ndgon skulle tveka att stilla dessa
2,400,000 kronor till jernvigsstyrelsens forfogande for att, i brist pd
biittre, 4tminstone genom &ngbitar pad det nybildade hafvet sitta béda
lindernas jernvigsniit i si direkt forbindelse med hvarandra som mdj-
ligt. Det finnes alls ingen giltig grund, hvarfor ej en stat lika vl
skall kunna skota forvaltningen af en dngbéts- som af en jernvigs-
kommunikationsled, hvilket pastiende, oafsedt de teoretiska skilen,
bestyrkes af erfarenheten. Med stor framging besorjer danska staten
sjelf i sammanhang med skédtseln af sina statsbanor trafiken & dngbats-
linierna Kiel—Korsor, Korsér—Nyborg, Helsingborg—Helsingér m. .,
den nederlindska staten trafikerar linien Vliessingen-—Queensboro etc.
I England och Amerika, der visserligen inga statsbanor men deremot
kolossala privatbolag finnas, som ega mera lifligt trafikerade linier och
hafva en mera invecklad organisation dn vér statsbaneforvaltning, pé-
triffar man knappt ett enda stérre bolag, som ej anskaffat sig egna
angbatar, si snart jernvigarnes beldgenhet dr sidan, att angbatar och
jernviigar, kombinerade med hvarandra, erfordras for erhéillande af ett
fullstindigt och vinstgifvande kommunikationssystem. En stor del af
Bih. till Riksd. Prot. 1892, 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 10 Hdft. 2
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de dngbatar, som trafikera den engelska kanalen, tillhora engelska
jernvigsbolag, och resande lJandsmin hafva berittat, att hvarje jernvigs-
bolag, som trafikerar jernvigslinier, hvilka utmynna i Chicago, eger
tjogtals dngbatar, som géra turer pa sjén Michigan och ej hafva annan
uppgift dn att uppsamla trafik till de motsvarande jernvigarne. Da
sddant eger rum i linder, bebodda af folk, hvilkas praktiska sinnesrigt-
ning aldrig blifvit bestridd, lirer det ej vara ur vigen att vi svenskar,
som tyvirr efterapa dem i méinga onyttiga ting, éfven folja deras
exempel 1 en rent praktisk friga. Ensamt pa grund af dessa analogier
finner jag skil nog till Malms-—Warnemiindeliniens trafikering sisom
statslinie, men jag skall hafva &ran att anféra afven nigra andra icke
ovigtiga motiv.

Silunda har under behandlingen af denna friga pipekats:

att staten till billigare riinta &n ett enskildt bolag kan anskaffa
de medel, som erfordras fér féretagels bringande till stind, hvilket
dfven gor det mojligt for staten att begagna billigare tariffer;

att ett enskildt bolag ej kan bildas utan utsigter till skilig vinst
inom en ej alltfér afligsen framtid, samt att i detta sirskilda fall vinsten
delvis méiste uppkomma derigenom, att den oundvikliga statssubventionen
varder nédgorlunda rikligt tillmatt. Af subventionsbeloppet kommer
alltsd stiidse en del att utgd foér beredande &t bolaget af en affirsvinst,
som vid statsindustri staten stoppar i egen ficka;

att utlindska staters transportforvaltningar och utlindska kommu-
nikationsbolag utan tvifvel skola géra allt hvad i deras férméga star
for att uttringa ett konkurrerande svenskt enskildt bolag, men att deras
konkurrensifver méste svalna eller hindras att komma till utbrott, ifall
den svenska staten sjelf trafikerar linien, ty i fortsatt konkurrens med
vir statskassa lira de vil dndock komma till korta;

att just 1 f6ljd af denna statens stérre konkurrensférmiga sanno-
likheter dfven forefinnas for en vara nationella intressen icke skadande
samtrafiks ordnande pa godvillig vig till fromma fér alla parter;

att staten littare dn ett enskildt bolag kan med angrinsande ut-
lindska kommunikationsforvaltningar bedrifva de underhandlingar om
direkt och gemensam trafik, hvilka #ro oundgingligen nédiga for att
foretaget ma kunna, sisom sig bér, varda handel och industri till nytta;

att, om staten eger fartygsmaterielen, densamma kan tagas i
ansprdk vid krigstillfillen, hvilket i detta fall &r af sirskild betydelse,
da den hastighet (18 knop utan forcerad eldning), som batarne erfordra
for att vara limpliga i fredstid, torde 6fverstiga hastigheten hos flottans
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storre fartyg, sd att postbatarne blefve af stor vigt for vir marin i
egenskap af avisodngare och rekognosceringsfartyg; samt

att, om &ngarne skola anskaffas af staten, de utan tvifvel bestillas
vid inhemska verkstider, s3 att anskaffningsmedlen komme den inhemska
fartygsbyggnadsindustrien till godo, hvaremot ett enskildt bolag sanno-
likt maste goéra sina bestdllningar vid ndgon med dessa sdregna fartygs-
typer mera hemmastadd utlindsk verkstad.

Alla dessa skiil #dro hvar for sig af obestridlig vigt och borde
sammanlagda verka afgérande, men det finnes dnnu ett, som jag tilldter
mig att ndgot nidrmare utveckla. En regelbunden post- och person-
trafik kan 4 ingendera linien uppritthallas utan trenne bétar, tvd i
daglig tjenst och en i reserv. Jernvigs- och poststyrelserna hafva
visserligen féreslagit, att till Trelleborg—Sassnitzlinien skulle under
sommarmanaderna begagnas blott tvenne bétar, en i tjenst och en i
reserv, men kongl. kommerskollegium, som yttrat sig i d&mnet, har pa
goda grunder payrkat, att dfven & denna route trenne bitar dret om
skulle finnas till forfogande, enir eljest, om en och samma bat skulle
anvindas till en resa fram och tillbaka hvarje dygn emellan liniens
bdda dndpunkter, tid komme att saknas i Sassnitz for ur- och inlast-
ning af fraktgods, hvarférutom samma arbete miste i Trelleborg verk-
stillas till stor del nattetid. Det &r naturligtvis en misshushéllning
att lata ett stort dyrbart fartyg ligga nistan stindigt obegagnadt.
Biittre vore det, om fartyget kunde, i stillet att ligga i reserv, begagnas
pi en annan route, der det kunde intjena &tminstone sd mycket som
motsvarade driftkostnaden, underhallet och den érliga virdeforminsk-
ningen utan ansprdk pad rinta. Denna sd att siga komplementsroute
maste gifvetvis vara s& beligen, att reservfartyget nir som helst kan
vid forefallande behof anvindas pa hufvudlinien. Mojlighet for ett
sadant reservfartygets nyttiga anviindande saknas helt och hallet 1
Trelleborg, hvaremot, om &ndpunkten blefve Malmé, fartyget med
stor fordel kunde dagligen begagnas till en eller tvenne turer fram
och tillbaka i sundet emellan Képenhamn och Malmé. Om ett svenskt
fartyg deltoge i sundstrafiken komme naturligtvis den svenska posten
att dermed befordras. Likaledes borde, enligt min asigt, direkta per-
sonbiljetter mellan danska och svenska jernvigsstationer icke séljas {or
nigon annan dn den svenska béten. Slutligen, di detta fartyg kunde
besorja all ifrdgakommaunde direkt godstrafik, uppkomme hirigenom
ett osokt tillfille till upphifvandet, eller atminstone fordndringen i be-
hofliga delar, af det férhatliga godssamtrafiksaltal, som blifvit afslutadt
emellan jernviigsstyrelsen och »det forenede Dampskibsselskaby, hvil-
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ket aftal redan tillfogat det samhille, jag tillhor, en stor skada och
om hvars uppsigning framstillningar upprepade ginger blifvit inlem-
nade till vederbbrande departementschef. Da Oresundstrafiken ar mycket
gifvande, finnas alltsi stora utsigter till reservfartygets fordelaktiga an-
vindning i sundet. Svarigheter torde ej heller méta att vid de till-
fillen, di reservfartyget tages i ansprdk for resor emellan Malmé och
Warnemiinde, med annan bét uppritthalla dess turer i sundet, ty bade
1 Képenhamn och Malmé finnas mindre batar, som sannolikt vore be-
redvilliga att kontraktsenligt forbinda sig till dylik tillfillig tjenst.

Méjligheten att nyttigt anvinda reservfartyget &r ett mycket
talande skil for Warnemiindelinien, men planen lider dock af ett stort
fel, nemligen att ej kunna genomforas af ett enskildt bolag. Ett forsok
i sidant syfte skulle ogonblickligen af det kapitalstarka »forenede
Dampskibsselskab» besvaras med fraktnedsittningar for person- och gods-
trafiken 1 sundet, som tvingade det svagare Malmé— Warnemiindebolaget
till uppgifvande af planen att bryta det danska monopolet. Svenska
staten dter kunde med storsta lugn askida »det forenedes» konkurrens-
forsck, ifall nagra sidana komme till utférande, hvilket ir foga troligt.
Nir slutligen normala férhallanden intridde, komme omsider vartland
att f& sin behériga del utaf inkomsterna af den mycket inbringande
sundstrafiken, hvilka nu i s ménga &r odelade tillfallit Danmark, utan
att vi hafva haft i var magt att undandraga oss denna beskattning.

Antagande att Riksdagen till sitt fulla virde uppskattar de tungt
vigande skil, jag hirofvan haft dran anféra fér Malmé6—Warnemiinde-
routens direkta ofvertagande af svenska staten, 6fvergir jag nu till
berdkningar, huru foretaget skulle for staten gestalta sig 1 finansielt
hdnseende.

En i Malmé boende aktad affirsman, som linge sysselsatt sig
med rederiaffirer, har nyligen med begagnande af senaste killor och
med bitrdde af fackmén uppgjort och i svenska och tyska pressen med-
delat en utgiftsberiikning for trafiktjenstens uppritthallande & posting-
batar, gérande en resa per dygn i hvardera rigtningen emellan Malmé
och Warnemiinde, under férutsittning att det bolag komme till stind,
1 hvilket Malmé stad genom stadsfullmégtigebeslut, fattadt den 22 decem-
ber sistlidet &r, pd vissa vilkor férbundit sig att teckna aktier for
300,000 kronor. Skulle staten 6fvertaga linien, blefve vil i allt fall
batarnes storlek och konstruktion samt kostnaderna for driften och fler-
talet utgiftsposter i ofrigt ungefir desamma, som om trafiken blefve
skott af det tilltankta bolaget. Till grund fér berikningarne begagnar
Jag derfor bemilda kostnadsforslag, som har féljande utseende.
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Lon och KOSt oo kronor 78,000: —
KOL oo e gy 181,0008 —
Rederi, agentur och platskostnader ... ... 20,000: —
Sjoforsikring, kronmor 1,600,000 & 4} procent (2

batar) .. ... OO RO PR PP PO P . 72,000: —
Eldfoérsikring, kronor 800,000 & 24 procent (1 bét) 2,000: —
Underhallskostnader, kronor 1,600,000 & 4 procent

(215612 SR UIRSS S 2 64,000: —
Virdeforminskning, kronor 2,400,000 & 5 procent

(8 DAAT) ..o e e e ” 120,000: —
Réntor, kronor 2,400,000 & 44 procent ... ’ 108,000: —

Summa kronor 645,000: —

I statens hand och under férutnimnda férutséttning om reserv-
fartygets anvindande pa linien Malmé —Kopenhamn med det finansiella
resultat, att det underhélle sig sjelf, men ej lemnade nagon rinta, hvil-
ken forutsittning ej ir synnerligen sanguinisk, bortfalla dels utgifterna
74,000 kronor for sjo- och eldférsikring, enir det ej &r skil for staten
att forsikra sina fartyg, dels den till 40,000 kronor beridknade utgift,
som representerar fartygets arliga virdeférminskning, eller sammanlagdt
114,000 kronor, si att totala utgiftssumman blefve 531,000 kronor.

Om man ock temligen tillforlitligt kan berikna utgifterna for ett
nytt affirsforetag, mota sa mycket storre svirigheter vid uppskattning
af inkomsterna. I detta sirskilda fall finnas emellertid atskilliga fak-
torer, som #ro litt bestimbara och forst bora tagas i betraktande.

Pi goda grunder kan antagas, att flertalet af Malmo stadstullmiig-
tige dro higade att, i fall staten sjelf 6fvertager Malmé—Warnemiinde-
liniens trafikering, till statsverket i fem &r inbetala ej mindre det be-
lopp af 20,000 kronor arligen, hvarmed staden utfist sig att under
samma tidrymd subventionera det tilltinkta Malmé—Warnemiindebolaget,
an ock derutdfver ett belopp af 15,000 kronor érligen, motsvarande 5
procent rinta & det kapital, 300,000 kronor, for hvilket staden beslutat
teckna aktier i samma bolag, alltsd& sammanlagdt 35,000 kronor.

Vidare har herr von der Lancken uti sin den 26 september for-
lidet ar till kommerskollegium ingifna skrift pi ett, sisom mig synes,
ovedersiigligt siitt visat, att man genom Malmé—Warnemiindeliniens
antagande] till postlinie kan utan ringaste olédgenhet indraga det ena
af de bada nu emellan Malmé och Stockholm i hvardera rigtningen
under sommaren cirkulerande nattsnilltigen, ty enligt hans vid flera
tillfallen offentliggjorda sommartarplan skulle det behofliga nattiget afgd
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frin ‘Stockholm forst k1. 8 pa aftonen och ankomma dit redan kI 9
pd formiddagen, d. v. s. & tider, som &ro fullt limpliga for den in-
hemska brefvexlingen och derjemte passande for anslutning i Warne-
miinde med tag till eller frin Berlin och Hamburg, under det att man,
om Sassnitzlinien antages till postlinie, fortfarande maste liksom nu
lita p4 sommaren dubbla nattig framlépa den linga vigen emellan
Malmé och Stockholm, alldenstund de s. k. kurirtagen i och for forbin-
delsen med Hamburg i fsljd af krokvigen ofver Stralsund maste afgd
minst 2 timmar tidigare frin och ankomma minst 2 timmar senare till
Stockholm &n von der Lancken foreslagit. Hérigenom blefve kurir-
tigens ankomst- och afgangstider fortfarande olimpliga fér den inhemska
postgdngen, hvilken omstindighet &ter krifver anordnandet for den
svenska postens skull af ett annat nattdg i hvardera rigtningen emellan
Malmé och Stockholm. Den kostnadsbesparing i tigtjenst, som p4
detta sitt vid statsbanorna vinnes, beriknar herr von der Lancken till
155,000 kronor arligen, hvilket belopp gifvetvis kan, dtminstone om
staten sjelf skoter sjotrafiken, upptagas sisom en tillgdng for Warne-
miindelinien, si mycket mera som denna tdgindragning &stadkommer
en hégst virdefull 6kad fordonstillging.

Slutligen har man att taga i betraktande de medel, poststyrelsen
kan anvinda for den utlindska postgangens forbittring. Kommers-
kollegium anser att svenska postverkets bidrag till kontinentalférbin-
delsens uppritthillande bor beriknas till 172,500 kronor om dret, hvilka
medel naturligtvis kunna utgd lika vil for Warnemiindelinien som for
Sassnitzlinien eller snarare med stérre skil for den forra, som i viisent-
lig mén underlittar postforbindelsen med Hambury.

Sammanlidgger man dessa trenne summor, 35,000 kronor, 155,000
kronor och 172,500 kronor, erhiller man en slutsumma af 362,500
kronor. Drages ater denna summa frén den beriknade utgiftssumman
531,000 kronor, visar resten, 168,500 kronor, det belopp, som med
batarne borde inseglas, en bruttoinkomst si mattlig, att det knappt kan
vara tvifvelsmil om dess uppniende. Till jemforelse anfores, att ofvan-
nimnde affirsman i Malmé berdknat bruttotrafikinkomsten till 473,000
kronor eller néra tre ginger si mycket, hvaraf ensamt for kreatur
108,000 kronor, enligt direkt rikning under 10 ménaders tid forlidet
ar af antalet kreatur, som fran Helsingborg, Landskrona och Malmé
blifvit skickade till Képenhamn och derifran till stérsta delen gatt vi-
dare via Korsér—Kiel till Hamburg och de inre delarne af Tyskland.
En dylik onaturlig trafik skulle naturligtvis upphéra, si snart den nya
linien komme till stdnd, ty de méinga omlastningarne pid de danska
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vigarne géra dem just vid kreaturstransporter mindre passande, oafsedt
deras olimplighet f6r dylika forslingar till Berlin. Afven om bemilde
affirsman 1 6friga hinseenden rdknat nagot rundt, kan dock den fel-
aktiga uppskattningen svérligen uppga till 6fver 300,000 kronmor. Di
dessutom de beriknade intégterna for kreaturstransporterna otvifvel-
aktigt grunda sig pd tillforlitliga uppgifter, framgéir af jemforelsen, att
hela den 6friga person- och godstrafiken ej behéfde afkasta mera én
60,500 kronor om &ret, for att statsverkets utligg for dngbétsflottans
inkép skulle vara forrdntadt efter 4 § procents rintefot. D4 jernvigs-
och poststyrelserna berdaknat inkomsterna & Sassnitzlinien till 114,000
kronor, utom kreaturstransporter, och di4 denna linie af allmidnna
handelspolitiska skil, hvarom forut talats, aldrig kan uppni samma
internationella betydelse som Warnemiindelinien, finnas sd minga garan-
tier som mojligt att Warnemiindelinien i statens hand, dfven med ytierst
billiga frakter, skall blifva ett mycket l6nande foretag och i sinom tid
utomordentligt uppmuntra handelsutbytena emellan virt land och den
europeiska kontinenten.

Jag har hirofvan afsigtligt underlitit att berikna nagot direkt
bidrag frin tysk sida till trafikens uppritthallande, ty jag anser det
icke vara forenligt med vart lands virdighet att, nir svenska staten
eger, haller i drift och uppbér inkomsterna af batarne, goéra ansprik
pa nigon dylik hjelp. Skulle understodet vara férenadt med nigon
{orpligtelse fran svensk sida att i friga om farplanen, tariffbestimmel-
serna for sjelfva angbétstrafiken etc. forst underhandla med en frim-
mande magt, blefve det dessutom ett hardt tryckande band pa vér
handlingsfrihet, sdrskildt vid ett mdojligt tariffkrig. KEnligt min mening
skulle hvarje under dylika vilkor lemnadt penningeunderstéd oméjlig-
gdra angbatsdriftens praktiska skotande och derigenom mera skada én
gagna. Deremot ldrer det tillkomma generalpoststyrelsen att, i fall
Riksdagen antager detta forslag, med tyska postverket inleda under-
handlingar om delning utaf ofvanndmunda postsubventionsbelopp, 172,500
kronor, emellan de svenska och tyska postverken i enlighet med be-
stimmelserna i gillande internationella postférdrag.

Hvad slutligen betriffar anskaffandet af medel till batinkopet,
uppgiende for tre bitar & 800,000 kronor per bét till sammanlagdt
2,400,000 kromor, lirer det, d4 batarne kunna betraktas sisom ett slags
till statsjernviigarne hérande rorlig materiel, ligga nira till hands att
undersoka, om ej medel hiirtill kunde erhillas i sammanhang med jern-
viigsanslagen. Hirvid bemiirkes forst att till 6kning af materielen vid
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statens firdiga banor blifvit for de sju 4ren 1886 —1892 till jernvigs-
styrelsens férfogande anvisade foljande anslag:

for ar 1886 ... ... 550,000 kronor,
w oy 1887 ... 500000 .,
w oy 1888 . ... 750000 .
wow 1889 ... 500000 .
w o » 1890 ... 1000000 .
pb gy I8y e 1,300,0000 )
n oy 1892 1,200,000 )

‘Summa 5,800,000 kronor,

hvarjemte Kongl. Maj:t for materielens ytterligare forokning under ar
1893 hemstilt, att ett belopp af 1,200,000 kronor méatte f6r samma
indamil af nu forsamlade Riksdag beviljas.

Med hinsyn till dessa betydande anslagsbelopp och da derutéfver
medel anvisats till materielinkép i sammanhang med byggnadsanslagen
till de nya norrlindska bandelarne, har herr von der Lancken uti en
hirhos fogad bilaga verkstilt berikningar 6fver forhallandet emellan
nyttig och déd vigt i statsbanornas bantdg under olika femarsperioder
och under ar 1890 samt jemforelser rérande dessa forhallanden vid
dels statens egna jernvigar under olika perioder, dels de tyska jern-
vagarne samt tvenne storre enskilda jernvigar i Sverige. Dessa rak-
ningar visa, i hvilken hog grad statsbantigen numera besviras af déd
vigt, hvilket 4ter beror pd ménga faktorer, for hvilka i bilagan nir-
mare redogéres. Till det ogynsamma resultatet tyckes i framsta rum-
met bidraga, att man & statsbanorna liter framrulla for méinga och i
forhallande till den nyttiga effekten for stora bantig. Herr von der
Lancken anser, att bot for missférhallandena, som mycket bidraga till
statsbanornas nuvarande diliga ckonomiska resultat, ej kan vinnas utan
cn grundlig revision af farplanen, i syfte att 1 nagon mén inskrinka
bantigens antal. For bedémande af den éfverflodiga rorliga matericlens
storlek har han verkstilt, sividt jag inser, noggranna kalkyler och
funnit, att virdet 4 densamma ir 1890 skulle uppgatt till det betydliga
beloppet af 5,678,400 kronor.

Om dessa anmiérkningar vid granskning befinnas rigtiga, sa skulle
genom minskning af anslagen till rorlig materiel vid de firdiga stats-
banorna medel beredas till anskaffandet af de for Malmé— Warnemiinde-
liniens trafikering behofliga &ngbatarne.
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Pa grund af allt hvad hdrofvan yttrats fir jag vordsamt foresla:

1:0) att Riksdagen for sin del beslutar

dels att en daglig och direkt angbéatsférbindelse
emellan Sverige och Tyskland, afsedd for befordran
af post, resande, fraktgods och boskap, skall med
tvenne snabbingare med Malmé och Warnemiinde till
slutpunkter, genom svenska statens férsorg upprittas;

dels att svenska staten skall med en likadan
reservingare lita verkstilla dagliga angbétsturer i
Oresund emellan Malmé och Képenhamn; '

dels att Riksdagen till anskaffning af trenne
for dessa #ndamil lampliga snabbgiende angbatar,
hvilkas hastighet éfven i hardt vider ej fir under-
stiga 18 knop, stiller till Kongl. Maj:ts forfogande
ett anslag af 2,400,000 kronor, att utgd med hilften
under hvartdera af iren 1893 och 1894;

2:0) att Riksdagen, om berérda framstéllningar
bifallas, 1 foljd deraf hos Kongl. Maj:t underdinigast
anhaller:

dels att kongl. jernvigsstyrelsen bemyndigas
att besdrja forenimnda rederigéromal;

dels att férnyad instruktion fér bemilda styrelse
utfirdas, innehdllande, férutom annat, jemvil fore-
skrifter rérande rederiaffirens skotsel pé ett sitt, som
tillfredsstiller allminhetens berittigade fordringar utan
forbiseende af statsverkets ritt till skilig afkasining
pad sitt uti den nya statsindustrien nedlagda kapital;

" dels ock slutligen, att atgirder vidtagas till
person-, gods- och boskapstrafikens upparbetande pa de
nya kommunikationslederna medelst direkta person-,
gods- och boskapstariffer emellan stérre svenska och
norska stationer, 4 ena, samt stérre danska, tyska och
andra kontinentala stationer, 4 andra sidan, allt med
afgifter per kilometer 4 svenska och utlindska linier,
som ej dro hégre dn motsvarande afgifter 1 samtrafik
emellan statsbanorna och angrinsande, konkurrerande
kommunikationsleder.

Stockholm den 27 Januari 1892.
J. H. Dieden.

Bih. till Riksd. Prot. 1892. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 10 Hdft. J
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Bilaga.
Till herr konsuln m. m. J. H. Dieden.

Med anledning af vart samtal fér nigra veckor sedan har jag
dgran hidrhos bifoga ndgra af mig upprittade statistiska tabeller med
tillhérande forklaringar, allt rérande den rullande materielens styrka
och anvindande vid dels de svenska statsbanorna, dels de tvenne storsta
enskilda jernvigarne i landet, dels ock det tyska normalspariga jern-
vigsnitet. Alla berikningarna grunda sig pé officiella statistiska arbeten
med undantag af ndgra kalkyler rorande de bida enskilda svenska
jernvigarnes personvagnars och godsvagnars tyngd, hvartill jag nod-
gats begagna uppgifter, som jag under hand forskaffat mig.

Tabellerna dro sa uppstilda, att de béra kunna direkt begagnas
ifven af den, som ej 4r van vid behandlingen af statistiska siffror.
For dmnets framstillning i en littfattligare form sammanfattar jag
emellertid hir nedan berdkningarnes resultat med tilligg af nidgra pro-
centberiakningar.

1:0) Trafikarbetets intensitet.

Behofvet af materiel vid en jernvig ér beroende pa dels det verkliga
trafikarbetets storlek, antalet person- och godstonun-kilometer, dels ba-
nornas egenskap att vara person- eller godsbanor. Den sistnimnda
omstindigheten, som ofta forbises, 4r mycket vigtig, ty under det att
man for persontrafiken méste framslipa en déd vigt (taralast) 20 & 40
gdnger (rad 89) si stor som den nyttiga vigten, utgér samma tal for
godstrafiken blott 1,7 & 3,0 (rad 95). Kallar man de tyska banorna,
der persontrafikarbetet forhaller sig till godstrafikarbetet sisom 1: 34
(rad 28) for normalbanor, miste de svenska statsbanorna med férhall-
ningstalet 1:25 dnnu betraktas sisom 6fvervigande personbanor. An-
mérkningsvirdt dr emellertid att detta talférhillande, som under fem-
arsperioden 1866—1870 utgjorde blott 1: 13, sedermera period for period
stigit, hvilket i viss man &r ett glidjande tidstecken, ty for landets
ekonomiska utveckling dr godstrafikens tillviixt at vida stérre betydelse
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n persontrafikens. Bergslagernas jernviig (1 : 77) dr en ofvervigande
godsbana, hvaremot Stockholm—Westerasbanan (1 : 24) &r néstan likstéld
med statsbanorna och salunda i sjelfva verket en personbana.

Vid jernvigsstatistiska uppgifter 4r det icke mojligt att ialla de-
taljer atskilja person- och godstrafik, emedan af létt begripliga skil de
for en sadan trafikdelning nodiga priméruppgifterna saknas. Denna
omstindighet vallar ofta jernviigsstatistikern stora bekymmer, ty han
nédgas operera med eqvationer, innehéllande tva obekanta, hvilka, sdsom
kindt &r, icke kunna losas. 1 foljd af denna de bida trafikcerternas
hopblandning &r det #fven svart nog att med hvarandra noggrant
jemfora tvenne olika jernvigars samtliga trafikarbeten. Sédsom maitt
derfor begagnar man emellertid i vissa fall medelproportionalen emellan
de per bankilometer utgjorda persontonnkilometer och godstonnkilo-
meter. lnom de griinser, hvarom hir #r frigan, kan metoden anses
matematiskt tillatlig. Ordnar man derfore banorna efter trafikarbetels
pi nu beskrifna sdtt funna medelproportionals storlek och anser
man vid procentberikningarna bér liksom 1 det foljande de tal,
som gilla pd de svenska statsbanorna under ir 1890, motsvara 100
procent, erhiller man af raderna 20, 21, 26 och 29 féljande tabell;

| Effektivt trafikarbete. I

‘ Absolut; 7tz::tlg. 7 Proéeixttai. V

—

I Bt W
l Summa | Medel- 4 e | wan | wen |
Person-, Gods- | " oo propor- For ' For For For

tonn- | tonm- | A |
5 . tonn- | tional | kol. | kol. | kol. kol
| kilo- kilo- | o0 | mellan I [ |

- meter. | meter. | meter. 1 och 2. 1 2 | 3 4 1
1000 st. 1000 st. 1090 st. ||
| 1 2 3 4 5 6 7 1 8
: { 1

Tyska banorna 1889—1890....) 15,69 533,29 548,98‘ 91,471 309! 420! 416| 362
" ’ 1880—1881.... 12,12 396,14 408,26 69,29] 241 312 309 274
Svenska statsbanorna 187175/ 6,26, 107,65 113,91 25,96 124 85 86| 109
1890........ "5,03 127,00 132,12 25,28] 100 100 100' 100
. . 1876—80| 5,05 117,01 122,46 25,25 108 92 93 100
” 71886—90| 4,78 120,00 124,78 23,95 95 95 95 95
,, ., 1881—85| 490 116,08 120,98 23,85 97 91 92 94
Bergslagernas jernvigar 1889 1,96 151,01, 152,97 17,20 39 119 116 08
Svenska statsbanorna 1866 —70| 4,70, 62,08 66,78 17,08] 95 49 51 68|
Stockholm-Westerfsbanan 1889, 2,94, 71,48 74,42 1451 58 56 56 57]

i3] "

COPXNS G PP =
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Kolumnen 8 visar, att de tyska banornas trafik under det sista
rikenskapsdret var ungefir 34 ginger storre éin de svenska statsbanornas
trafik 4r 1890, hvilken senare nigot understeg trafiken under femars-
perioden 18711875, var niistan lika med trafiken under dren 1876—80
samt ndgot storre én under dren 1886-—90 samt 1881—85. Bergslagernas
jernvigars trafik under sista riikenskapsiret utgjorde blott 68 procent
samt Stockholm—Westerisbanans under samma tid blott 57 procent
af statsbanetrafiken under jemforelseiret. Slutligen uppgick statsbane-
trafiken under femirsperioden 1866—1870 tll blott 68 procent af
1890 dars trafik. Man antager merindels, att ju lingre och ju inten-
sivare trafikeradt ett jernviigsnit dr, ju mera d@ndamalsenligt och eko-
nomiskt bor trafiken kunna anordnas och ju stérre nettoinkomster bor
bandriften kunna lemna banans egare. Krfarenheten vid de svenska
statsbanorna jifvar dock i viss min denna allménna sats, ty ehuru,
sésom ofvan visats, den absoluta trafiken per bankilometer ar 1890
var ndstan lika stor, som under statens jernviigars bista tid d. v. s.
under femdrsperioden 1871—1876, var dock nettobehallningen per ban-
kilometer betydligt (34 procent) mindre. Statsbandriftens mindre goda
resultat under det sista decenniet tillskrifves i allménhet statsbaneniitets
utstrickning till de norrlindska provinserna och den ringa trafiken &
de der nybyggda banorna. Men denna uppfattning &r ej fullt rigtig,
ty om man undantager den 227 kilometer langa bandelen emellan
Anundsjé och Bricke, der trafiken 4r 1890 onekligen var mycket ringa,
ar trafiken 4 norrlandslinierna ej mindre, dn att en ekonomisk forvalt-
ning mycket vil ir mojlig. De siffror i 1890 érs statistik, som rora
nettobehallningarnes storlek 4 de sirskilda bandelarne, visa ifven, att
det finausiella resultatet af statsbanedriften i Norrland ar fullt ut si
godt som i manga delar tillhérande det éldre nitet. For ofrigt har
trafiken 4 det senare okat sig sd betydligt att, sasom ofvan visats,
trafiken per bankilometer i medeltal for hela nitet ej &r synnerligen
mycket mindre nu dn under de goda 4ren i bérjan pa 1870-falet. Vill
man utrdkna, hvad ofvannimnda minskning med 34 procent af nettobe-
héllningen egentligen betyder, har man analogien 100 : (100—34) =
x : nettobehdllningen ar 1890, hvilken behéllning utgér 6,700,000 kronor.
Beriikningen gifver resultatet x = 10,150,000 kronor, visande alltsd
hvad statsbanedriften bort atkasta, ifall trafiken handhafts lika ekono-
miskt nu som forr. Skilnaden emellan den méjliga och den verkliga
behéllningen, 3,450,000 kronor, visar hvad statsverket arligen forlorar,
derigenom att bandriften blifvit s4 visentligt fordyrad. Anledningarna
till det simre resultatet 4ro mangahanda. Hir ar ej platsen att berdra
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imnet frin alla synpunkter, utan blott att utreda en sida af saken,
nemligen frigan om den rullande materielens anvidndande. I fall man
genom statsbanedriften vill skaffa staten stérre inkomster, utan att
minska det gagn landet i allmint nationalekonomiskt hianseerde har af
sina statsjernvigar, hvilket vil bor ligga hvarje riksdagsledamot om
hjertat, bor man icke underlata att it denna fréga lemna stor upp-
mirksamhet, ty just i missforhillandet emellan det nyttiga och det
onyttiga trafikarbetet, d. v. s. derutinnan, att mycken och tung materiel
framslipas med liten last, ligger enligt min dsigt en mycket vigtig
anledning till det mindre gynsamma trafikresultatet.

2:0) De af materielen genomlupna vigstrackorna.

Det har inom vart land i jernvigskretsarne blifvit en sed att
berdkna behofvet af materiel efter de viigstrickor lokomotiven och vag-
narne under ndrmast foregéende statistiska rikenskapsir genomlupit.
Aro dessa viigstrickor linga, anser man ny materiel behoflig. Berik-
ningsgrunden ér dock origtig, hvarom mera nedan. Till 4skadliggérande,
huru statsbanornas materiel i berérda hiinseende blifvit anvind, tjena
raderna 30, 31, 32 och 33, hvaraf man finner:

att lokomotiven, som under de bida forsta femarsperioderna till-
ryggalade 27 & 28,000 kilometer per ar, hvilka tal d4nnu uppnés af
Bergslagernas och Stockholm—Westerisbanans lokomotiv, numera blott
genomlépa ungefar 23,000 kilometer, hvilket tal dr lika med de tyska
lokomotivens under det sista statistiska éret;

att personvagnarnes pd ett ar genomlupna vigstrickor betydligt
okats (fran 32,000 till 47,000 kilometer), sa att de betydligt ofverstiga
de tyska vagnarnes (40,000 kilometer under sista édret);

att deremot godsvagnarne, som foérr framférdes ungefér 13,000
kilometer per ar, nu ej begagnas till mera in ungefar 12,000 kilometer,
hvilken ritt markliga vigforminskning bjert afsticker mot de tyska
forhallandena, der pa nio &r godsvagnarnes genomlupna viglingd okats
frin 14,500 till 17,700 kilometer;

att, utan afseende pa vaguscert, dec genomlupna vigstrickorna
iro ungefir lika stora nu som under de forsta femarsperioderna
(cirka 15,000 km.), mindre &n & de bida enskilda banorna (cirka
16,000 km.) och betydligt mindre &n & de tyska banorna (ar 1880—81
16,000 km. och &r 1889—1890 20,000 kra.).

Démer man efter forenimnda berikningsgrund, kan det alltsd
blott i friga om antalet personvagnar vara tal om brist p4 rullande
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materiel vid statsbanorna, men berikningsgrunden #r, sisom sagdt ar,
falsk, ty genom uppgifterna om genomlupna vigstrickor finner man
ej om vagnarne gitt tomma eller lastade, och detta dr dock for jern-
viagsegaren hufvudsaken. Hau har ingen nytta, utan tvirtom skada
deraf, att vagnarue utan tillricklig last féras fram och tillbaka pa ban-
linierna. Man maste derfér undersoka, huru stort nyttigt arbete som
med materielen utrdttats. Hartill tjena raderna 40 till och med 53.

3:0) Tillgdngen pd personvagnar.

Om man bérjar med personvagnarne finner man af raderna 49
och 50 att &r 1890, oaktadt vagnarnes tyngd och storlek ofantligt
okats, blott 4,88 personer &kt i hvarje vagn, under det att for den
forsta 4rsperioden vagnfreqvensen uppgick till 7,21 personer eller 48
procent mera. 1 Tyskland &kte sista aret 8,25 personer per vagn.
Trots vagnarnes okade storlek hafva antalet sittplatser per vagn
minskats frin 33 till 29, under det att man i Tyskland pa tva
axlar har 36 sittplatser. Dessa talférhallanden dro for de svenska
banorna si ogynsamma, att man ovilkorligen méste tinka pd medel
for deras forbittrande. Jag underskattar icke den stora komforten och
prydligheten i de svenska I och II klassens vagnarne, och jag med-
gifver gerna, att i vart kalla klimat andra och solidare vagnskonstruk-
tioner &n i Tyskland méjligen dro erforderliga. Men det forsta om-
domet giller blott féor de formognare samhillsklasserna. De nya III
klassens vagnarne i Tyskland &ro enligt mitt formenande béttre &n
hos oss och sikerligen lika bra afpassade efter klimatets fordringar.
Fordelarne af I och II klassens vagnars stora elegans motvigas
knappast utaf de stora finansiella oligenheter, som uppkomma genom
den ringa freqvensen. Den stora friga som bir besvaras ir, om jernvigs-
forvaltningen vid sina personvagnskonstruktioner funnit den ritta
medelviigen emellan de bada med hvarandra ofsrenliga fordringarne,
den resandes p& storsta mojliga komfort och jernvigsegarens pa storsta
méjliga afkastning af sin egendom. Jag maste pi grund af fore-
stdende talférhillanden svara »negj. Genom indragning af atskilliga
ofverflédiga person-(snill-)tdg och genom minskning i nigon man
al vagnsantalet i hvarje tig bér man, utan &ndring af vagnskonstruk-
tionerna, litt nog kunna uppni det resultat, att procenttalet begagnade
sittplatser hojes fran 17 procent till minst 20 procent, hvilket procent-
tal i och for sig ar betydligt mindre &n det var i slutet pa 1860-talet,
dd det utgjorde 22 procent, och &nnu mindre &n 4 de tyska banorna,
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der det uppgar till 23 procent. En hojning af procenttalet begagnade
personvagnssittplatser fran 17 till 20 betyder detsamma som att % delar
eller 15 procent af alla & de &r 1890 begagnade personvagnarne kunna
uttagas ur trafiktjensten pa de dldre linierna och anvindas fér andra
dndamal, d. v. s. for de nya banorna i Norrland och for ékad trafik,
om sidan uppstdr 4 de &ldre linierna.

4:0) Tillgdngen pd godsvagnar.

Vidkommande godsvagnarne framgir af raderna 51, 52 och 53
att vagnarnes birférmiga efter hand 6kats fran 6,9 tonn under forsta
perioden till 9,2 ar 1890, hvilket tal motsvaras af 10,3 tonn 4 Bergslagernas
jernviigar, 9,1 tonn & Stockholm—Westeras-banan samt 9,7 tonn under
sista rikenskapsiret i Tyskland. Med 6kad béarformaga har naturligtvis
ifven den p& hvarje vagn befordrade lasten nagot ckats eller fran
2,54 tonn till 3,07 tonn per vagn, allt under det att man i Tyskland
kunnat uppdrifva belastningen & nira nog lika tunga vagnar till 4,45
tonn per vagn. De procenttal, som beteckna vagnarnas for effektivi
trafikarbete 1 ansprak tagna birférmaga, hafva under tiden sjunkit frin
37 procent till 33 procent, hvilket icke vittnar godt om hushéillningen
med godsvagnsparken, sirdeles som i Tyskland inda till i medeltal
46 procent af hvarje vagns birformaga kunnat uttagas for verkligt
arbete. Med aktgifvande pa detta mycket betecknande tal och i be-
traktande deraf att foérhillandena i Norrland, der tunga produkter
forslas linga viigar, dro mycket gynsamma for erhillande af stora
vagnslaster, samt d& férhéllandena & det éldre nitet i mellersta och
sodra Sverige, der godstrafiken efter hand hogst betydligt stigit, icke
kunna vara ogynsammare nu én forr for en rationel godstrafiks skétsel,
finnes ingen annan forklaringsgrund fér den aftagande freqvensen &
godsvagnsparken édn en sdmre hushillning med vagntiligingen. Men
detta dr ett fel, som kan och méste undanrédjas genom vidtagande
af sddana reformer, att vagnarne utritta lika mycket verkligt arbete
nu, som i tider, di godstrafiken var betydligt mycket mindre. Om
beskaffenheten af dessa reformer kommer hidr nedan att ndmnas nigra
ord. En héjning af procentsiffran f6r begagnad barférmiga frin 33
procent till 37 procent eller det procenttal, som uppniddes under
hela 1870-talet, 4r ingen orimlig begiran, sirskildt da detta tal, 37
procent, dr en ren obetydlighet i jemférelse med procentsiffran 46
procent, som representerar motsvarande forhillande i Tyskland. Af
godsvagnarne dro alltsd #-delar eller omkring 10 procent 6fverflodiga



24 Motioner + Andra Kammaren, N:o 46.

for de nu trafikerade statsbanornas behof och kunna anvindas till samma
andamal som ofvan omnidmnts rorande personvagnarne.

5:0) Tillgdngen pd lokomotiv.

Verkliga behofvet af lokomotiv ir svérare att bestdimma &n vagns-
behofvet, ty lokomotiven anvindas for samtidigt besérjande af tva slags
traﬁkarbete, person- och godstrafik. Nagra rena persontdg finnas ingen-
stides, ty éfven snilltigen atfoljas af packvagnar, lastade med res-
och ilgods. I Tyskland bar man visserligen rena godstig, hvilket
tyviarr hos oss ej dr fallet, d4 i Sverige, till men for godstrafiken,
personvagnar och resande stédse medfolja godstigen. For bestimmande
af lokomotivbehofvet méaste man derfér taga hinsyn till bdda trafik-
certerna pd en gdng. Huruvida en bana ér rikt eller torftigt utrustad
med lokomotiv, kan man underséka genom att jemféra lokomotiv-
tillgdngen per bankilometer med det effektiva trafikarbetets storlek, ut-
tryckt genom de forut omnémnda siffror, som angifva medelproportionalen
emellan person- och godstrafikarbetet per bankilometer. Af raderna
2 och 29 erhiller man féljande tabell.

Per bankilometer.

. Forhﬁl |
Effektivt | Antal landet 1 Forhil-

trafik lok'o dem | landet i
| | arbete. ‘ motiv. . emellan, { procent.
| j ! | I
1 Tyska banorna ... ... 1889—1890 91,47 /0,327 1) 3 57} 63
2. » ) Y 1880--1881/ 69,29 0,319 | 4, 01\ 81
3. Svenska statsbanorna ...... 18711875 25,96 0,117 4,51, 80

4. > » 1890 25,28 0,143 5 66 100
5. » > 1876—1880 25,25 | 0,150 5,94 105 |
6. » » 18861890/ 23,95 0,143 ‘ 5,97 106
7. » > 1881—1885 23,850,136 | 5,70 101
8. Bergslagernas jernvigar ... 1889 17,20 0,076 4,42 78
9. Svenska statsbanorna..... 1866--1870 17,08 0,090 5,27 93
110.  Stockholm—Vesterasbanan 1889 14,51 0,073, 5,03 89

1) Anm. Dessa siffror utmirka lokomotivtillgAngen for en million medelpropor-
tionalskilometer nyttigt arbete.
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Att déma efter denna tabell skulle lokomotivtillgingen vid de
svenska statsbanorna vara utomordentligt riklig, ty for utférandet af
ett och samma trafikarbete fans under det sista statistiska dret ett
lokomotiv mot 0,63 i Tyskland, 0,78 vid Bergslagernas jernvigar och
0,89 vid Stockholms—Vesterdsbanan. Under femarsperioden 1866—1870
var tillgdngen 0,93, och under femarsperioden 1871-—1875 blott 0,80,
hvilket senare tal &r i hog grad anmirkningsvirdt, ty det visar, att
oaktadt lokomotiven den tiden vigde mindre &n nu och féljaktligen
kunde draga mindre last, det med hvarje lokomotiv utrittade effektiva
arbetet dock var 25 procent storre.

De funna talen, som hafva afseende pd blott den faktiska loko-
motivtillgdngen, utan hénsyn till lokomotivens tyngd och deraf beroende
dragkraft, dro emellertid i foljd af denna omstindighet ej anvindbara
for erhallande utaf tillforlitlig insigt om lokomotivbehofvet. Fackménnen
kunna méhinda afven finna betinkligheter mot den anvinda metoden
att uppskatta det effektiva trafikarbetet genom medelproportionalsberiik-
ningar, om hvilken metods approximativa rigtighet jag dock icke hyser
nagra tvifvelsmal.

Jag har derfér anvindt dfven ett annat riknesitt, framstildt i
raderna 68 till 103. Jag har nemligen efter de statistiska uppgifterna
utriknat alla qvantiteter, som erfordras for sammansittningen 4 de
sirskilda till jemférelser valda jernvigsniten af ett s. k. medeltig,
d. v. s ett sidant tag, som skulle uppkomma, om alla de & ett och
samma nit cirkulerande tagen vore matematiskt lika, samt de till samma
tdg horande resande-, gods-, lokomotiv-, personvagns- och godsvagns-
qvantiteterna hade de tyngder, som motsvara medeltyngden for samma
qvantiteteter 4 samtliga tagen. Ktt sadant medeltdg har jag sedan
tinkt mig deladt i tvenne mindre tdg, det ena medforande person-
vagnarne och de resande samt det andra godsvagnarne och godset.
Di lokomotivet i verkligheten #r gemensamt for badda tagen, méste
man ifven tinka sig detsamma eller atminstone dess tyngd fordeladt.
Till delningsgrund har jag anvindt de i hvartdera tiget medférda
vagnarnes sammanlagda vigt i olastadt tillstind. D4 nettolasten & en
personvagn dr mycket liten i jemforelse med nettolasten & en godsvagn,
kommer genom detta delningssitt persontiget att i férhéllande till
bruttolaston erhilla storre andel af lokomotivvigten dn godstiget, hvilket
ifven i verkligheten é&r fallet, ty personbefordringen sker merendels
hastigare &n godsbefordringen och for den storre hastighetens #&stad-
kommande erfordras storre dragkraft. Afven detta berikningssitt &r
naturligtvis i viss mén godtyckligt, men jag kénner intet, genom hvilket
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man kan komma sanningen ndrmare. For ofrigt hafva méjliga fel vid
lokomotivvigtsdelningen 1 detta sirskilda fall ringa eller ingen betydelse,
ty hur man én riknar, framgir otvetydigt af kalkylerna, att vara svenska
statsbanor med hinsyn till lokomotivanvindning lemna mycket ofrigt
att onska. Felen vid lokomotivvigtsdelningen kunna ej hafva annat
inflytande &n att, om for stor lokomotivvigt blifvit tilldelad persontra-
fiken, godstrafiken fatt for liten eller tvirt om. Illa stildt for dem bada
ir det 1 hvarje fall,

Af raderna 84, 85 och 86 erhiller man rorande personbefordringen
foljande sammanstillning:

——

| i
‘Med ett tonn lokomotiv-vigt har befordrats]

| netto 5')taral brutto | netto ;‘)taralbruttol
last ; last ' last } last | last | last
ton tonn  tonn proc.‘proc.'proc.‘
]2 s e s e
| | ]

' 1. De svenska statsbanorna 1890 |O,10§ 2,59 3,69 100‘ 100/ 100
2. ’ ” 1866-—1870! 0,1411,93;3,07 1400 74 83
3. ’ ) 18711875 0,15/ 2,17 3,32] 150 83 90|
s 5 ” 1876-—1880/ 0,10 2,13 3,23/ 100 82 88
i ’ ’ 18811885/ 0,10/ 2,38 3,48/ 100/ 92 94
6. » . 1886—1890| 0,09 2,56 3,65 90 99 99
7. Bergslagernas jernvigar... ... . 10,09 2,69 3,78] 90/ 104/ 102
8. Stockholm—Vesterasbanan ... . . . 10,19 3,26 4,45 190 126 121
9. De tyska banorna 1880—1881 0,16 2,65 3,81| 160/ 103 103

10. " " 1889--1890 0,16/ 2,90 4,06} 160 112 110

Kolumn 4 visar ovedersigligt, huru litet verkligen nyttigt arbete
véra lokomotiv vid personbefordringen utritta. Endast vid Bergslager-
nas jernvigar #ro siffrorna i berérda hinseende ofordelaktigare, men
det &r ocksé vida svirare att uppfinga persontrafik och fylla person-
vagnarne vid denna bana, der persontrafiken uppgsr till blott 31,000
personkilometer per bankilometer, én vid statsbanorna, der trafiken ir
ungefir 24 ging si stor (79,000 personkilometer). Vidkommande de
ofriga niten anvindes lokomotivkraften 60 procent bittre vid de tyska

1) Anm. Lokomotivet oberiknadt.
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banorna och 90 procent bittre vid Stockholm—Vesterdsbanan. Afven
vid de svenska statsbanorna var under de tvd forsta femarsperioderna
det med lokomotiven utrittade nyttiga arbetet ofantligt mycket storre
(40 procent, resp. 50 procent). Ehuru det icke tjenar mycket till att
framslipa en stor bruttolast, fir man dock vid frigans bedémande édfven
taga hinsyn till personvagnsmaterielens beskaffenhet. Det ogynsamma
resultatet beror delvis pi personvagnarnes stora tyngd iforhallandet till
antalet sittplatser, hvilket forhdllande nu ej kan éndras, sedau personvag-
narne redan blifvit anskaffade. Man far derfor éfven for framtiden riikna
med denna faktor, som alltjemt kommer att betinga en ofantlig tyngd for de
svenska persontigen och 1 foljd deraf en ovanligt stor och tung lokomotiv-
park. Man kan dock utan att gora sig skyldig till sfverdrift fordra, att
vara lokomotiv, per tonn lokomotiv-vigt riknadt, skola medféra minst
samma bruttolast som de tyska. I norra Tyskland dro visserligen de
storre banornas lutningsforhillanden gynsammare én de svenskas, men
g4 ar ej fallet i Sydtyskland, och fordelen forsvinner dessutom helt och
hallet derigenom, att de tyska persontigen framféras med mycket storre
hastighet @n vira, ssom bést framgér deraf, att ett vanligt tyskt person-
tags (icke snilltags) hastighet 4 rak och horisontal bana &r faststild till
60 kilometer per timme hela &ret om, d. v. s. en hastighet som torde
ofverstiga vara kurirtigs under sommartiden. Det lider derfor icke
tvifvel, att ej vira persontiag skulle kunna, &tminstone hvad forhéillandet
emellan lokomotivvigt och bruttolast vidkommer, blifva lika effektiva
som i Tyskland, i hvilket fall (se kol. 6) procentsiffran skulle hdjas frin
100 till 110. Med hiinsyn till de hos oss mahinda nigot svirare trafik-
forhallandena, sné pi vintern, rimfrost pé skenorna, bér dock tillifven-
tyrs detta tal nigot nedsittas, och jag antager, att talet 108 ar den ritta
procentsiffran. Denna hojning betyder, att i§z delar eller ungefir 73
procent af de nuvarande personlokomotiven dro ofverflédiga. Jag erinrar
hirvid 4nnu en gang derom, att detta resultat kan erhillas med bibe-
hillande utaf de nuvarande tunga personvagnarne, blott genom behérigt
uttagande af lokomotivens hela kraft. Afven efter en sidan reform var-
der hos oss det vid persontrafiken anviinda nyttiga lokomotivarbetet yt-
terst ringa i jemforelse med forhallandena i Tyskland och vid Stockholm
-—Vesterasbanan. :

Ofvergar man nu till behandling af frigan om dragkraftens nyt-
tiga anviindande med hinsyn till godstrafiken, fir man af raderna 91,
92 och 93 foljande tabell:
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; Med ett tonn lokomotivvigt har befordrats

brutto

‘ netto ') tara:brutto netto | ') tara
last

. last | last J last last | last

tonn | tonn | tonn 7procent;procent-,procent\
1. | 2. | 3. 4. . -

| | | $ [
De svenska statsbanorna 1890 1,21 2,59 4,80] 100 | 100 | 100

” ” ” 1886—1870 1,02 1,93 3,95} 84 74 82
’ ” ” 1871—1875 1,26 2,17 4,43} 104 83 | 92
” ’ . 1876—1880 1,09 2,13/ 4,22] 90 = 82 | 88
” ” ” 1881—1885 1,20 2,38/ 4,58] 99 = 92 | 95
" ” ” 1886—1890 1,18 2,56 4,74 97 | 99 | 99

Bergslagernas jernvidgar 1889 12,22 2,69 5,91} 184 104 | 123
Stockholm—Vesterisbanan 1889 1,89 3,26 6,15| 156 | 126 = 128
De tyska banorna ... . 1880—1881 1,80 2,65 5,45] 146 | 103 114
| s o by e 1889—1890/ 2,02/ 2,90/ 5,92] 167 | 112 123 |

Tabellen visar rorande godstrafiken nidstan dnnu sorgligare siffror
dn 1 friga om persontrafiken. Visserligen synas de nyare tyngre loko-
tiven gifva nigot bittre effekt &n de éldre littare, ty per tonn loko-
motivvigt riknadt, har bruttolasten si smaningom o6kats, hvilket der-
emot ej kan sigas om det af lokomotiven uttagna nyttiga arbetet. Aren
18711875 medférde nemligen per tonn lokomotivvigt ej obetydligt
storre nettolast dn 4r 1890. Skilnaden vid de olika tidsskedena &r emel-
lertid ej sd synnerligen stor, men deremot framgir tydligen af siffrorna
i kolumn 4, att godstrafiken vid statsbanorna stidse varit i viss man
forsummad, hvilken anmirkning ménga fére mig framstilt, fastin hit-
tills utan framliggande af sifferbevis.

Det ér onaturligt att ett tonn lokomotivvigt skall hafva 84 procent
storre nyttig effekt 4 Bergslagernas jernvigar, 56 procent storre & Stock-
holm—Vesterasbanan samt 67 procent & de tyska banorna. Lika onatur-
ligt &r det att i fraga om godstigens bruttolast effekten af ett tonn
lokomotivvigt skall vara 23 procent stérre & Bergslagernas jernvigar,
28 procent & Stockholm—Vesterasbanan och 23 procent & de tyska jern-
vigarne. Orsaken till det daliga resultatet ligger efter mitt formenande
1 godstagens allt for stora hastighet, som ytterst beror pi benigenheten

1)y Anmdrkning. Lokomotivet oberiknadt.
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att lita personvagnar &tfolja bemilda tig, ifven 4 bandelar der tég-
antalet, utom detta tagtillskott, 4r stort nog for persontrafikens behdriga
besorjande. Vidare hiirror det af de i vetenskapligt hinseende felaktiga
farplanerna, vid hvilkas upprittande man séllan berdknat tillridckliga tids-
tilligg for firden uppfér lutningarne, hvarigenom lokomotivforarne n6d-
gas taga littare tdg (mindre antal vagnar) &n nédigt vore for lokomotiv-
kraftens fullstindiga uttagande. Det ér alldeles siikert, att man genom
reformer i berérda hinseende kan uppbringa procentsiffran i kolumnen
6 rorande bruttolast per tonn lokomotivvigt frin 100 till 120, hvilket i
allt fall 4r betydligt mindre &n de tal, som de tyska banorna ir 1889 —90
och de bada svenska privatbanorna ar 1889 uppvisa. Jag erinrar hir-
vid derom, att, for uppniende af samma nyttiga effekt per tonn lokomotiv-
vigt (kolumn 4) som & de tyska banorna och de bida privatbanorna,
siffran skulle hojas vida mera. Afseviird forbittring af siffrorna 1 ko-
lumn 4 kan emellertid ej uppnis pa annat sitt, &n genom att, pa sitt i
fraga om godsvagnarne &r anmirkt, taga dessas birférméga bittre i an-
sprik. Genom forenéimnda bittre anvindande af lokomotiven skulle allt-
s 2% delar eller omkring 17 procent af hela godstigslokomotivparken
goras ofverflodig.

Rekapitulerar man 1 korthet hvad ofvan yttrats, framgir af jem-
forelserna, att statsbanornas rullande materiel vid 1890 érs slut efter
mycket liga berikningar ofversteg det verkliga behofvet med

15 procent af befintliga personvagnar

10 5  af " godsvagnar
75 ,, af ” persontdgslokomotiv och
17 » af ” ofriga lokomotiv.

Vid samma érs slut uppgick hela vagnparken till

900 st. person-, post- och fingvagnar
9,301 ,, pack- och godsvagnar

149 ., lokomotiv for persontig samt

225 ,, lokomotiv af annat slag.

Den ofverflodiga materielen skulle alltsi utgdra i hela tal
135 st. person-, post- och fingvagnar

930 ,, pack- och godsvagnar

11 ,, lokomotiv foér persontig

38 ,, lokomotiv af annat slag.
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Virdet af denna materiel utgér i runda tal efter de nuvarande
medelprisen for

135 st. person-, post- och fangvagnara 6,900 kronor 931,500 kronor.
930 ,, pack- och godsvagnar... ... Ly 2,670 2,483,100
49 ,, lokomotiv ... » 46,200 2,263,800 ,

Summa 5,678,400 kronor.

Di jernvigsstyrelsen for anskaffning af rullande materiel #ll de
redan fardiga statsbanorna haft eller har till sitt férfogande under de

sista bdda dren tvd mycket betydande anslag, nem-
ligen for &r 1891 ... ... . .. o BB s en e e kronor 1,300,000: —

pow 1892, 1,200,000: —
Summa kronor 2,500,000: —
varder naturligtvis, — allt under forutsittning att ej trafiken under

de bida 4ren okat eller okar sig i mycket afsevird man eller att de
anslag, som ur byggnadsmedlen utgid for de nya Norrlandsliniernas
forseende med materiel, blifvit for ligt beriknade — den ofverflodiga
lokomotiv- och vagnparken vid innevarande ars slut betydligt stérre n
Jag hir ofvan beriknat, ty de for 1891 och 1892 irs extra statsanslag
inkopta eller till inkép beslutade fordonen hafva ej kunnat vara upp-
tagna 1 1890 drs statistik, hvarpa jag fotat mina kalkyler.

6:0. Forhallandet emellan netto-, tara- och bruttolast.

Innan jag slutar, mi det tillitas mig att tala nigra ord om for-
hillandet vid de svenska statsbanorna emellan netto-, tara- och brutto-
last. Raderna 89, 90, 95, 96, 101, 102 och 103 lemna upplysningar i
berérda héinseenden. For fragans fullstindiga utredning har jag dfven
utrdknat de férhallanden, som skolat intréiffa, om jernvigsstyrelsen ej
haft till sitt forfogande den materiel, som jag enligt foregiende bevis-
ning funnit ofverflodig, utan nédgats skota 1890 ars trafik med den
materiel, som aterstitt, i fall den 6fverflodiga materielen statt obrukad.
De siffror, som hafva afseende pa dessa senare utrikningar, éro i
kolumnen for 1890 ars trafik inférda med blatt blick. #) D4 bruttolasten
ar summan af netto- och taralasten, behéfver man tills vidare icke taga
bruttolasten i betraktande utan blott sysselsitta sig med forhallandena
emellan netto- och taralast. Raderna 89, 95, 101 och 103 gifva hirom
foljande upplysningar:

*) Dessa tal dro i tab. (rad. 68—103) insatta med kursiv stil ofvanfor de faktiska
tonntalen.
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I lFiix' hvarje tonn nettolast har medforts tonn taralast:

o For all trafik or all trafik,
1 om nett.olastex; om nettolasten

\ - . uttryckes uttryckes
| For person-| For gods- genom medel-‘

| trafiken. trafiken. J;::z?p:;l:;_ proportiona-

‘ tonn och gods- len emellan
tomm. person- och

godstonn.

A5 ey 850 g [ [t .

tal cent- tal cent- tal cent: tal cent-

tonn, tal. tonn. tal. tonn.] tal. tonn. tal.

11 213 4|5 6| 7 8
1. De svenska statsbanorna 1890 ........ 39,5/ 100§ 3,0 100} 4,4 100} 22,8 100

2. De svenska statsbanorna 1890, med
forenimnda reduktioner i friga om = o

MABEriel .....eoeeerererreeseeersrenseresrseesns 354 90| 26/ 871 3,8 86| 200 88
3. De svenska statsbanorna 1886—1870|20,3| 51} 2,9 97 4,1’ 93} 16,21 71
4, ” . 1871—1875/ 22,00 56| 2,51 83l 8,5 80} 15,7 69
5., ” . 1876 —1880| 32,2| 821 2,9 97| 4,2, 95| 20,4 89
6. , » . 1881—1885/32,7 83| 2,8 93] 4,0 91] 20,4 89
7., » » 1886—1890! 40,1/ 102] 3,0 100} 4,4 100] 22,9 100
8. Bergslagernas jernvégar 1889............ 39,6/ 1001 1,70 57 2,2/ 501 19,5 86
9. Stockholm-- Vester&sban. 1889............. 225 57y 2,3 77 3,1 701 15,71 69
10. De tyska banorna 1880-—1881 ....... 122,557} 2,00 67 2,6 591 15,5 68
P11, » R 1889—1890 ........ 124,11 61] 1,9 63] 2,6 59 15,4 68

Tabellen visar med hinsyn till férhallandet emellan netto- och
taralast

1:0) rdrande persontrafiken (enligt kolumn 2)

att den sista femarsperiodens och 1890 é&rs trafiks resultat ar det
simsta, som hittills forekommit & véara statsjernvigar; att under de
tvd forsta femdrsperioderna de tal, som utmirka berérda forhéllanden,
ej uppgingo till mera &n 51 procent, respektive 56 procent och under
de bada derefter foljande perioderna till blott 82 procent, respektive
83 procent af motsvarande tal for ar 1890; att Bergslagernas jernvig
varit med statsbanorna likstild; att Stockholm—Westeriasbanan samt
de tyska banorna gifvit vida béttre resultat, 57 procent, respektive
61 procent af statsbanans tal for 1890, samt att de af wig foreslagna
reduktionerna i den for persontrafiken afsedda materieltillgdngen visser-
ligen skulle; om en verksam hushélining genomforts, minskat taralasten
med 10 procent, men att det oaktadt statsbanornas taralast skulle for-
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blifvit vida storre, &n de andra jernvidgarnes eller statsbanornas egen
under féregaende perioder;

2:0) rorande godstrafiken (enligt kolumn 4)

att dfven betriffande godstrafiken férhallandet emellan netto- och
taralast varit ytterst ogynsamt under den sista femérsperioden och under
ar 1890, synnerligast i jemférelse med de o6friga banorna, i det att
Bergslagernas jernvigar medfért blott 57 procent, Stockholm—Westeris-
banan blott 77 procent samt de tyska jernvigarne ir 1889—1890 blott
63 procent af de svenska statsbanornas taralast, allt i férhéllande till
samma enhet for nettolasten, dfvensom att genom béttre hushallning
med materielen till den omfattning hir ofvan féreslagits taralastens
storlek visserligen skulle under &r 1890 minskats med 13 procent, men
dock férblifvit betydligt storre dn & de andra jernvigarne och dfven &
statens egna jernvdgar under femirsperioden 1871—1875;

8:0) rirande trafiken i dess helhet (enligt kolumnerna 6 och &)

att, om man, sdsom rigtigast dr, till matt for det nyttiga trafik-
arbetet anviinder medelproportionalen emellan nyttigt persontrafiks-
och godstrafiksarbete, de svenska statsbanorna under sista feméarsperioden
och under &r 1890 med hinsyn till nettolastens forhallande till tara-
lasten intaga sista rummet och att, dfven med ofvan féreslagna materiel-
minskning och dermed i sammanhang stdende béttre hushallning med
materielen, resultatet visserligen skulle blifvit ungefir detsamma som
under perioderna 1876—80 och 1881—85, men dock betydligt ogyn-
sammare #n under de tva forsta femérsperioderna och & de bada en-
skilda samt & de tyska jernvigarne. Beddmas édter foérhillandena, si-
som de verkligen gestaltat sig, d. v. s. efter proportionerna emellan
verkliga netto- och taralasten, varder resultatet dnnu oférdelaktigare
for de svenska statsbanorna, hvilket dock delvis beror derpa, att dessa
samt Stockholm—Westerasbanan éro 6fverviigande personbanor, som af
férut ndmnda skil krifva betydligt storre taralast, in de tyska banorna,
som kunna anses for normalbanor, och Bergslagernas jernviigar, som
dr en ofvervigande godsbana.

Det hir sagda lirer styrka, att jag icke framstilt nagra obilliga
fordringar genom mitt iskande om atgdrders vidtagande till minsk-
ning af den oerhérdt stora déda vigt, som dndamalslést framslipas &
vara statsbanor, samt att de inskrankningar i friga om materialtiligangen,
jag foreslagit, dro s& mattliga, att jernviigsstyrelsen, om hon nidrmare
studerar detta dmne, svirligen kan bestrida inskrinkningarnes bade
nddviandighet och utférbarhet.

For att slutligen i penningar uppskatta den vinst, som skulle
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tillskyndats statsverket genom den doda vigtens (taralastens) minskning
s& mycket, att de i raden 2 ifoéregdende tabell berdknade talen erhillas,
lemnas hirnedan en uppgift i runda tal ofver sddana till tigtjensten
hérande utgiftsposter, som under ar 1890 vid statsbanorna férekommit.
Alla dylika utgifter st i nira nog direkt proportion till den framférda
bruttolasten. Kénner man alltsi, huru mycket denna last kan reduceras,
kan man ifven temligen tillforlitligt berdkna den genom reduktionen
uppkommande penningebesparingen. .

Oberiknadt utgifterna for bevakningstjensten, hvilka afven i viss
méan tillhéra ofvannamnda kategori (ju flera tig, ju dyrare bevakning)
uppginge de af bruttolastens storlek beroende utgifterna till {oljande

belopp:

Banans rigtning ... .......... et e kronor 146,600: —
Utbyte af raler ... » 445,100: —
Underhall af sparvexlar ... ” 37,400: —
Afléning till tagbetjeningen .. ... ” 465,400: —
Kilometerpenningar ...l R e 77,800: —
Signalering, belysning och uppvirmning 4 ban-

01 " 110,100: —

Maskinafdelningens samtliga utgifter............... ,  6,450,900: —
Summa kronor 7,733,300: —

Genom den af mig payrkade bittre hushdllningen med materiel
skulle (se raden 102) forhallandet emellan nettolast och bruttolast minskas
fran 1:5,4 till 1:4,8, d. v. s. hela besparingen i bruttolast skulle ut-
gora 5’45 f’-s = g% = 7;—, I samma férhallande méste dfven ofvan-

) 1
nimnda utgifter minskas och besparingen alltsi i rundt tal utgdra
860,000 kronor. Hirtill bér liggas 4 procents rinta & den 6fverflodiga
till ett virde af 5,678,400 kronor uppskattade materielen eller rundt
227,000 kronor, hvadan 6kningen i statsbaneindustrieus nettoafkastning
skulle utgjort 1,087,000 kronor, hvilket belopp tvifvelsutan kunnat biittre
anvindas for andra statsindustriella d&ndamal. Summan gar visserligen
icke upp till de siffror (3,450,000 kronor), som i detta brefs bérjan
uppgifvos och hvarmed, enligt mitt formenande, nettobehillningen i
de nu firdiga banorna bér kunna 6kas, sd framt man fotar statsbanornas
ekonomi pi vetenskapliga grunder och sivil vid tariffsittningarne som
i andra detaljer iakttager en fast och foljdrigtig nationel jernvigspolitiks
fordringar, men hir har ej heller blifvit taladt om nigot annat, &n de
DBih. till Riksd. Prot. 1892, 1 Saml. 2 Afd. 2 Dand. 10 Hift 5
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besparingar, som kunna vinnas genom den déda vigtens nedsittning
till en storlek, som nigorlunda motsvarar forhallandena vid andra stérre
jernvigsnit, af hvilka de bdda hir ofta nimnda inhemska arbeta under
fullt ut si ogynsamma férhéllanden, som statsbanorna. Jag har icke
vidrort frigan om den hogst betydande inkomsttillokning, som fér
statsbanorna kan vinnas genom revision af de bestimmelser, som till-
limpas vid delning emellan statsbanorna och de enskilda banorna af
de gemensamt uppburna samtrafiksfrakterna, ej heller om den bety-
dande afledning af trafik frin statsbanorna till enskilda banor, ja till
och med till utlindska transportleder, som varder en oundviklig foljd
utaf ménga nu gillande samtrafiksaftal, hvilken trafikafledning naturligt-
vis méste medféra nettoinkomstforminskning. Ligger man tillsammans
alla dessa forluster, lirer deras uppskattning till ett sammanlagdt be-
lopp af 3 & 4 millioner om &ret komma sanningen temligen nira.

Med storsta hogaktning har jag dran teckna
Malmé den 14 januari 1892,

V. von der Lancken.




Tabell

visande den rullande materielens styrka och anvéndande
vid de svenska statsbanorna, Bergslagernas jernvigar,
Stockholm — Vesteras—Bergslagens jernvig samt de
tyska normalspériga jernvigarne.
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Tabell, visande den rullande materielens styrka och anviindande vid de
Bergslagens jernvig samt de tyska

!
l
| -
: | Ar 1890. |
Rad. t '
| 1| Nitets hela langd ... ... ... kilometer 2,613
|
b
| Priméruppgifter géllande per bankilometer. |
a) rorande tillgingen pd materiel. .
[ 2 | Antal 1oKomotIV .. o oo e e . . 0,143
3 »  person- och: postvagnar Sbb e S S hiad it ey s 1 st. 0,344
| 4| , pack- och godsvagnar ... .......... ... gt 3,48
5 Summa vagnar st. 3,83
| 6 | Antalet sittplatser i personvagnarne ... ... ... . st. 10,00
7 | Godsvagnarnes barighet ... i tonn | 31,97
b) rorande den effektiva trafiken.
8 |Antalet resande, inbegripet postbefordran ... ... ... . | personer | 1,796
9 | De resandes vigt . . . T A ST S| GODM 114
10 | Hela godsméangden, mbegnpet lefvande dJur e e | tonn 1,271
11 “Summa effektiv traﬁkmangd | toon | 1385
12 | Utgjorda personkilometer ... ... ... .. ... ......|1000 st 7904
13 »  persontonnkilometer ... ... ... eesensin WeEATE -/ 1,000 st. 5,03
14 »  godstonnkilometer ... . |1000 st.| 127,09
15 Summa etfektwt traﬁkarbete i tonnkﬂometer ]1 ,000 st.| 132,13
¢) rorande taratrafikarbetet.

16 !Utorda tdgkilometer (lokomotivkilometer 1 tigtjenst).... .. ... /1,000 st. 3,26 |
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svenska statsbanorna, Bergslagernas jernvigar, Stockholm—Vesterds—
normalspariga jernvédgarne.,

W

| Bergs- ] Stockholm |
De svenska statsbanorna. lagernas | —Vesterds- | ' De tyska banorna.
‘ bana. banan. |
' Femérsperioden o 2
! Ar Ar
| Ar 1889. | ir 1889
1866-1870./1871-1875./1876—1880./1881 1885.11886—1890. | ! l ) | 4880—1881. | 1889—1880.
1,047 l 1,299 1,694 2,228 2,513 % 486 248 34,067 41321
; !
0,090 | 0,117 l 0,150 0,186 \ 0,1}}_ 0,076 0,073 |“ 0:319 0,827
0318 | 0,326 0398 0,342 0,348 0,152 0,206 0,780 0,740
1,94 | 2,78 382 | 350 342 | 256 192 6,69 6,77
2,26 3,11 422 384 377 | 271 2,18 | 742 | 7,61
10,69 10,48 | 12,53 10,69 | 10,32 ./ — — 2575 | 26,63
13,45 22,47 32,07 31,10 30,88 26,25 17,563 62,66 | 65,40
1,419 | 1927 | 1859 3_ 1,678 1,705 756 | 2,667 1_ 6,340 9,118
90 | 123 119 107 109 48 | 170 | 404 | 581
531 944 1086 1,085 1177 1162'| 1233 | 4881 | 5178
621 | 1,067 | 1155 | 1192 1286 | 1,210 1,403 5,235 5,759
| 73,80 | /98,28 | 85,62 | 176,95 75,08 )3 | 30,75 46,08 190,19 | 246,18
| 470 | 6,28 1 5,45 | 4,90 478 | l,ﬁ"_— 2,94 | 1212 | 15,69
| 6208 | 107656 11701 1186, 08 | 120 00 151,01 | 7148 896,14 533,29
66, 78 78 | 113,91 | 122,46 | 120, 98 [—124 78 | 152,97 T M4a'| 408,26 | 548,98
=T 7 T N A
245 3,29 | 3,67 <310 | 3,27 | 204 | 1,98 6,07 ' b4




Rad.

17
18

19

20
21
22
23
24

25

26
27
28
29

37
38

39

38 Motioner i Andra Kammaren, N:o 46.

Ar 1890. !

!
| Utgjorda ‘personvagnskilometer ... .. . .oiveviiices v minviiniiens e 1,000 st 16,20
" godsvagnskilometer ... ... .. — 1000 st. 41,34
Summa vagnslﬁlometer 1,000 st 57,54 |
|
d) rorande bruttotrafikarbetet. ‘
Utgjorda persontonnkilometer................... ... ... 1,000 st 5,08 ‘
” godstonnkilometer ...... . ... ... L 1,000 st. 127,09
" lokomotivtonnkilometer .. ......... ... .. ... ... .. 1000 st. 160,46 |
" personvagnstonnkilometer ............ ..o il ol 1,000 st 143,22 ‘
" godsvagnstonnkilometer ... 4l [ 1,000 st 272,44 |
Summa bruttotonnlnlometer 11,000 st.] 708,24 |
fordelade :
Nettotonnkilometer .. ... ... ... . 1,000 st 13212
Taratonnkilometer... e AT S B T R N 2 ! 1,000 st.| 576,12 |
‘, ¢) rorande forhallandet mellan person- och godstmﬁk ‘
! Det effektiva persontrafikarbetet forhiller sig till det effektiva godstrafik-
arbetet som . . 1:25
Hela det effektiva trahkarbetet uttryckt genom medelproportlonalen jem-
mellan béda trafikcerterna .. ... forelsetal 25,28
Medeltalsberakningar.
a) rorande tillryggalagda viglingder.
Hvarje lokomotiv har i medeltal per ir genomlupit /1,000 km. 22,7
,» person- och postvagn " " " . ...11,000 km. 471
»  pack- och godsvagn " " " ..i1,000 km.. 11,9
,»  vagn, utan afseende pd cert ” " . 11,000 km., 15,1
,  Tresande har i medeltal per ar befordrats ..|kilometer 44 |
»  godstonn . ” ” ...t kilometer; 100
,,  tonn, utan afseende pé cert | ” " " ” ...| Kilometer] 95
b) rorande lokomotiven.
For hvarje lokomotiv fans en vagntlllgﬂng af: l
Person- och postvagnar............. e i st. 2,41
Pack- och godsvagnar ... st. l 24,3
Summa vagnar utan afseende pﬁ cert | st | 267




Motioner 1+ Andra Kammaren, N:o 46. 39

| Bergs- Stockholm

De svenska statsbanorna. lagernas | —Vesterds- | De tyska banorna.
bana. banan.

Femirsperioden Ar Ar

1880—1881. 1889—1390.

Ar 1889. Ar 1889.

1866 --1870.|1871- —1875.\1876 —1880.\1881~1885.‘1886 -1890.

1024 | 1464 | 1650 | 1502 | 1610 L L 23,49 29,88
24,42 36,22 | 41,88 39,84 | 41,01 | = — 97,06 119,87
34,66 | 50,86 | 58,38 | 54,86 [ 6711 | 43,13 34,26 120,54 149,70
1 | ‘

4,70 6,26 5,45 4,90 . 4,78 1,96 2,94 12,12 15,64
62,08 | 107,66 | 117,01 | 116,08 120,00 151,01 71,48 396,14 533,29
93,67 | 128,64 | 164,09 | 143,79 154,60 89,08 53,50 294,87 361,22

117,49 | 184,52 | 230,63 | 229,18 | 256,98 183,29 124 00 582,15 767,01

|
62,96 9412 | 119,30 | 11265 *{ 137,12 56,54 50,58 198,48 281,69
340,80 | 521,19 | 636,48 | 60660 674,08 | 481,93 302,48 | 1,483,74 | 1,958,90

66,78 | 113,91 12246 @ 120,98 124,78 152,97 74,42 408,26 548,98
27402 | 407,28 | b5l4,02 | 48562 549,30 328,96 228 06 | 107548 | 140992
1:13 1:17 1:21 1:24 1:25 1:77 1:24 1:33 1:34
17,08 25,96 25,25 23,86 23,95 17,20 14,51 69,29 91,47
27,2 28,1 245 22,8 22,8 26,8 27,1 19,0 23,1
323 449 | 414 43,9 46.3 — — 323 40,3
12,8 13,0 11,0 11,4 12,0 — — 14,5 17,7
15,3 16,4 138 14,3 152 | 159 16,1 | 16,2 19,9
52 51 46 46 44 ! 41 18 30 27
117 114 113 107 102 130 58 82 103
107 107 106 102 97 126 - b3 78 95
3,67 2,79 2,63 2,62 2,48 2,00 2,82 2,29 2,27
216 | 238 | 258 | 257 | 239 | 33,7 26,8 210 | 20,7
262 | 266 | 281 | 282 | 263 35,7 | 29,1 | 288 | 230




40 Motioner i Andra Kammaren,

—

40

41
42

43

44

45
46

47
47a

58
59
60 .
61

Med hvarje lokomotiv har samttdzgt t© medeltal per dr befordmts resande| 1,000 st.

utgérande persontonn ... .. ...

och godstonn ...........,.ccccel.

N:o 46.

Med hvarje lokomotiv har samtidigt © medeltal pe'r ar utg]orts

personkilometer
motsvarande persontonnkllometer .

Effektivt trafikarbete, uttryckt genom medelproportlonalen mellan

persontonn- och godstonnkilometer .........

¢) rorande person- och postvagnarne.

I hvarje vagn funnos i medeltal mttplatser drbongmazazom!
» dkte i medeltal . hear e RTINS v R iane RAGRIE T e F

A hvalje sittplats 5

d) rorande pack- och godsvagnarne.

Hvarje vagns biarformiga var i medeltal
hvarje vagn befordrades ............
For hvarje tonns barformiga svarade verkhg last .

e) rorande materielens vigt.

Lokomotiven vigde i medeltal .. ........... ...

Person- och postvagnarne "
Pack- och godsvagnarne " 5
Vagnarne, utan afseende pd cert , ”

[) rorande medeltdgens storlek.

Lokomotiv .. .
Person- och postvagnar

Pack- och godsvagnar . ... . e __ i

Ett medeltﬁg bestod af:

Ar 1890.
120
.. 1,000 st. 0,80 |
- 1,000 st. 8,9
a o Summa. tonn 1,000 st. 9,7 |
.1 1,000 st. 545 |
v Sl mrkassaetiaeois s ssnses e eas e 1,000 Std 35 |
godstonnkilometer ... . .......................][1000 st 888 |
Summa effektiva tonnkilometer | 1,000 st. 913 |
jem-
. .forelsetal 177
I
|
.................. st. 29 |
personer 4,88 |
.| personer 0,17 |
tonn 9,2 ‘
tonn 3,07
tonn 0,33
|
i tonn 49,31 |
" ..| tonn 8,80
tonn 6 59
tonn 7 29
R st. | 1
| b 5,0
\ st. 12 7
Summa vagnar | st 17,7




Motioner i Andra Kammaren, N:o 46. 41

Bergs- Stockholm ) ) -
D

e svenska statsbanorna. lagernas . —Vesterds- | De tyska banorna.
bana. banan.
Femérsperioden - 1 i
; Ar 1889. | Ar 1889. r r
1866-1870.11871—1875.51876—-1880.118814835. 18861800, ' SO LSS
! |
15,7 | 168 | 124 12,3 | 119 | 10,0 | 365 | 19 9 4 27,9
1,00 1,05 0,79 0,78 | 0,76 0,63 | 2,33 T, 1yme
5.9 8,1 6.9 80 | 82 153 | 16,9 15 2 | 15,8
6,9 | 9,1 7,1 8.8 9,0, 159 | 192 | 165 | 176
820 | 840 | 570 | 566 | 525 05 | 631 596 | 753
52 58 | 36 | 36 | 33 26 ; 40 | 38| 48
690 920 | 780 | 854 | 839 1,987 979 1,242 | 1,649
) 978 | 816 890 | 872 | 2003 | 1019 | 1280 | 1,607
[ I | o
190 222 | 168 1 175 167 | 226 199 217 { 280
z . | |
l ! ! |
{ |
33 32| 32 [ 31 30. - = ] 35 36
7,21 6,71 5,18 5,12 4,66 — — 8,10 8,25
0,22 021 O16| 017 016 _ — | 0,28 | 0,23 |
| t
| |
6,9 8,1 8,4 ¥ 8,9 9,0 103 9,1 | 9,4 9,7
2,54 2,96 2,79 2,92 2,92 — — L 4,08 4,45
0,87 ‘ 0,37 0,33 1 0,33 | 0,32 = - | 0,44 0,46
! | \
| l | l |
38,214 3907 | 44,76 46,36 47,27 43,69 | 27,02 48,68 | 47 93
6,13 6,50 7,28 7,67 8,60 [ — | —_— 8,88 | 9,34
4,80 50 | 552 i 5,82 6,29 | — — 6,07 J 6,40
521 548 | 599 6,23 6,91 5,56 | 5.10 ‘ 6,48 | 7,01
. ‘ ,
|
| 1] 1,__11 1] 1!. 1’ 11 1} 1
[ 14,2 | _Z,Tl 45 | 48 | 49 - | — | 3,9 | 4,0
100 | 112 1_4_ 121 12| — — | 158, 159
42 | 158 | 159 | 175 17,4 21,1 | 175 | 197 | 19,9

Dih. till Riksd. Prot. 1892. 1 Suml. 2 Afd. 2 Band. 10 I1laft. 6



42 Motioner + Andra Kammaren, N:o 46.

|
I | Ar 1890,
Rad. | —
1 | 1
62 | T tiget funnos sittplatser .. .........cccoviiireiiiiioees covs ceeveeeeesersnn | St | 147
63  samt & tiget barformiga . ... ... ...| tonn 117
1 |
i A taget :medfilide ‘
| !
64  Personer ... ............... N WO PR TUTR - S BT S X
65 | motsvarande persontonn .............. .o e ‘ tonn 1,5
66 o godstonn ... ... .l e e T | HODD 39,1
67 Summa eiffektiv last! tonn 40,6
.9) rorande medeltdgens vigt.
Om? medeltiget anses deladt i tvd mindre tig, ett for person- och ett
| for godstrafiken, utgor |
i 1) ¢ personitiget
| 1,5
68 | Nettolastens Vigh ................ccooovormororirooooooooe oo tonn | 1,5
! L 15,7
69 ' Lokomotivets |, toon 170
3 | 37,4
70 | Person- och postvagnarnes vigt ... .... ‘ tonn | 44,0
N 53,1
1 Summa taralasiens vigtl tonn | 61,0
o o 54,6
72 Summa bruttolastens vigt tonn 62,5
| 2) 7 godstiget |
39,1
78 | Nettolastens VIG 3 eueranrerret el B et e eas ceeeevereone et berbressesee s tonn | 39,1
! 26,8
74 | Lokomotivets I | toom | 32,3
i 75,3
75 ‘ Pack- och godsvagnarnes |, . tonn ‘ 83,7
; | | 1022
76 Summa taralastens vigt': tonn 116,0
- 1412
T | Summa hruttolastens vigt  tonn 1551



Motioner ¢ Andra Kammaren,

N:o 46.

43

e e e

| Bergs- Stockholm
De svenska statsbanorna lagernas | —Vesteris- | De tyska banorna
bana banan
Femirsperioden i 1
Ar 1889. Ar 1889. r r
1866 1870, 18711875, 18761880, 1881~ 1885. 18861800, ' { 1880—1881. ) 18891590,
] 1
139 | 141 144 | 149 I 147 — — 136 144
69 | 91 96 | 113 103 — — 149 154
| l L |
30, 298| 233 | 248 29| 15 933 | 313 327
1,9 1,9 1,5 1,6 1 1,5 1,0 1,5 | 2,0 2,1
254 327 3l | 37,4 36,7 | 74,1 36,1 | 653! 70,8
27,3 | 34,6 | 334 390 38,2 | 75,1 37,6 | 67,3 | 72,9
) i | | - ) - =
{ f
t
| | ’ l ! ‘ i
| | |
b | H
| 1 l : | !
1,9 i 1,9 B _1_5 L 1,6 | ) 1,5 i 1,0 | 1,5 | 2,0 2,1
: S R L L I dhet) el
187 | 132 15,3 15,3 16,5 E 10,3 | 7,8 12,4 12,9
B 25,7 l 28,6 32,8 36,3 421 ' 27,7 25,6 32,7 37,4
T e [ T | ML AT [0 T Ty | TR T
39,¢ | 41,8 47,8 | 51,6 | 58,6 I 38,0 33,4 ! 45,1 50,3
| ' )
- 4l 437 49,3 53,2 60,1 } 39,0 l 34,9 47,1 52,4
o T T "| T T o
i i | ! l
25,4 32,7 31,9 | 37,4 36,7 T4 | 36,1 | 65,8 | 70,8
SIS LI S ! g AL PR
24,6 ! 25,9 29,5 31,1 30,8 | 33,4 19,2 i 36,2 | 35,0
4_8,0 | 56,0 62,9 73,9 78,§J 89,9 ! 62,6 | 95,9 101,8
| |
72,6 81,9 92,4 | 1050 | 1098 | 1238 81,8 | 132,1 | 136,8
> it A Lkl L ha
98,0 | 1146 | 1243 [ 1424 1460 1974 | 117,91 1974 2076




44 Motionergi Andra Kammaren, N:o 46.
i i _ — : —

Ar 1890.
Rad. |
3) ¢ medeltdget utan delning. r
' 40,6
78 | Nettolastens vigh ........ ... e eveeinneee. | tonn B 40,6
! 425
79 | Lokomotivets ,, g l tonn | 49,3
! i 1127
80 | Vagnarnes  ,, ... P I tonn | 1277
' a 155,2
81 Summa taralastens vigt| tonn 177,0
| | 1958
82 Summa bruttolastens vigt tonn 217,86
tolast, uttryckt ge del tional 1l | i
83 | Netto as] tu rngad g2 gom medelproportionalen emellan persontonn ochI propor- 777
BOASEONN e e s ’tlonstonn 1,71
4 k) rorande netto-, tara- och bruttolast. i
\
1) for persontrafiken.
0,10
84 Med hvarje tonn lokomotivvigt har befordrats nettolast (personer) ... . tonn 0,10
‘ 2,38
85 taralast (lokomotivet ej medraknadt) ... ... tonn 2,59
i 3,48
86 bruttolast ... e tonn 3,69
. 0,040
87 i Med hvarje tonn personvagnsvigt har befordrats nettolast, motsvarande 0,085
0,63
88 | PEISONET ... .ooivoiioiiiis e eieieteeienei oo e e | S 0,55
l 35,4
89 | For hvarje tonn nettolast har medforts taralast ............... ... | +tonn 39,5
36,4
90 | ,, " " " . " bruttolast ............. .. ... ... tomn 40,5
2) for godstrafiken. ' {
L 1,46
91 Med hvarje tonn lokomotivvigt har befordrats mettolast........ ... w-:|  tonn 1,21
| 2,81
| 927 taralast (lokomotivet ej medrdknadt) ...... ... .. l tonn 2,59



Motioner { Andra Kammaren, N:o 46. 45

e ————— e e—— p— == —_—

Bergs- Stockhol;n '
De svenska statsbanorna lagernas | — Vesterdis- De tyska banorna
bana banan
Femirsperioden B _ 1 i
— — Ar 1889. | Ar 1889. f r
1866—1870. 1871~1875.l1876 _1880. 188141885.11886"-1890. ! i 1880—1881. | 1889—1890.
| $ ! l
| |
| * i i |
218 | 346 334 890| 882  7h1|  8Te|  6La, . T2
383 | 89,1 | 448 | 46,4 | 47,3 371, 27,0 48,6 47,9
73,7 | 846 | 954 | 1102 | 1206 | 1176 88,2 1986 | 139,
|
112,0 | 123,7 140,2 156,6 | 167,9 16},3_ 1.1‘5_,2 177,2 1871
1393 | 1583 | 1786 | 1956 | 2061 ] 2364 | 1528 | 2445 [ 260,0
|
6,93 7,89 { 6,88 7,68 | 1,32 8,27 7,33 11,42 12,12
‘ |
| . ! | ; l i
| | K |
0,1+ 0,15 0,10 ‘[ 0,10 | 0,09 " 0,09 | 0,19 0,16 0,16
1,93 2,17 ’ 2,13 2,38 , 2,66 ’ 2,69 ! 3,26 2,65 2,90
|
,3,07 8,32 | 3,23 38,48 3,65 ! 3,78 4,45 3,81 4,06
0,074 0,065'I 0,046, 0,043 0,034 0,034 0,058 0,061 0,055
!
| 117 1,04 0,72 0,68 : 0,54 0,64 0,91 0,96 0,87
20,5 | 220 | 322 | 327 | 40, 39,6 22,5 22,5 24,1
20 | 230 | 332 | 33,7 ‘ 41,1 40,6 23,5 23,5 25,1
| ' | |
| 1,02 i 1,26" 1,09 1,20 ‘ 1,18 2,22 | 1,89 1,80 2,02
\ 1,98 \ 917 |1 2,18, 2,38 2,68 2,69 | 3,26 2,65 2,90 |



46 Motioner i Andra Kammarcn, N:o 46.

Anmdrkningar,

1:0.

—— s M
S
| Ar 1890,
Rad. | e |
j 5,27
93| Med hvarje tonn lokomotivvigt har befordrats bruttolast ................| tonn , 4,80
0,52
94/ Med hvarje tonn godsvagnsvigt har befordrats nettolast toon | 0,47
2,6
95! For hvarje tonn nettolast har medforts taralast ... .. ... . tonn 3,0
. 36
9 , " &, " " bruttolast ..........cccooerveervenn . ' tonn |' 4,0
)
i
3) for all trafik, utan afseende pd cert. | 0.96
97| Med hvarje tonn lokomotivvigt har befordrats nettolast ... ............ .| tonn f 0,82
i 2,64
98 taralast (lokomotivet ej medriknadt) ........................| tomn : 2,69
4,60
99 bruttolast ...... ' tonn ', 4,41
| 0,36
100| Med Jwarje tonn vagnsvigt har befordrats nettolast ... ... .. . - tonn 0,33
| 3,8
101| For hvarje tonn nettolast har medforts taralast ... ... | tonn 4,4
! 4’8
102| , ” » ', ” " bruttolast ... ... i tonn : 5.4
Om nettolasten uttryckes gemom medelproportionalen \
¢ emellan persontonn och godstonn: - jemfo- | 20,0
| 103} For hvarje proportionstonn (rad. 83) har medforts taralast ... | relsetal | 22,8

I foljd af for Bergslagernas jernvigar och Stockholm -Vesteris-
Bergslagens jernvig felande uppgifter rérande antalet utgjorda person-
vagns- och godsvagnskilometer hafva atskilliga hiraf beroende sta-
tistiska medeltal ej kunnat fér bemilda jernvigar utriiknas.



Motioner i Andra Kummarén, N:o 46. 47
L M ——————
De svenska statsbanorna 1:33:%1: E it%c;ltfgg- De. tyska banorna
bana. | baman. | B
Femdrsperioden § yel o 1 1
;_86—6-1%.:1871--1875.:1876—1880.i1881—1885. 1886 1890, Ar 1859 l e 1889 res0—181. | 1889—1890.
{ .I. l '
8,95 4,43 4,22 4,58 l 4,74 | 5,91 ‘ 6,15 5,45 5,92
0,68 0,68 0,51 0,51 'f 0,47 0,82 0,»5.7'7 0,68 | 10,70
! 2,9 ' 2,5 2,9 ‘ 2,8 | 3,0 1,7 2,3 . ' 2,0 1,9
| 3,9 3,6 3,9 1 3,8 4,0 2,7 3,3 3,0 2,9
| . 1
0,71 0,88 0,76 0,84 0,80 1,72 | 1,89 1,38 1,52
1,93 | 2,17 2,13 2,38 | 2,566 2,69 3,26 2,86 2,90
3,64 T 4,08 1 3,88 4,22 4,36 5,41 ' 5,65 5,08 5,42
0,37 : 0,41 0,36 0,35 [ 0,32 0,64, 0,45 0,52 0,52
11 3, 4, 4,0 4,4 2,2 3,1 26 | 24
5,1 4,6 | 5,2 [ 50 5,4 3,2 4,1 3,6 3,6
o162, 57 | 204 | 204 | 229 | 195 | 157 156 | . 154 |
2:0.

Under de tre forsta fomarsperioderna éro, i den svenska jernviigs-

statistiken, de statistiska uppgifterna lemnade i mil, centner och centner-
mil. For dessas reducering till metersystemet éiro f6ljande reduktionstal
begagnade

1 mil — 10,69 kilometer
1 centner -— 0,0425 tonn
1 centnermil == 0,454 tonnkilomneter,



48 Motioner i Andra Kammaren, N-o 46.

3:0.

Priméruppgifterna for en femarsperiod dro funna genom att divi-
dera summan af de fem 4rens absoluta trafikqvantiteter med summan
af banornas trafikerade medellingder under samma 4r.

4:0,

I den tyska jernvigsstatistiken sammanfalla ej trafikiren med
kalenderiren, utan riknas i allminhet trafikiret frin den 1 april det
ena till den 30 mars det andra kalenderdret. For de tyska banorna
betyda alltsd uttrycken 1880—1881, resp. 1889—1890 ej medeltalen
for tva ar, utan trafikiret 1880-—1881, resp. 1889—1890.

5.0.

I Sverige ridknas personvigten till 63,75 kilogram (150 skalpund),
i Tyskland &ter till 75 kilogram. I f6ljd haraf &ro i priméruppgif-
terna den tyska statistikens siffror omriknade med begagnande af det
svenska reduktionstalet.

6:0.

Dd i Tyskland vagnar med 3 eller flera axlar ofta férekomma,
redovisas i den tyska jernvigsstatistiken ej vagnkilometer utan vagnsazel-
kilometer. Medeltalen for de tyska banorna gilla alltsi egentligen ej
for vagn utan for tvd azlar.

7:0.

For savil de svenska som de tyska banorna #ro alla post- och
fingvagnar medriknade bland antalet personvagnar och alla packvagnar
bland antalet godsvagnar samt alla medeltalen utriknade utan fran-
skiljande af dessa speciella vagnscerter. T f6ljd hiraf dro atskilliga
medeltal ej jemforbara med de motsvarande medeltal, som forekomma
1 jernvigsstyrelsens statistiska berittelser, der i vissa fall dylikt frin-
skiljande egt rum.

Malmé den 14 januari 1892.

V. von der Lancken.

STOCKHOLM, ISAAC MARCUS' BOKTRYCKERI-AKTIEBOLAG, 1692,



