PERSONTRAFIK

TAXOR
Resumé {frin Historik I.

Taxa for personbefordran faststilldes av K. Maj:t den 29.10 1875
till for I klass 80 6re och for III klass 40 6re per mil med en minsta
avgift av 50 resp. 25 Ore.

Den 13.1 1879 medgav K. Maj:t hojning av biljettpriset i III klass
till 50 6re per mil. For att bringa priset till Sverensstimmelse med &
Fréovi—Ludvika jirnvig tillimpad taxa nedsattes dock priset till 45
ore per mil frdn station 4 linjen Falun—Grisberg till station & Frovi—
Ludvika jirnvig s6éder om Stilldalen, frin B:s Ludvika till bolagets sta-
tioner séder om Stilldalen till och med Kil samt frin B:s Stilidalen till
stationer norr om B:s Ludvika.

Metersystemets inférande krivde ny taxa, som av K. Maj:t faststill-
des den 19.11 1880 att gilla frdn 1881. Enligt denna blev biljettpriset
for I klass 7,5 6re och for III klass 4,5 Ore per kilometer.

Fran den 1.6 1888 nedflyttades I klass vagnar och kupéer till II klass,
dock s3, att I klass biljetter fortfarande tillhandahéllos i nattsnilltigen
mellan Goteborg och Mellerud. Den med anledning dirav av K. Maj:t
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den 31.5 1888 gillade taxan bestimde ett biljettpris av for I klass 85
ore, for II klass 6,5 6re och for III klass 4,5 o6re per kilometer. Den
14.11 1890 utkom ny taxa men utan dndring av biljettpriserna.

For att hoja resandeantalet hade under tiden en del biljetter med pris-
reduktion inférts.

S& beslots den 30.5 1877, att enkel biljett, kopt pd son- eller helgdag,
s. k. ”sondagsbiljett”, vid station pd linjen Goteborg—Trollhittan, finge
gilla for Aterresa samma dag. Medgivandet utstricktes den 31.5 1880
att gilla dven vid alla andra stationer men endast f6r sommarménaderna
juni—augusti. Detta medgivande utstricktes den 15.4 1882 att gilla fér
hela sommartidtabellen eller frin 15 maj till 15 november och slutligen
den 23.11 1885 att gilla for hela linjen hela &ret om.

I samma riktning gick det den 16.4 1883 fattade beslutet, att s. k.
torgbiljett, varmed avsigs biljett kopt for vissa tig pd vardag 3 station
fr. o. m. Nygard till Géteborg, finge anvindas f6r iterresa samma dag.

Forsta inforandet av tur- och returbiljetter igde rum den 30.5 1877,
di dylika beslotos for linjen Goteborg—Trollhdttan att gilla i tvad dagar
till pris, motsvarande 50 % f6rh6jning for enkel resa. Under de nirmaste
dren infordes tur- och returbiljetter & ett flertal strickor. Sedan styrel-
sen den 1.4 1889 bitrdtt jarnvigsféreningens beslut, att tur- och retur-
biljetter skulle i samtrafik gilla

for vaglingd av till och med 100 km 4 dagar

” » » 10I—200 w 5 s
0. s. v. med 6kning av 1 dag for varje begynnande nytt hundratal kilo-
meter, beslots, att denna giltighetstid skulle fr. o. m. 1.1 1890 tillimpas
iven 3 bolagets egen jirnvig, och att férsiljning av tur- och returbiljet-
ter finge dga rum sivil frin Goteborg till bolagets samtliga stationer
som aven frin dessa till G6teborg.

Madnadsbiljetter, gillande f6r 1, 2 eller 3 méanader, inférdes den 12.5
1879.

Andra littnader hade efter hand &dven vidtagits, sisom nedséttning
av III klass biljettpriset mellan stationer norr om Dagldsen (jimte Filip-
stad) och Géteborg (15.4 1882) samt berikning av avgiften frén och till
hillplatser mellan Nygird och Goteborg efter verkliga viglingden i st. f.
frdn nirmaste station (11.6 1883).

*

Till komplettering av ovanstiende torde bdra ndmmnas, att styrelsen i
ett stort antal fall hade ansett sig bora bevilja nedsdttningar i biljett-
prisen for foreningar, dévstumma, norska emigranter vid emigrering over
Goéteborg samt f6r s. k. billighetsresor Goteborg—Trollhidttan. Den 6.12
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1897 hade dessutom beslutats, att giltighetstiden for tur- och returbiljetter
vid jultiden skulle utstrickas till 14 dagar.

De av styrelsen silunda vidtagna anordningarna hade givetvis bidragit
till persontrafikens hojande och torde av allminheten dven hava i hog
grad virderats.

Det kan emellertid i detta sammanhang vara av intresse erinra dirom,
att styrelsen dock fick mottaga en skrivelse, uttryckande missnéje med
sondagsbiljetterna.

I skrivelsen, som ir undertecknad av ett stort antal personer vid en
av stationerna och daterar sig frin 1883, framhélles, hurusom pi grund
av det billiga priset ett stort antal arbetare fr&n nigra andra stationer
pd s6ndagarna kommo till orten och tillstillde stort obehag, di “de veta
sig vara obekanta och fria frdn alla band” och darfér “lita sina pas-
sioner och vildsamheter bryta 16st, icke hysande respekt for varken lagar
eller varnande ord”. Situationen firsvirades dirigenom, att polisstyrkan
var svag, och att allmidnna 3klagaren p& s6ndagarna ofta miste f6r ord-
ningens uppritthdllande vistas vid en 1 trakten liggande hilsobrunn.

Styrelsen fann sig emellertid ej bora f6r somliga fridstorares skull
gora inskrinkningar i en eljest allmin férmén.

Under aren 190o0—1901 vidtogos betriffande séndags- samt tur- och
returbiljetter ett par fordndringar.

S& beslots den 12.3 1900, att sondagsbiljetter i vissa tig endast finge
siljas for minst 50 kilometers avstdnd. '

Betrdffande tur- och returbiljetter beslts den 18.3 1901 att bitrida
K. Jarnviagsstyrelsens forslag, att giltighetstiden skulle, oberoende av vig-
langden, bliva 14 dagar, vilket skulle gilla sival i samtrafik som for
resor i allminhet 4 B. J.

. Den av K. Maj:t 1890 faststillda taxan, vars glltlghetstld utgick med
dr 1900, har sedermera blivit iter faststilld
den 21.12 1900 att gilla frdn 1901 till utgingen av &r 1910,

» 2810 1910 ,, w ow  IQIT ” » s 190I5,

» 31.12 1915 ,, ,, under ir 1916,

» 227 1916 ,, » aren 1917 och 1918,

» 209 1918 ’ » Aar 1919,

» 3L7 1919 ,, w s 1920,

» 08 1920 ,, ” ” » 192I,
w77 1921 L, ., , 1922,
» 287 1922 , ’ ” » 1923,
» 296 1923 ,, »” » » 1924.

Sasom synes har K. Maj:t under de senaste ren pd grund av de egen-
artade tidsférh&llandena faststillt taxan endast f6r ett dr i1 sinder.
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Diagr. 17.

Foér det i praktiken tillimpade personbiljettpriset har emellertid den
faststillda taxan sedan &r 1904, di zomtaxe inférdes, icke haft annan
betydelse idn att angiva tillitna maximiavgifter.

Den 29.3 1901 vickte verkst. direktdren J. D. SiMonsson férslag om
inférandet av zontariff. Denna viktiga reform utgick fridn det sakfor-
hillandet, att kostnaden fGr transportarbetet dr sammansatt av en fast
och en variabel kostnad. Den fasta kostnaden representeras av de ut-
gifter, jirnvigen har for den resande oavsett resans lingd, sdsom kost-
naden for biljetten, dess forsiljning och visering samt f6r viss del av
administrationen. Den variabla kostnaden &ter motsvarar den egent-
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liga framdragningskostnaden. Grundprincipen blir silunda, att en resa
skall per emhet resvig kosta mindre, ju lingre resan ir.

Reformen férutsatte avsevirt sinkta biljettpriser, och det méste grund-
ligt dvervigas, huruvida férutsittningar funnos, fér att resandeantalet
skulle vid reformens eventuella genomférande &kas i sddan grad, att in-
komsten for persontrafiken icke minskades.

Forslaget blev av styrelsen antaget den 6.7 1903 att tillimpas frin
I.I 1904. D4 priserna genomgaende voro liagre in de av K. Maj:t fast-
stillda, erfordrades ej nigot tillstdnd fran K. Maj:t for tillimpningen.

Den antagna zontaxan, som innu giller, omfattar 64 zoner, férdelade
pa en viglingd av 832 km p3 sidant sitt, att inom de forsta 8 zonerna
ar ”zonbredden” 6 km, inom nista grupp av 8 zoner 8 km o. s. v. med
2 km:s forhdjning .av zonbredden inom varje efterféljande grupp av
8 zoner.

Genom denna forlingning av zonbredden erhilles den dnskade sink-
ningen i biljettpriset utan att priset per zon behdver minskas.

Zonavgiften bestamdes till 30 6re i II klass och 20 6re i III klass.

Zonerna 2—10 skulle kunna tudelas.

Vilken betydande reform inférandet av zontaxan var, framgir bist av
diagr. 17, vars Ovre linje angiver biljettpriset i III klass for olika av-
stdnd enligt den av K. Maj:t faststillda taxan och den undre motsva-
rande pris enligt zontaxan. A diagrammet visas dven férlingningen av
zoner och zongrupper i och med stigande véglingd.

Sasom av ovanstiende framgir omfattar zontaxan avsevirt stdrre av-
stdnd dn jirnvagens lingd. Avsikten hirmed var, att taxan skulle kunna
anvindas i samtrafik med andra jarnvigar, vilket dven blivit fallet.

Redan fran borjan blev silunda taxan tillimpad i samtrafik med Stock-
holm—Visterds—Bergslagens jirnvidg, och den 13.11 1905 godkindes
overenskommelsens utvidgande att 4ven omfatta Filipstads Norra Bergs-
lags, Karlstad—Munkfors, Nordmark—Klarilvens och Uddevalla—
Vinersborg—Herrljunga jirnviagar (Bergslagernas Zontarifférening).
Sedermera hava dven Gifle—Dala och Sédra Dalarnes jarnvigar anslutit
sig till foreningen. Zontaxan omfattar numera 72 zoner.

I samband med inférandet av zontaxan indrades den 7.9 1903 be-
stimmelserna om séndags-, tur- och retur- samt mé&nadsbiljetter,

Sondagsbiljetterna blevo silunda borttagna, och tur- och returbiljetter
skulle endast gilla for aterresa samma dag samt siljas till ett pris, mot-
svarande 1 15 ginger avgiften f6r enkel biljett. Minsta avgiften bestim-
des till 75 ore i II klass och 5o 6re i III klass. Priset for de ovan
niamnda s. k. torgbiljetterna & strickan Nyg&rd—Gateborg bibehdlls ofér-
dndrat. Manadsbiljetter skulle gilla f6r jimna kalendermanader och av-
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giften sittas lika med 10 enkla biljetter med ett fast tilligg av 5, 3 och
2 kronor for resp. I, II och III klass. Minimiavgiften bestimdes till
resp. 15, 9 och 6 kronor, och skulle tudelning av zonerna icke fi fire-
komma.

De stigande trafikutgifterna féranledde verkst. direktéren att den
24.5 1909 till styrelsen ingiva fOrslag om héjning av personbefordrings-
prisen. Négon forhdjning kom dock ej till stind forrdn 1915, dd K. Maj:t
bif6ll en provisorisk forhdjning att tillimpas frin den 10.9 s. .

Forhdjningen utgick med visst tilligg per biljett och utgjorde i 6re:
Ikl II kL. IIT Kkl

for enkel biljett 1—48 km .......... 20 io 5
s s Over 48 km ........ 50 30 20
,» tur- och returbiljett 1—48 km .... 40 20 10
[P ” 6ver 48 km .. 100 60 40
,» manadsbiljett per kalenderménad .. — 1350 50

Det visade sig emellertid snart, att krigstidens héga driftkostnader be-
tingade avsevirt hogre tilligg.

De av K. Maj:t — efter de ovannimnda — beviljade tilliggen 3
grundtaxan resp. de av jirnvigen tillimpade tilliggen & zontaxeavgifterna
dterfinnas i f6ljande tabell.

Av K. Maj:it beviljade Tilllimpade tilliigg
tillitgg 4 grundtaxan A zontaxeavgifterna
Giillande :
Anm.
fr. o. m. TRl | Tkl |k | Tk ‘ 10 KL, | I K1,
% %
. . f Minsta tilligg i
5.5 1917* 20 20 20 20 20 20 lI kL. 30 och i I
1.9 1917 50 40 80 50 40 30 kl. 20 ore.
1.1 1918 150 110 70 160 110 70
1.10 1919 230 170 120 230 170 120
1.11 1920 —_ — —_ 140 100 100
1.8 1922 140 100 100 140 100 100

#* Uttogos fr. 0. m. 7.5 1917,

I samband med ovan angivna héjningar i biljettprisen blevo ar 1917
torgbiljetterna borttagna och fr. o. m. 1.I11 1920 grunderna f&r priset
4 manadsbiljetter dndrade. S&lunda hojdes fasta tilligget till 6 kr. for
IT kl. och till 4 kr. f6r III kl. utom f6r zonerna 2 och 3, dir det for
IIT kl. bestimdes till 3 kr. Minsta avgiften skulle utgéra 18 kr. i II ki
och 11 kr. i IIT kL k
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Man finner av ovanstiende, att jdrnvigen sedan 1904 icke endast
kunnat hilla ligre grundpriser dn de av K. Maj:t faststdllda utan dven
under kristiden semma eller — under tiden 1.11 1920 till 31.7 1922 —
ligre procentiska tilligg & zontaxeavgifterna in som medgivits for de
av K. Maj:t faststillda hdgre grundtaxeavgifterna.

Enligt den forst faststillda taxan berdttigade I kl. biljett till med-
forandet av resgods till 70 skdlpunds vikt och III klass biljett till 50
skdlpund. Overviktsavgift berdknades efter 2 6re per mil fér varje be-
gynnande tiotal skilpund. Minsta avgift var 10 Ore.

I 1881 ars taxa var frivikten bestimd till hdogst 25 kg, och &vervikt
skulle betalas med 15 Ore fér varje begynnande 10 kg och varje begyn-
nande viglingd av 50 km.

Ar 1891 nedsattes avgiften till 10 &re, vilken avgift fortfarande &r
den faststillda grundavgiften, men riknas viglingden, sedan zontaxan
inforts, efter varje pibdrjad zongrupp om 8 zoner.

Under kristiden hava sirskilda tilligg beviljats och tillimpats med upp
till 200 %. .

Frin det vanliga resgodset har si sminingom avskilts velocipeder,
motorcyklar och sparkstSttingar, som draga sirskild avgift.

Denna. avgift var under iren 1go4—15 50 Ore for sparkstdtting och
ensitsig tvdhjulig velociped samt 1 kr. for annan velociped. Frin den
1.1 1916 bestimdes sirskild avgift f6r velociped med motor med 3 kr. fér
ensitsig, tvihjulig sddan och 5 kr. fér 6vriga. A dessa avgifter hava
av K. Maj:t f6r olika perioder medgivna tilligg tillimpats. Under tiden
1.I11 19—20.7 21 uppgick tilligget till 200 %. Tilligget har sedermera
sdnkts for sparkstéttingar och velocipeder utan motor, si att det numera
utgdr 100 %. For velocipeder med motor har avgiften fr. 0. m. 21.7 21
gjorts beroende av transportvigens lingd.

Det skulle fora f6r langt att hir redogdra for alla de nedsittningar,
som beviljats fOor vissa resande. Men det bor dock nimnas, att nedsitt-
ning i biljettprisen i likhet med vid S. J. m. fl. jirnvigar dro medgivna
for vissa doévstumma, folkskolebarn, annan skolungdom, boyscoutgrupper,
sjukskoterskor, militirer m. fl. med de villkor, som dro for resp. resor
sarskilt faststillda.

ATGARDER TILL PERSONTRAFIKENS HOJANDE

Persontrafikens utveckling vid B. ]J. har givetvis icke enbart varit
beroende av den taxepolitik, som f6ljts, och den stegring, som ir en
naturlig f6ljd av utvecklingen inom det omrdde, jirnvigen genomldper.

320



PERSONTRAFIK

Fastmera torde man kunna siga, att andra omstindigheter och atgir-
der i hog grad inverkat pd den si gott som stindiga Okningen av per-
sontrafiken.

Redan dret efter jarnvigens dppnande i sin helhet underhandlades
mellan Altona—Kielbanan, Danska Statsbanorna, S. J., B. J., D. J.,
Smaalenenesbanan och agenten for angbitsforbindelsen Fredrikshamn—

Goteborg om anordnandet av direkt expedition av personer och gods
mellan norska, tyska, event. danska stationer via Mellerud—Gdéteborg
—VFredrikshamn  samt om inférandet av rundresebiljetter fran Ham-
burg och Berlin dver vissa danska, svenska och norska stationer. Ehuru
anordningarna krivde avseviirda nedsittningar i biljettprisen, antogos de
gjorda forslagen den 7.6 1880, och dverenskommelse triffades med tre
manaders uppsigningstid.

Férbindelsen ver Fredrikshamn torde hava varit av en viss betydelse
sasom forberedelse for dragandet av en storre utlandstrafik over B. .,
men den blev i och fir sig icke sirskilt givande,

Nir Vistkustbanan narmade sig sin fullbordan, dryftades dirfor frigan
om den norska trafikens dragande Over denna nya samfirdsled samt
vidare dver Hilsingborg—Helsingor till kontinenten. Denna férbindelse
kom ocksa till stind ar 1888.

Routen dver IFredrikshamn f6rlorade dirmed sin betydelse for utlands-
trafiken, och "Det IForenede Dampskibsselskah™ uppsade 1892 kontraktet
men forklarade sig villigt fortsitta trafikeringen mot subvention. Detta
forslag blev dock av styrelsen avslaget.

Forbindelsen med kontinenten via Vistkustbanan har sedermera ut-
vidgats savil via Malmé—Kopenhamn som via Trilleborg—Sassnitz.

B. J. tillhandahdller i de i “kontinentaltigen' giende thgsitten efter
dverenskommelse vagnar i forhallande till kilometer banlingd.

Under sirskild avdelning redogéres for de Atgirder, bolaget triffat
for att befordra tillkomsten av anslutningsbanor. Den férsta av dessa
var Gaiteborgs—Hallands jérnvig, vilken sedermera dvergick i statens ago,
och utgdr en av de banor, som betraktade som ett helt fatt namnet ~"Vist-
kustbanan''.

I'sin mién hava till persontrafikens hijande dven bidragit Gvriga banor,
for vilkas tillkomst holaget intresserat sig.

Av storre Dbetyvdelse i detta avseende har den samtrafik blivit, som
ordnats mellan B. J., G. D. J. och S. W. B., bestiende dels i tidtabellernas
ordnande pid sddant satt, att liampliga anslutningar erhillits vid Gver-
gangsstationerna, dels i framfdrandet av direkta vagnar.

Redan den 1.5 1903 insattes genomgiende personvagn och 1906 restau-
rangvagn & strickan Goteborg—Iudvika—Stockholm. Sedermera ha ge-
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Fig. 230. Tig n:r

]

nomgaende vagnar insatts pa flere andra strickor, sisom Goteborg—
Givle, Kil—Ludvika—Stockholm, Orsa—Falun—Iudvika—Stockholm.
Da under kriget turisttrafiken i utlandet till stor del upphirde, gjordes
fran Trafikforvaltningen G. S. G. sida en kraftig insats for dragandet
av turiststrommen till Dalarne. Snabbgaende tig insattes under dren
1915—106 & linjen Goteborg—IFalun dvensom a linjen Stockholm—I. ud-

vika—Falun. A sistnimnda stricka medfdljde restaurangvagn. 4 grund

av den sedermera intridda knappheten pd kolbrinsle méste dessa tag
indragas fran den 15.2 1917. I ersittning har sedan ar 1921 nattig A
linjen Giteborg—Falun sommartid anordnats.

IFor turisttrafikens héjande har jarnvigen i1 dvrigt gjort en del upp-
offringar i form av understéd till Turisttrafikforbundet, deltagande i
kostnad for broschyrer och tidskrifter, uppgorelse med resebyrder om
forsiljning av biljetter o. s. v. '

Fér jirnvigens medverkan till dstadkommandet av hotell & férenings-
stationer redogdres under sirskild avdelning,
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PERSONTRATFIKEN, STATISTISKT BELYST

I diagr. 18 visas persontrafikens storlek under resp. &r frin 1880
t. 0. m. 1922. (Diagr. 18—=20 gilla inkl. K. F. J. och L. L. E. J.)

Sasom kurvorna visa, har persontrafiken dkats ganska jamnt dnda till
de sista tvd aren, di avsevird minskning intritt. IEtt par “hack”™ fore-
komma dock. Ar 1909 finna vi silunda nedging for sivil antal resande
som personkilometer, beroende pd storstrejken, och 1918 hava person-
kilometerna nedgétt under fortsatt stegring av antalet resande. I senare
fallet har alltsd resornas lingd varit avsevirt mindre dn under de fore-
gidende dren. Orsaken hirtill torde kunna utlisas i diagr. 19 1 kurvan
Gver inkomst for personkilometer i dre, som 1918 visar en betydande
stegring, beroende pé det kraftiga provisoriska tilligg, som nimnda ir
tillimpades.

Denna kurva har liksom kurvan over antal personkilometer i 111 klass
1 % av hela antalet atskilligt mera att fortilja.

Sasom forstnimnda kurva visar, hade jarnvigen 1880 en inkomst per
personkm av 4,65 ore. Denna inkomst sjonk under de narmast fdljande
aren till c:a 4,3 ore pd grund av infoérandet av sindags- samt tur- och
returbiljetter. Under tiden hade procenttalet 111-klass resande hillit sig
uppe i omkring 88. Da I klass ersattes med 1 klass, dverflyttade ett
storre antal resande fran 111 klass till II klass, si att procenttalet T1I
klass resande under dren 1889 och 1890 hastigt sjonk till c:a 8o.

Genom beslutet, att tur- och returbiljetter skulle i i storre utstriick-
ning siljas, nedgick inkomsten per personkilometer dr 1891 till under
4 ore och sjonk under go-talet och de forsta Aren av 1goo-talet till
c:a 3,8 Ore.

Inférandet av zontaxan 19o4 medférde sisom kurvan visar en vild-
sam sankning av inkomsten per personkm till under 3 6re under sam-
tidig héjning av procenttalet resande 1 ITT klass. 1915 hade sistnimnda
tal stigit till 85 9.

Samma ar borjade de provisoriska tilliggen, varigenom inkomsten per
personkm under aren 1916—17 steg frin 25 till 3,25 ore. Samtidigt
finner man emellertid, att procenttalet I1l-klass resande nedgir fran 83
till 78 9, vilket betyder, att ett stort antal resande overgingo fran 111
till IT klass trots prisfarhdjningen, vilket pekar pi den da i allmiinhet goda
penningtillgangen.

De provisoriska tilligg, som under de féljande dren tillimpades, blevo
emellertid sa kraftiga, att overflyttningen till 111 klass snabbt verkstill-
des, och 1921 hade procenttalet ITI-klass resande ater stigit till 89

A samma diagram Aterfinnes innu en kurva, visande antalet hetalda

0
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Antal personkm. i 3:dje klass i %% av hela antalet

n betalda platser i 9% av medférda —_————
Inkomst for personkm. i 6re  .......
/o
W =
...,-__.—\ —~
30 — — \/
70 S FP— o
ORE B
G 60 ¥
5
5 50 ‘-" ’
IA
>_.". - .’\
LEE T IO i, \\
140 e LT Ty Y -
1 \
I~ '- /: \1
. % ‘f-'
2 e iy LSl T P
—_
L ) ~J
-_— —\
] = = P it
/’5’,
s “‘-,I
L P S e A . e
1 w___ e
(R 1] MU 1 O O A e 1 ) O O o 1 0 0 (O L O 0 ) 1 0

Diagr. 10.

platser 1 % av antalet i tigen medforda,  Utnvttjandet av platserna
har, sisom av kurvan framgir, hogst viisentligt forbittrats.

Inkomsterna fran persontrafiken i sin helhet samt for personbiljetter
i I och II klass resp. II1 klass visas i diagr. 20.

I detta sammanhang torde det vara av intresse att nagot nirmare stu-
dera verkan av zontaxans inforande.

Vid overliggning om forslagets genomférande meddelades, att zon-
taxan, tillimpad pa 190z ars trafik, skulle givit en minskad inkomst
av 124.358 kr., motsvarande c:a 10 9. Denna siffra torde ha framlagts
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3

Pl

Persontrafikens utveckling vid vissa stationer.

(Exklusive overgangstrafik.)
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FFig. 231.  Personplattform i Goteborg.

endast for att visa riskmarginalen, di sannolikheten dock talade for
sidan trafikokning, att nedsittningen i priserna skulle kompenseras.

A diagr. 18 visar kurvan for antalet resande en kraftig och kurvan
for antalet personkilometer en dnnu kraftigare stegring frin ar 19o4.
vilket betvder, att resandedkningen skedde under samtidig OSkning av
resornas medellingd. Av statistiken finner man ocksi, att denna medel-
lingd, som under dren 1901—o03 var resp. 30,8, 37,5 och 39,9 km, under
aren 1904—o006 Okats till resp. 44,8, 46,7 och 44,7 km. Inkomstsiffran
blev under sadana farhallanden higre in forut och uppvigde sikerligen
merkostnaden fir framidrandet av det stirre resandeantalet. Av diagr. 19
framgir niamligen, att det storre resandetalet i huvudsak kunde framforas
med samma vagnantal, i det att platsernas utnyttjande steg i ungefiir
samma grad som resandeantalet.

Diagr. 21 visar persontrafikens fordelning utefter linjen under iren
1910 och 1920, Den minst trafikerade striackan befinner sig mellan Still-
dalen och Kil. Mot &dndstationerna stiger trafiken avsevirt och visar
frin 1910 till 1920 en betvdligt kraftigare stegring dn for den mellersta
delen av banan.

Statistiken for de tidigare aren av bolagets verksamhet ir icke si upp-
stalld, att man kan framlagga siffror, som f6r nimnda ir visa dvergings-
trafikens storlek. 1 diagr. 22 belyses darfor denna trafiks utveckling
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fran &r 1904 genom angivandet fOr vissa dr av antalet i dvergingstrafik
anlinda och avsinda resande & de foreningsstationer, som i detta avseende
hava betydelse. A en del av dessa stationer dr 1916 "toppir”. Vid Oxne-
red finna vi dock fortsatt stegring, under det att Deje och Kil visa ned-
ging frin 1910 &rs trafik. Minskningen av resandena éver Kil torde
emellertid endast vara skenbar. Fore Fryksdalsbanans anliggning for-
medlades en avsevird persontrafik bitledes via Fryvksta. Resande 4 denna
route, som kommo frin eller fortsatte & B. J., betraktades som 0ver-
gingsresande. Storsta delen av Fryksdalens persontrafik ombesdrjes nu-
mera av K. F. J., vars resande i Kil icke riknas som Gvergangsresande i
forhillande till B. J.

Den lokala persontrafikens utveckling dr for vissa stationer visad i
diagr. 23—25. For utrymmets skull hava icke alla stationer medtagits.
Sdsom synes hava stationerna 4 Ovre linjen varit mera paverkade av
kristiden (nedgdng efter 1916), under det att nedre linjens stationer
i allmidnhet visa fortgdende stegring.





