KAP. X.

FORVALTNINGSBESTAMMELSER.

TAXOR.
LOKALA TAXOR.

For att forsikra sig om att i god tid hava en taxa faststalld vid tiden
for jarnvigens Oppnande for trafik beslot direktionen redan i maj 1874
att inga till k. m:t och soka faststéllelse 4 taxa, som tills vidare skulle vara
den fér statens jarnvigar gillande trafiktaxan, dock med den fér vinnande
av o6verensstimmelse med Karlskronabanans taxa erforderliga férandring,
att personavgifterna bestimdes till 60 ére milen for I klass och 30 &re
milen fér Il klass resande. Den i anledning av férestdende framstéllning
av k. m:t den 3 juli 1874 till efterrittelse intill utgdngen av &r 1879 med-
delade taxan stddde sig pa statsbanans och blev dérfér, vad de allménna
bestimmelserna betraffar, mycket kortfattad®). Den bestar av endast 3 §§,
en “klassifikation® av fraktgods i tre klasser samt en “tariff, utvisande av-
giften for passagerare och fraktgods for varje tiondedels mil“ fér samtliga
transportféremal. Tariffen har salunda avgifter utrdknade foér en massa
avstandstal, som &ro fullkomligt onédiga fér den korta banan med sitt
fatal stationer. Den omfattar avgiften for “en passagerare® i forsta klass
och andra klass, fér dvervikt & resgods per begynnande 10 skélpund, for

akdon 1:a, 2:a och 3:e klass, for hastar “i vagn med bommar®, 1 st., 2 st,,
*) P& grund av de allménna bestimmelsernas korta avfattning meddelas de hir in
extenso.

§ 1. Alla avgifter for trafiken & denna jarnvidg beriknas i kronor och utgd enligt
hirefter foljande tariff och klassifikation av fraktgods.

§ 2. For transport i allminhet och magasinering gilla i tillimpliga delar samma fore-
skrifter, som genom k. m:ts nadiga trafikreglemente och taxa av den 4 april 1862 med de
av styrelsen for statens {arnvigstrafik gjorda féréndringar och tilligg for statens jarnvagar
iro gillande; dock si att minsta avgiften for huru kort viglingd som halst utgér for
passagerare 1 forsta klassen 60 ore, for passagerare i tredje klassen 30 ore, for overvikt
a4 resgods 10 Sre samt for frakt- och ilgods 25 &re.

§ 3. De i tariffen upptagna avgifter kunna, om sddant av jdrnviagens styrelse anses
behdvligt, nedsittas pa grund av lokala férhéllanden eller i Svrigt sig féreteende omstén-
digheter.
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etc. till 6 st., fér hundar per st., fér storre boskapskreatur, 1 st., 2 st., etc. till
8 st. eller hel vagnslast, for renar, hjortar, kalvar, svin, for far och getter,
for ilgods, skrymmande och icke skrymmande, samt slutligen fér fraktgods
med en tariff for skrymmande och en fér icke skrymmande gods, den
senare uppdelad i tre klasser, var och en i tvd avdelningar, nimligen

“mindre parti“ och “hel vagnslast*.

Avgifterna i denna Kalmarbanans férsta taxa torde vara av visst intresse vid en jam-
forelse med nu gillande taxas siffror. (Dirvid medtagas ej de provisoriska forhojningarna).
Avvikelserna dro e s& anmirkningsvardt stora, som man kunde férmoda pa grund av
den linga tidsskillnaden och de manga taxeindringar, som under arens lopp blivit gjorda.
Persontariffen var d& en miltariff, (liksom den officiellt fortfarande ir en kilometertariff),
med avgiften 60 6re per mil ilklass och 30 6reilll klass, (vilket dock redan 1876 till upphjal-
pande i ndgon méan av det diliga trafikresultatet héjdes till 80, resp. 40 6re), mot nuva-
rande 7,5 och 4 6re per km. i II och IIl klass. Akdon, l:a klass, visa den visentligaste
avvikelsen. De kostade d& kr. 3, 3, 4:50 och 5:75 fér 1, 2, 3 och 4 mil mot nu 3: 50,
5, 6:50 och 8 per 10 km. Akdon, 3:e klass, kostade f6r samma vaglangder 1:50, 1: 50,
2, och 2:50 mot nu 1:60, 2:20, 2: 80 och 3:40. Histar, 1 st., betingade fér samma vig-
strackor kr. 3, 3, 4:50 och 6 mot nu 5, 5, 6: 50 och 8, sex histar d3 6, 6,9 och 12 mot
nuvarande avgifter 5, 8, 11 och 14 kronor. For frakten av stdrre boskapskreatur, 1 st., no-
terades 2, 2, 3 och 4, mot nu 5, 5, 5 och 6. Full vagnslast kostade 6, 6, 9 och 12 mot
5, 8, 11 och 14 nu. Vad slutligen fraktgodset betriffar, ir omdjligt géra direkta jaimfs-
relser, dels pa grund av senare godsindelningars fullstindiga omgestaltning, dels endr den
dldre tariffen endast innehsll tre huvudklasser. Hsgsta fraktgodstariffen for icke skrym-
mande gods foreter for 1, 2, 3 och 4 mil f3ljande siffror per centner: 0:10, 0:17, 0: 23
och 0:30, till jaimférelse med nuvarande taxans tar. 1 siffror, dverforda i samma vikt-
enhet: 0:12, 0:21, 0: 28 och 0: 36. Légsta klassen visar avgifterna 0: 04, 0: 07, 0: 11 och 0: 14
mot nuvarande 0: 055, 0: 077, 0: 094 och 0:107.

Sékerligen har fatalet tariffer i fraktgodstaxan vallat mycket bryderi och
orsakat en stor del av det otal fraktnedséttningar, som férekommo de férsta
aren. A andra sidan lirer ej kunna frankommas, att den nuvarande statsba-
netaxans maénga tariffer borde kunna ritt avsevardt inskrinkas till antalet.

Den é&beropade statsbanetaxan, av den 4 april 1862, var den férsta
ordinarie taxan i Sverige. [ statens jarnvigars trafik hade man ditintills
nojt sig med provisoriska taxor av den 9 december 1856 och 15 januari
1858. Dessa voro mycket kortfattade, innehallande en tariff med pris-
uppgifter fér passagerare, vagnar, hundar, paketer och gods, det senare
i fem klasser, dartill en godsklassifikation, mycket knapphindig, oeh slut-
ligen “anmérkningar® i sex, resp. sju punkter, vilka mera hanférde sig till
trafikreglementet &n till taxan. 1862 &rs taxa didremot med sin systema-
tiska indelning i 5 kapitel och 34 paragrafer erinrar i sin uppstéllning
ganska mycket om &nnu géllande taxor. Anmarkningsvirdt ar emellertid,
att godsindelningen pa den tiden kunde inskrinkas till 3 klasser mot sta-
tens nuvarande taxas 14 tariffer, (diri inberdknade U-tariffen och tariffen

1-—15 °/)). Att taxan emellertid var vil genomtinkt, torde framga darav,
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att den — ehuru med en del dndringar under mellantiden — blev gal-
lande i ndra 20 &r, ndmligen till inférandet av 1880 ars nya taxa den 1
januari 1881.

1880 ars statsbanetaxa var byggd pa& metersystemet, vilket enligt lag
skulle inforas vid landets jarnvigar med 1881 ars ingdng. P& framstall-
ning av de flesta enskilda jirnvigar, ddribland Kalmarbanan, vilkas taxor
utldpte med ar 1879, beviljades uppskov med den nya taxans inférande
till 1881 ars bérjan. Kalmar jarnvigs taxa, av k. m:t till efterrittelse in-
till utgangen av ar 1885 faststilld den 19 november 1880, var uppstalld
i ndra Overensstimmelse med statsbanans, men hade i fraktgodstariffen
endast sex tariffer, varav tre foér styckegods och tre fér vagnslastgods,
emot statsbanetaxans tio tariffer, varav sju fér vagnslastgods. 1 1880 &rs
taxa har en hel del av 1862 &rs taxas paragrafer slopats sédsom mera
horande hemma i trafikreglementet. Avgifterna fér akdon, jarnvégsfordon,
batar, lik och levande djur 6kades i jamférelse med forut gillande taxa.
Foér hastar och storre kreatur faststilldes en viss avgift fér olika antal
kreatur fér varje begynnande tiotal kilometer, vartill kom en tilliggsav-
gift for varje “hastbiljett” eller “boskapsbiljett. [ denna taxa ser man
for forsta gangen en sirskild tariff for paketgods, en idealisk zontariff,
som betraktar hela jarnvigen sisom en zon, ty den omfattar alla stations-
hall med ett enda pris, 25 ére. Godsindelningen ar betydligt férbéttrad
och utvidgad. Den publicerade taxan avslutades med en avstdndstabell
i kilometer samt tabeller fér férvandling av kilogram till skalpund och
tvartom.

Av k. m:t den 26 november 1885 fér Kalmarbanan faststilld taxa att
linda till efterrdttelse till 1893 &rs utgdng ar nastan identisk med 1880
ars taxa. Skillnaden ligger uti paketgodstariffen, som férut omfattade alla
paket intill 10 kg. vikt, men nu sdnderdelats i tre undertariffer, ndmligen
for vikterna 0,1—2, 2,1—5 och 5,1—10 kg., samt daruti, att bestdmmel-
serna om plats-, magasins- och vagnshyror borttagits sdsom tillhérande de
foreskrifter, jarnvigen sjialv hade att bestimma over.

1893 4rs taxa, av k. m:t faststilld den 17 november med giltighet till
1903 ars utgéng, skiljer sig fran sin foregdngare egentligen endast genom
ndgon omgruppering i texten under rubrikerna dkdon, batar samt levande
djur, varférutom de allmédnna bestimmelserna blivit satta efter taxebe-
stimmelserna, och samtliga tarifferna sammanférts i slutet omedelbart fore

godsindelningen. En nyhet dr dessutom en sérskild undertariff for hundar,
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som skiljer sig frdn smékreaturstariffen endast daruti, att for 10-kilometers-
avstdndet smékreatur kosta 0: 15 och hundar 0: 25 per st.

Med &r 1903 utgick &ater tiden for en taxeperiod. I det forslag, som
jamlikt bestimmelserna fér taxan skulle inlimnas till k. m:t fér godkén-
nande, beslét direktionen vid sitt junisammantrdde vidtaga vésentliga for-
dndringar. Salunda bestdmdes, att statsbanans godsklassifikation skulle
komma i tillimpning, att tarifferna 1—3 skulle upptaga samma avgifter
som statsbanans, att avgifterna i évriga tariffer fér kortare avstdnd skulle
héjas till likhet med statsbanans, men fér lingre avstdnd nagot sdnkas
under davarande egen taxa i enlighet med sarskilt uppréattat forslag, samt

att avgifterna i tar. 10-—12 skulle sittas lika med 1 tar. 9.
Vid 1910 &rs slut uppréattades helt nya godstariffer att gilla for Kalmar

jarnvag 1 dess helhet d. v. s. inklusive Nybro—Sivsjostréoms jarnvag.
Taxan faststilldes av k. m:t 20 januari 1911 att tillimpas f. 0. m. den 1
februari samma &r intill utgdngen av 1913. Ditintills hade vardera av
dessa bandelar, ehuru sedan flera ar tillbaka i samma &go, arbetat med
skilda tariffer och utan gemensam avstandsberdkning — till stort forfang
for stationerna norr om Nybro. Denna taxa utgjorde salunda ett led i
sammansvetsningen av de bada bandelarna. Den befarade inkomstminsk-
ningen genom banornas sammanslagning kompenserades enligt de nya
bestammelserna av ndgon hodjning av styckegodstarifferna Persontariffen
skiljer sig ndgot fran den uti 1903 &rs taxa, beroende pa den o6kning av
[ll-klass-priset fran 3,75 ore till 4 6re pr km., som av k. m:t medgivits
enligt resolution den 29 april 1910, och som féranledts av tanken pé &ver-
gang till lamplig zontaxa. Hundtariffen &r nu ater slopad, i det att taxan
bestammer, att fér hund skall avgiften utgd med héilften av avgiften fér
resande i Il klass. Fraktgodstariffen har samma uppstéllning, som i fore-
gdende taxa, med sina 12 tariffer, varav de tre sista &ro sins emellan lika.
Emellertid hava siffertalen undergatt en fullstindig omvérdering, i det att
de forsta fyra tariffernas tal visentligt okats och de senare tariffernas
dédremot ndgot minskats, varigenom lattnader &stadkommits foér det grovre
godsets transporterande pd det mera béirkraftigas bekostnad. Godsindel-
ningen har nu gjorts till en ren kopia av statens, till stor ldttnad vid
tarifferingen.

Nér senast omndmnda taxas giltighetstid utgick med ar 1913, hade
arbetet inom 1907 ars stora taxekommitté framskridit s& langt, att man
var 6vertygad om att kunna borja tillimpa de nya, fullstindigt omarbetade

taxebestimmelserna efter utgdngen av &r 1915, varfor alla de enskilda
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jirnvigars taxor, som skulle upphora att gilla med ar 1913, av k. m:t
fornyades “i klump* pa tva ar. Emellertid kom det langvariga kriget och
den efterfoliande svara krisen, som omstortade alla vérden, varpa den
vidlyftiga taxebyggnaden var grundad, och k. m:t har darfor till en borjan
i tvaarsperioder, sedermera vart &r alltjaimt pabjudit endast fortsatt tillamp-
ning av féregdende periods taxa. Avsteg harifran gjordes for Kalmar-
banans vidkommande dels ar 1916, da k. m:t den 30 december medgav, att
avgifterna for 6- och 8-kilometersavstanden i tarifferna VI och VII f. 0. m.
den 1 januari 1917 finge likstéllas med avgifterna f6r 10 km., dels &r 1920,
da fraktgodstariffen i nigon man &ndrades av foljande anledning.

[ kontraktet mellan Kalmar och Savsjostrom—Nassjo jarnvégar var
stipulerat, att den senare jérnvégen skall hos k. m:t soka faststéllelse &
en taxa lika med den #ldre banans. D& denna emellertid for de kortare
avstanden var nagot vil lag, foreslogs for Sa. N. Jis del och godkéndes
av k. m:t en taxa av ndgot modernare typ, nédmligen Borasbanans, vilken
for de lagre kilometertalen féretedde négot hogre siffror &n Kalmarbanans,
men foér de lingre avstanden var lika. Ehuru Nissjobanan endast var
95 km. lang, erhélls dock av k. m:t tariffen for 167 km., varigenom den
kunde anvindas for bada banorna som en enhet — utom betréffande de
kortare stationshallen pa gamla banan. Forsok ar 1916 att f4 andring i
Kalmarbanans taxa till éverensstimmelse med Savsjdstrom—Néssi6 jarn-
végs taxa misslyckades, men efter férnyad framstillning blevo bada taxorna
jamlikt k. muts resolution den 19 november 1920 lika med ingdngen av
ar 1921.

Angéende Nybro—Savsjdstroms jérnvigs taxa ar ef vidare att anteckna,
in att styrelsen den 5 juli 1876 beslot att hos k. m:t begéra faststéllelse
4 forslag till taxa i Overensstimmelse med den taxa, som da gallde for
Kalmar— Emmaboda jirnvdg. Taxan blev av k. m:t faststélld genom nad.
resolution den 4 augusti 1876 och undergick darefter enahanda andringar
som Kalmarbanans, intill dess jirnvigarna ar 1910 sammanslogos till en
banenhet med gemensam taxa.

Sivsjostrom—Nassjo jdrnvigs taxas tillkomst &r ovan relaterad. Den
faststilldes att gilla intill utgdngen av &r 1915 och har sedan dess fornyats

att gélla i oférandrat skick samtidigt med Svriga enskilda jarnvégars taxor.
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SAMTRAFIK.

Ett kraftigt medel till underlittande av samfirdseln och att darigenom
vinna &kad trafik var inférandet av samtrafik mellan de olika banférvalt-
ningarna. Betraffande persontrafiken med sina bestimda mil- eller kilo-
meteravgifter var saken jamférelsevis latt arrangerad genom anordnande
av direkta biljetter mellan de viktigare stationerna pa skilda banor, sasom
t. ex. dgde rum genom Overenskommelse i februari 1875 mellan statens,
Véxj6-, Karlskrona- och Kalmarbanorna. Avrikningen jirnvigarna emellan
var helt enkel, enédr varje banas lokala avgifter sammanslogos i biljettpriset.
Redan vid férsta sammanknytandet av jarnvigar med skilda forvaltningar
paborjades sdlunda i viss utstrdckning personsamtrafiken och den 1 maj
1891 hade man fullt genomfért densamma inom Sverige i hela dess om-
fattning, s& att biljetter expedierades mellan samtliga stationer vid s& godt
som alla statens och enskilda jarnvigar.

Ej fullt s& latt stillde sig saken, da det gallde att pa lidngre strickor
framféra godset, vars transporterande fran tidigaste trafikskeden zgde
rum efter tariffer med fallande avgifter fér skade transportlangder. Gods-
samtrafiksfrdgans utredning véllade mycket arbete och tog rétt lang tid.
Till en bérjan néjde man sig med separata &verenskommelser mellan kungl.
jarnvéigsstyrelsen och de anslutande enskilda jarnvigarna. Frakterna be-
raknades da i allménhet pa si sitt, att den varje i transporten deltagande
bana tillkommande fraktandelen bestimdes enligt den fér samma banas
egen trafik gillande taxa, varefter de silunda erhallna andelarna samman-
slogos.  Ovan angivna &verenskommelser av februari 1875 mellan stats-
banan, Vixj6—Alvesta, Karlskrona—Vixjé och Kalmar jarnvagar omfat-
tade &ven godssamtrafik och var baserad pa nyssndmnda enkla grunder.
Endast tvd &r efter Kalmarbanans éppnande for trafik inbjod emellertid
statsbanan de enskilda jarnvagsforvaltningarna till en 6verldggning i Stock-
holm den 23 oktober 1876, ddr godssamtrafiksfragan grundligt dryftades
och en kommitté tillsattes. At direktéren Agrelius och trafikchefen Wal-
denstrém uppdrogs att utarbeta forslag till nya samtrafiksbestimmelser,
och det &r genom det geniala sitt, varpa fragan lostes, som Marcus

Agrelius’ namn kommer att stindigt intaga en rangplats i svenska jirn-
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vigarnas historia.¥) Innan resultatet av kommitténs arbete foreldg, hade
Savsjostromsbanans styrelses uppmérksamhet blivit fést pa betydelsen av
samtrafik, varfor styrelsen i april 1877 beslét inga till styrelserna for sta-
tens jarnvigstrafik och fér Vaxjo—Alvesta och Karlskrona—Vaxj6é jérn-
vigar med anhéllan om Sppnande av samtrafik mellan var och en av sagda
jarnvigar och Savsjostrémsbanan. Kungl. styrelsen besvarade den 16 maj
denna framstillning och medgav, att samtrafik finge &dga rum f. 0. m. den
1 juni 1877 pa samma villkor, som géllde samtrafiken med Karlskrona—
Vixjo och Kalmar jarnvéagar.

Den 27 november 1880 avlit kungl. styrelsen for statens jarnvégstrafik
en rundskrivelse till alla landets med varandra i sparférbindelse varande
jarnvigar med forslag om samtrafik efter férnyade grunder och begérde
svar fére den 31 januari 1881. Sivsjdstromsbanestyrelsen godkéande for-
slaget till villkor fér samférdseln med statsbanorna under tiden “frén nésta
ars borjan till den 1 juli“. Styrelsen forbehdll sig dock, att N. S. J.
skulle f& “njuta sin taxa utan nedséttning till godo betraffande all sam-
trafik, som icke berérde ndgon statsbana“. Emedan av trafikchefen gjorda
berikningar gavo vid handen, att antagandet av det ifrdgavarande for-
slaget till samtrafiksdverenskommelse skulle i betydlig mén minska jarnvédgens
inkomster, kunde styrelsen, med sérskilt avseende & bolagets mindre goda
ekonomiska stillning, icke godkinna férslaget i oférdndrad form, varom
skrivelse den 20 januari 1881 avlats till kungl. trafikstyrelsen.

Konsuln Hasselqvist fick i februari 1881 i uppdrag att jamte trafik-
chefen resa till Stockholm fér att tillsammans med kungl. trafikstyrelsen
(och andra jarnvigsombud) 6verligga om de grunder, varpa jarnvégssty-
relsen ansdge sig kunna fér Nybro—Savsjostroms jérnvég intrdda i en
samtrafiksférening. Sedan verkstillande direktdren vid marssammantradet
redogjort fér ovannimnda méte, beslét styrelsen i skrivelse till kungl.
trafikstyrelsen forklara sig bendgen att f. 0. m. den 1 juli 1881 tills vidare
inga samtrafik med statsbanan och med enskilda jérnvégar Over stats-
banan pa de grunder, som innefattades i ett kungl. styrelsens cirkuldr av

den 27 november 1880, dock under villkor, att Sévsjdstromsbanan godt-

*)  Agrelius, som dog i slutet av 1921 vid 94 ars alder, roade under senare ar yngre
jirnvigsman med sina minnen frén den tidigare jarnvigsperioden i Sverige. Bland annat
har han dirvid omtalat, huru de #nnu gillande grunderna for samtrafiksfrakters fordelning
tillkommo. Agrelius’ och Waldenstréms upprepade fdrsdk till fragans 1sning hade miss-
lyckats, men Agrelius lit sig ej nedsld dirav. Han ténkte dérpa dag och natt, och det
var just en natt, han fick den genialiska idé, som sedermera utvecklades till de efterstra-
vade grunderna. Han klidde sig genast och gick till sin vin Waldenstrom, med vilken
han omedelbart i sena natten intill morgongryningen genomdebatterade fragan med lyck-
ligt resultat.
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gjordes vissa tilliggsavgifter for gods, namligen i tar. 7 och 8 tva ére och
i tar. 9 och 10 tre ore per 100 kg. fér varje begynnande 10 km. Kungl.
styrelsen hade i februari 1883 meddelat, att den funnit sig icke kunna
godkénna dessa vilkor for samtrafiksdverenskommelse. Sivsjéstromssty-
relsen forklarade sig dérfor villig g4 med pa sadan #ndring, att tillagsav-
giften i tar. 7 dndrades till 1 1/, 6re, vilket beslut den 4 mars #ndrades
dérhén, att tilliggsavgift i tar. 7 ej skulle férekomma, enir kungl. trafik-
styrelsen ej kunde godkénna nagon férhdjning i denna tariff, och salunda
blev Nybro—Savsj6stroms jdrnvag andtligen delaktig av samtrafikens for-
méner.

En kort framstillning av den allménna godssamtrafikstaxans utbildande
utdver vad som ovan antydts torde hir vara pa sin plats, allrahilst som
tiden harfér sammanfaller med Kalmar- och Sévsjstrémsbanornas ovan
relaterade strdvanden att vinna tilltrade till den allminna samtrafiken.
Efter de av Agrelius framlagda principerna utarbetade kungl. trafiksty-
relsen under ar 1880 ett férslag till allmin svensk godssamtrafikstaxa,
grundat pa statens jarnvigars godsindelning, och med statsbanans efter
transportlingden fallande avgiftsberdkning tillimpad pa hela befordrings-
végen, vartill skulle liggas en viss konstant banavgift fér varje i tran-
sporten deltagande bana. Med ett antal enskilda banor ingick kungl.
trafikstyrelsen en fran den 1 april 1882 gillande Sverenskommelse om bil-
dandet av en godssamtrafiksférening, i vilken efter hand ett allt storre
antal enskilda banférvaltningar ingick. I stort sett har den vid foreningens
bildande utarbetade taxan alltjamt legat till grund fér samtrafiken. Smirre
fortydligande tilligg hava gjorts aren 1890 och 1902 efter férhandlingar
mellan statsbanorna och de enskilda jarnvigarna.

Samtrafikstaxan 4r delad i tva huvudavdelningar: I. Allminna bestim-
melser samt II. Tariffer och sirskilda bestimmelser. Allmanna bestimmel-
serna innefatta vissa expeditions- och kontrollféreskrifter samt definitioner
over begreppen sidndning, samtrafiksfrakter, transportavgifter och tilligsav-
gifter dvensom best&immelser om samtrafiksvigs faststillande. Samtrafiks-
forsandelser skulle enligt dessa bestimmelser befordras den vig, som gav
de billigaste frakterna, beridknad efter medeltalet av de tolv godstarifferna
med tilligg av de pa varje bana belépande tilliggsavgifterna. Fér att
hindra tillkomsten av “okynnesbanor samt fér att skydda de &ldre jarn-
vidgarna frén allt for stor konkurrens fran nya banor inférdes 1890 en
tillaggsbestammelse, vari féreskrevs, att bestdende samtrafiksvigar ej genom

ny jarnvégs intrdde skulle f& fordndras, med mindre 4n att fraktavgifterna
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6ver den nya delen, beriknade lokalt efter samtrafikstaxan, tillsammans
med avgifterna & 6vriga delar sammanslagna, lika berdknade, stéllde sig
laigre #n samtrafiksavgiften den gamla végen. Samtrafikstaxans foreskrifter
om befordringsvig hava, pa grund av svérigheter att tolka desamma,
blivit tydda pa mycket olika sdtt och féranledt upprepade skiljedomar.

Avdelning Il innefattar taxeringsforeskrifter, tariffer och bestammelser
om frakternas fordelning. Taxeringsforeskrifterna dro desamma som i
statsbanans egen trafik. Angédende tarifferna torde hér endast behéva
anmirkas, att frakten utgdres dels av en transportavgift, beroende av vag-
lingden, dels av en konstant banavgift. Statsbanetaxans tariffer innehalla
redan den pa en bana beldpande banavgiften. Betrdffande grunderna
for samtrafiksavgifternas fordelning torde il- och fraktgodsavgifternas upp-
delning vara av storsta intresse. Dessa delas mellan banorna i forhéllande
till vars och ens av transporten berdrda véglingd, sedan denna reducerats
efter faststillda grunder. For att varje i transporten deltagande bana,
kortare eller lingre, skall fa sig tillmitt en réttvist avpassad andel av
frakten, fordelas transportavgiften efter de s. k. reducerade véglangderna,
dar 100 km. vagstricka motsvaras av talet 100, vigldngder under 100 km.
av hogre tal an motsvarande kilometertal och &ver 100 km. av lagre
tal.  For att i nigon méan jamstilla avgifterna i samtrafik med dem i
lokaltrafik vid en del jirnviigar med hdga lokaltaxor har man infort vag-
forlangningar, dubbla eller tredubbla banavgifter eller sérskilda frakttillagg
for vissa stationsavstand.

Vid sidan av den allminna samtrafiksdverenskommelsen har Kalmar-
banan tillsammans med statsbanan, Kalmar—Berga, Kalmar—Torsas och
Sédra Olands jarnviigar den 28 februari 1913 tréffat ett avtal med kungl.
generalpoststyrelsen (fér postangfartyget Oland) och &ngbéatsaktiebolaget
Kalmarsund angdende direkt befordran éver angbétsleden Kalmar—Farje-
staden av paket-, il- och fraktgods mellan samtrafiksstationer & fastlandet
och stationer & Oland. Avtalet baseras pa statsbanans trafikreglemente
och taxa samt svenska godssamtrafikens bestammelser med undantag for
vissa transportféremal. Den 6 km. langa sjovégen Kalmar—Farjestaden
motsvarar i tarifthinseende 50 km. jarnvéag.

Att hir ingd pa taxorna for samtrafiken med grannlinderna och ut-
landet savil betraffande person- som godstrafik, varuti Kalmarbanan del-
tagit i samma utstrdckning, som landets 6vriga enskilda jédrnvégar av ndgon
betydenhet, skulle komma denna uppsats att svélla ut ldngt utdver, vad

utrymmet medgiver. [ detta sammanhang ma endast erinras om de under
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Kap. XI berérda &verenskommelser, som aren 1913 och 1914 med stora
forarbeten traffades angdende trafik pa Finlands hamnstider m. fl., pa
Reval och Riga, och vilka med sina foér dndamalet speciellt utarbetade
taxor for savil land- som sjétrafiken medférde en kraftig trafiktillvéxt, intill
dess att kriget kom och totalt kullstértade de med sa stora férhoppningar

vidtagna anordningarna.

TARIFFNEDSATTNINGAR.

Storre eller mindre avvikelser fran taxans avgifter hava naturligtvis
under &rens lopp vidtagits savil betrdffande person- som godstrafiken.
Redan s& snart efter banans dppnande som i oktober 1874 bérjade kon-
kurrensen med Karlskronabanan att visa sig, i det att denna senare bana
med 20 °/, nedsatt taxan fér gods, som i hela vagnslaster forslades pa
jdrnvdgen minst 6 mil till eller fran ndgon av banans dndpunkter, d. v. s.
tér allt gods, som gick férbi Emmaboda. Kalmarbanans direktion gjorde
— sannolikt utan nagra stérre férhoppningar om framgéng — en hem-
stéllan till Karlskronabolaget, att detta bolag, om Kalmarbolaget medgavo
20 ¢/, for transporter utefter hela Kalmarbanan, fér dessa férsindelser,
da de skedde jamvil pa Karlskronabanan, ville medgiva en motsvarande
nedsdttning, oaktat féreskriften om de 6 milen icke uppfylldes. Harpa
erhdlls i december 1874 till svar ett bleklagt nej.

Konkurrensen fran Karlskronabanan maste pa nagot sitt métas, och
detta skedde genom direktionens beslut, att befordringsavgiften for fulla
vagnslaster om 160 centner fran Kalmar till station 4 andra sidan Emma-
boda eller fran Karlskrona—Véxj6 jarnvag till Kalmar skulle nedsittas med
30 °/, 4K. J. Fér Kalmar dngkvarn och andra stérre trafikanter bestimdes
vagnslasten till minst 100 centner.

Redan forsta trafikaret borjade direktionen 6verligga om inrdttande
av tur- och returbiljetter till nedsatt pris (25 °/,), men stannade vid, att
sddana biljetter, géllande fér &terresa samma dag och utan nedsittning,
skulle tillhandahéllas trafikanterna. Herr Palme reserverade sig mot be-
slutet om végrad nedsdttning. Tur- och returbiljetter med 25 9/, rabatt
tor &terresan inrdttades dock ratt snart, namligen ar 1876, fér sén- och
helgdagar under sommarméanaderna. Med &r 1881 inférdes manadsbiljetter
till mycket laga tariffsatser, vilka gjordes for trafikanterna ytterligare till-
talande dérigenom, att vid foérsiljning till flera medlemmar av samma

familj den andra biljetten séldes till halft pris, den tredje till tredjedels samt
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den fijarde och foljande till fjardedels pris*). Tur- och returbiljetterna
utstriicktes f. o. m. oktober 1881 att gilla sén- och hélgdagar &ret rundt
samt for Aaterresa dven nastpafoljande vardag. [ mars 1890 bestimde
direktionen en giltighetstid & tur- och returbiljetter av 4 dagar. For att
under badsdsongen uppliva trafiken mellan Kalmar och Nybro bestdmdes
1893, att enkel biljett Kalmar—Nybro skulle under sagda tid gélla for
aterresa samma dag. Ar 1894 vidtogs samma anordning betréffande per-
sonbiljetterna Smedby—Nybro.

Under de férsta 25 aren av bolagets tillvaro hade direktionen att arligen
avgéra hundratals ansékningar om fraktnedsattningar och restitutioner
for transporter av mellan 10 och 1,000 vagnslaster per kalenderar eller
sisong och med nedséttningar mellan 10 och 50 %/, & alla uppténkliga varu-
slag. Bolagets skrala ekonomi nédgade direktionen att anlita varje tillfalle
att tillforsikra bolaget frakter for transportféremaél, som utan séddana ned-
sittningar skulle hava gatt & Karlskronabanan eller landsvigsledes utefter
jarnvigen, pa grund av dels den kraftiga konkurrensen med den ndmnda
banan, dels de denna tid mycket tryckta forlonerna.

Till astadkommande av reda uti de manga olikartade, for sirskilda
personer eller firmor meddelade bestémmelserna om fraktnedséttningar
besléts dndtligen vid januarisammantradet ar 1900 att for virkessdndningar
4 K. J. och N. S. J. skulle gélla féljande allménna bestimmelser, — &ven
dessa ritt invecklade.

Fran Maleras till Kalmar: restitution for 750 ton per ar 1 ore & var
bana, for 1,500 ton 2 6re & var bana, for 2,250 ton 3 6re & var bana.
Fran Savsjostrém till Kalmar utéver dylika sindningar fran Maleras lamnas
samma rabatt som fran Malerés.

Fran Orrefors till Kalmar utéver namnda Malerassdndningar ldmnas for
1,500 ton, och 2,250 ton resp. 3 och 7 °/, rabatt.

Den, som eljest fran Sévsistréom forsédnder 1,500 ton per ér, erhéller
restitution av 1 ére pa var bana, for 2,250 ton 2 &re, frén Gullaskruv och
Orrefors for 1,500 ton 3 °/, samt for 2,250 ton 7 °/,.  Samma rabatter skulle
gilla for samma transporter fran tva eller flera av ndmnda stationer.

En ny avgiftstabell fér manadsbiljetter faststélldes i mars 1900, och
besléts samtidigt att betydligt inskranka de hdgst avsevérda rabatter, som
forut medgivits personer, tillhérande samma familj. Dylika rabatter skulle
hidanefter lamnas endast vid samtidigt kép av tva eller flera fér samma tid

) Denna omotiverat kraftiga sinkning av ett redan férut lagt biljettpris sédges hava till-
kommit p& yrkande av en lika inflytelse- som barnrik styrelseledamot, vilken en stor del
av aret hade sin familj boende utit banan.
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och véglingd gillande biljetter och skulle utga vid kop av tvad biljetter
med 15 2%, av 3 biljetter med 20 % samt av 4 eller flera med 25 .

I anledning av den genomgripande taxeéindringen 1903 upprattade
direktionen i maj 1904 ett tilligg till taxan, féranledt dels av Karlskrona—
Viéxjo jarnvigs samtidiga 8vergang till statsbanans tariffer, dels for att i
vissa fall motsvara férut medgivna nedsittningar.

Efter langvariga debatter inom direktionen och trots protest av ord-
foranden, som livligt kimpade for det &ldre systemets bibehallande, infér-
des i sammanhang med godstariffindringen 1910 en dndring &ven i per-
sontariffernas tillimpning, nimligen fran kilometertariff till zontariff, var-
j{dmte tur- och returbiljetter slopades och en del férenklingar i ovrigt
vidtogos i biljettsystemet, bl. a. att bendmningen | klass ersattes med II
klass sdsom mera &verenstimmande med den moderna dskadningen, att
de enskilda jarnvigarnas II, resp. Il klass bora jamstillas med statsbanans
motsvarande klasstal, och [ klass bér reserveras for kontinentaltrafiken

och nattagen.,

PROVISORISKA TAXEOKNINGAR.

Den stora ekonomiska omvilvning, som kriget medférde, nédvindig-
gjorde avsevirda Skningar av alla jirnvigars taxor, och erhéllos dven upp-
repade siddana i form av provisoriska taxetilligg. Forsta héjningen skedde
den 10 september 1915, d4 Kalmarbanornas personavgifter med stéd av
kungl. kungérelse den 27 augusti &kades med i IIl klass 5 och 20 oOre, 1
Il klass 10 och 30 &re for avstand under, resp. éver 48 km., godsavgifterna
med 4 ores frakttilligg i tarifferna 10—U. Med dessa obetydliga taxe-
okningar fingo jarnvégarna néja sigi1 !/, 4&r. En mojlighet att i ringa mén
sjélva &ka inkomsterna égde Kalmarbanorna i sin person-zontariff, som ej ut-
tog allt, vad taxan medgav. Till rittelse i nAgon man hirutinnan overgick
jdrnvégen f. 0. m. den 1 oktober 1916 fran zontariff B till zontariff M*).  Fran
5 mars 1917 utfardades av k. m:t nya bestimmelser med nagot effekti-
vare taxeférhdjningar, namligen i persontaxan 10 2% & Il kl. och 15 % &
Il kL biljettpriset, i godstaxan 50 2 férhéjning & ordinarie avgifterna,
vartill forst lagts vissa fasta belopp, namligen 12, 8 och 4 &re per 100 kg.

&

Med zontariff A avsigs Statens, med zontariff B Bergslagsbanans, Visterdsbanans,
Gévle—Dala, Uppsala—Givle, Géteborg—Boras, Roslagsbanans, Kalmarbanans m. fl. jarn-
vigars, d. v. s. stérre delen av det enskilda jérnviigsnitets, persontariff; zontariff M
avsag Karlskrona—Vizj6 m. fl. jrnvigars nagot hégre tariff.
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uti olika tariffgrupper. Foér att Skningen e] skulle bliva alltfor kdnnbar
foér trafikanterna uttogos av Kalmarbanorna endast 30 % intill den 1 augusti
1917, darefter 50 2%. Fran den 15 september 1917 &kades procenten i
avseende & persontaxan till 30, resp. 40 % i Il och II klass samt i avse-
ende & godstaxan till 100 %, varav dock Kalmarbanorna uttogo endast
80 °/, under 1917, darefter 100 °/,. En ytterligare dkning erhdlls f. o. m.
den 1 januari 1918, niamligen for persontarifferna med 70 och 110 % &
I, resp. I klass grundpris samt fér godstarifferna med 200 % & de ordi-
narie avgifterna, inklusive frakttilliggen. Under hela ar 1918 tillimpade
Kalmarbanorna endast 150 av de tillitna 200 %, men darefter uttogs a

fraktgodstariffen fulla tillagget.

ATERGANG MOT NORMALA TAXOR.

Den hastiga depressionen omkring arskiftet 1920—21 medférde ett ndstan
fullstindigt avstannande av sarskilt den tyngre godstrafiken. Oaktat
jirnvigens hoga tariffer (inbegr. frakttilliggen) under 1921 ej férmadde
bibehslla inkomsterna &ver utgifterna, nddgades dock férvaltningen for
att i sin man soka bidraga till livligare omséttning och dérmed 6kad trafik
f. 0. m. den 1 september 1921 medgiva en generell nedséttning, nédmligen
for tar. 1—10 med 20 % samt for tar. 11—U 25 %, som den 1 januari
1922 fslides av en allmin nedséttning i alla tariffer till 100 % tilligg a
grundavgiften, inkl. fasta tilligget. Detta motsvarade ungefar 23 % ned-
sittning pa de hogst tillimpade tariffsatserna. Samtidigt med, att allmén
lindring bérjade medgivas i de héga tarifferna, instrémmade sa godt som
dagligen framstillningar om speciella ytterligare nedsittningar, vilka i stor
utstrickning beviljats for att bidraga till trafikens dteruppblomstring. Redan
den 1 februari 1921 hade det gamla foérhallandet 2:3 mellan Ill-klass- och
ll-klass-priset aterstllts, dirigenom att jarnvdgen atndjde sig med endast
70 % tilligg dven for Il klass biljett i stillet for tilldtna 110 %. Genom
kungl. brev den 31 augusti 1923 faststilldes detta forhallande till efterrat-
telse fran den 1 oktober 1923. Jamlikt ndmnda kungl. brev skulle fran
samma tid fraktgodstariffernas procentuella tilligg minskats ned till 130
—80 %, varav 80 % tillimpas pa tar. 9—U.

Andringen av taxorna i lokaltrafik foljdes av taxedndringar &ven i sam-
trafik, d. v. s. uti statsbanetarifferna, ehuru dessa under 6kningsperioden

stadse kommo nagot senare. En nidrmare redogorelse fér, huru dessa taxor
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okades med fasta tilligg och dartill procentuella sidana med #nda upp till
250 a 300 % & saval grundtaxa som fasta tilligg for att dérefter ater sa
smaningom sjunka ned emot de dldre normala fraktsatserna, skulle nog
kunna hava sitt intresse, men ligger utom ramen fér denna korta historik

av mera lokal karaktir.

SPECIELLA TARIFFER.

Den trupptaxa, som var gillande vid Kalmarbanans éppnande, var av
den 20 maj 1868. Avgiften var med ordinarie snilltig 14 &re per person-
mil, oavsett truppens storlek, med andra tag 14 &re, om truppen var mindre
dn 72 man, 10 riksdaler milen fér trupp om 72—100 man samt 10 &re
personmilen vid storre antal &n 100 man. Ar 1881, den 22 januari, fast-
stélldes ny taxa, nu efter metersystemet. For enskilda jarnvigar blev nu
priset per man och kilometer i trupp éver 100 man 1 !, &re samt under
100 man 2 6re. Nya tariffbestimmelser utfardades av k. m:t den 17 februari
1911 att gélla fran den 1 juli, d& avgifterna fastslogos till 7 &re per man
och tariffzon for 6ver 40 man och 15 ére, da antalet understeg 40 man.
Fran den 1 mars 1920 &ndrades priset till 25 6re per tariffzon for enskild
resa. Den 1 januari 1921 hdjdes priset till 12 !/, 6re per man och tariffzon
for &ver 40 man och till 30 ére for antal, understigande 40. Zonindel-
ningen skulle vara den & statsbanorna gillande.

Med k. bfde i Kalmar lin traffades den 9 januari 1875 6verenskom-
melse om transport av fdngar i sarskild fangvagn med plats for 6 fangar.
Priset bestdamdes till 3 rdr per banmil fér hela vagnen samt 60 sre per
banmil fér var person, som transporterades utéver de i faingvagnen intagna.
Féngforare skulle erligga avgift efter gillande trafiktaxa. Ar 1889, den
14 maj, erhdlls nytt kontrakt, uppréttat med tillimpning av metersystemet.
Avgiften var nu 30 6re per bankilometer fér hel vagn och 6 6re for var
person darutéver. [ kontrakt av den 27 februari 1918 #ndrades dessa
siffror till 51 &re, resp. 10 ore.

Den forsta svenska jdrnvdgsposttransporten dgde rum ar 1857 mellan
stdderna Malmé och Lund och bestod diruti, att brevlador, som anskaffats
av resp. postkontor och av dem utsatts 4 bangardarna, transporterades
mellan de tva stiderna “mot den avgift, som framdeles kunde komma att
varda bestamd“. Villkoren fér postbefordran & statens jarnvigar faststall-

des av k. m:t den 16 september 1859 och & enskilda jarnvigar, angfartyg
280



och diligenser den 26 oktober 1860. Uti postkupé, som tillhandahdlls av
enskild jarnvig, skulle postverket betala en riksdaler riksmynt milen for
befordran av post jamte postiljon. Fér postférsindelser i sick, vaska eller
last fack betalades ett halvt 6re riksmynt milen per kubikfot. Atfoljande
postiljon erlade vanlig tredjeklass biljett. Transporten av ensamt brevlada
betalades med 3 6re milen. Paket betalades efter jarnvdgens taxa.

[ skrivelse den 30 mars 1874 anmodade poststyrelsen Kalmarbanan
anskaffa erforderliga postkupéer for befordran av post tvé génger dagligen
i var riktning. Den 18 februari 1875 anmildes vagnarna férdiga att tagas
i trafik, men postinspektionen forklarade sig da kunna &tnéjas med mindre
utrymme, varfér vagnarna utbjédos till férséljning, som dock ej kom till
stand. Den 13 december 1876 meddelade poststyrelsen, att f. o. m. ar
1877 skulle anvindas den ena postkupén samt en halvkupé. Inledda un-
derhandlingar om postkupéutrymmet utmynnande i ett kontrakt den 24
februari 1877 med bestimmelser, att jarnvigsbolaget skulle framféra post
i tva tag i var riktning, det ena med s. k. enkel kupé och det andra med
halvkupé. Ersittningen bestdmdes till 28 kronor 62 6re per dag och base-
rades pa prissittningen i 1860 ars kungorelse med tilligg den 29 septem-
ber 1876. Enligt dessa bestimmelser skulle avgiften hava blivit kronor
22:97 per dag; bolaget erholl saledes en godtgérelse av kronor 5:65 for
tillhandahallande av stérre vagn, &n som erfordrades.

Efter metersystemets inforande #ndrades bestaimmelserna tor postbe-
fordran genom en kungl. kungbrelse av den 3 november 1882. Ersattningen
for postbefordran skulle enligt denna utgé per kilometer och efter det ut-
rymme, postkupén upptoge, ndmligen fér hel vagn med 20 kubikmeters
utrymme 30 6re, under 20 kbm. 25 &re, for halv vagn om 10 kbm. 15 ore,
under 10 kbm. 12,5 ére, for fjirdedels vagn om 5 kbm. 10 ore, darunder
7,5 6re. For icke halverad eller fiardedels vagn betalades for 20 kbm.
30 6re, mellan 20 och 10 kbm. 15 6re, mellan 10 och 5 kbm. 10 &re och
under 5 kbm. 7,5 ore. For andra tagparet skulle ersittningen utga med
66 /; % samt for tredje och foljande tdgpar med 33 1/; %. For postfack
eller lada under 0,1 kbm. betalades 0,2 6re per km., mellan 0,1 och 0,2
kbm. 0,4 dre o. s. v. Med denna kungl. kungérelse till grund och efter
langvariga forhandlingar upprittades den 23 september 1885 mellan gene-
ralpoststyrelsen och Kalmarbanan ett kontrakt, enligt vilket bolaget atog
sig posttransporten i tva tdgpar dagligen mot en ersittning av 9,625 kronor
per ar. Nybro—Sivsjostroms jérnvig ingick den 12 mars 1891 en liknande

dverenskommelse angdende postbefodran med ett tdgpar och mot en arlig
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ersattning av 1,390 kronor. Har skulle emellertid posten befordras i last
fack om 0,3 kbm. samt i véska, och skulle konduktéren gora tjinst som
postvaktbetjant. Redan ar 1897 den 24 februari triffades emellertid nytt
avtal, grundat pa ersédttningarna i kungl. kungérelsen av den 4 oktober
1895, vilka utgingo efter nagot férenklade former, namligen per kilometer
for postkupés golvyta under 4 kvadratmeter med 10 6re, 4—9 kvm. 15
ore, 9—14 kvm. 20 6re, 14—20 kvm. 25 ore, darover 30 6re. For andra
tagparet betalades sasom férut 66 ?/; %, men fér det tredje och foljande
50 % av forestdende ersittningar. Forst ar 1906 inrittades kupépost pa
Savsjostrémsbanan.

Kalmar jérnvégs kontrakt av 1885 upphivdes genom nytt kontrakt av
den 4/12 oktober 1906, vilket helt stédde sig pa k. m:ts bestimmelser.
Den 16/21 september 1911 férnyades detta kontrakt pa samma grunder.

Kristiden medférde okningar &ven i posttransportavgifterna, nimligen
enligt k. m:ts brev den 31 oktober 1919 med 75 % tilligg efter den 1
juli 1919 samt enligt kungligt brev den 23 juli 1920 med 100 2% 6kning
a 1895 ars tariff fran den 1 januari 1920. Samma foérhdjning tillerkdndes
jdrnvédgarna jamval for 1921 jamlikt kungl. brev av den 30 september 1921.
For &r 1922 fingo jarnvigarna ndja sig med 80 2 tilligg, vilket dven
tillimpades fér &r 1923 samt for 1924 tills vidare.

TRAFIKREGLEMENTE, TRAFIKSTADGA.

De forsta reglementariska bestimmelserna fér jarnvigstrafik innefattades,
sdsom ovan ndmnts, uti de aldsta taxorna. Det blev emellertid fér tungt
att sldpa med sddana bestimmelser varje géng, en ny taxa skulle faststillas
eller en &ldre fornyas. Den 4 april 1862 faststillde dirfér k m:t reglemente
for trafiken pa statens jarnvagar, vilket sedermera foreskrivits till efterlevnad
i tillampliga delar & de enskilda jarnvigarna. Sa blev férhallandet dven
for Kalmar—Emmaboda och Nybro—Savsjéstréms jdrnvéagar genom resolu-
tioner den 22 september 1876, féranledda av. bolagens pa skilda tider
avgivna ansSkningar om faststéllelse 4 direktionernas sinsemellan lika formu-
lerade forslag.

Trafikreglementet var uppdelat i foljande &tta kapitel: allminna fore-
skrifter, om befordring av passagerare, transport av bagage och &kdon,
d:o av lik, av levande djur, av gods, ansvarighet for skadat eller for-

kommet gods samt om gode min. Endast smirre, mindre vasentliga
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dndringar i och tilligg till reglementet &ro gjorda sedan dess forsta utgi-
vande, namligen genom kungl. brev den 28 november 1862, 17 april 1863,
1 november 1867, 16 juni 1875, 30 maj 1879 och 30 oktober 1903. Forst
genom utgivande av trafikstadgan &r 1915 upphorde trafikreglementets
giltighet. Att ett reglemente, som tillkommit néstan i samband med jarn-
vigarnas forsta framtrédande, kunnat bliva normerande fér trafiken i over
50 ar och under jarnvigstrafikens oerhérda uppsving, visar stor framsynthet
och klart omdéme hos dess forfattare.

Reglementets otillricklighet och med &ndrade forhallanden alltmer fram-
tradande brister nodvandiggjorde emellertid, sdsom ovan antydts, en helt ny
urkund. Efter grundlig bearbetning av savél kungl. jarnvigsstyrelsen som
svenska jarnvigsforeningen faststélldes av k. m:t den 24 januari 1914 att
gilla for alla Sveriges jarnvégar fran den 1 mars 1915 en ny trafikstadga
i st. f. det forut gillande, numera féraldrade trafikreglementet. Den nya
stadgans mycket detaljerade bestammelser blevo fér jarnvigsforvaltningarna
i deras forhallande till trafikanterna betydligt mera betungande, &n de
aldre varit. Har ma dock erkdnnas, att det férut mangen gang varit svért
for trafikanterna att med stod av reglementet vinna full rattvisa. Med den
nya stadgan blev forhallandet i vissa fall omvandt.

Trafikstadgans huvudrubriker &ro i det stora hela desamma som det
aldre trafikreglementets, men stadgan omfattar ej mindre dn 94 §§ och
en vidlyftig bilaga mot reglementets 41 §§. En del fér den tidigare tra-
fiken okinda begrepp, sasom leveransfrist, avlimnings- och lastningsfrist,
avhamtnings- och lossningsfrist, férfoganderétt o. s. v. hava nu reglemen-
terats.

Redan det #ldsta trafikreglementet tillerkénde jarnvégsforvaltningarna
ritt att meddela mera detaljerade féreskrifter rérande ordningen vid stationer
och & tag, expeditionernas oppethéllande, m. m. Av denna rétt begag-
nade sig savil statsbanorna som de enskilda jarnvégarna genom utfardande
av ordningsregler, vilka trycktes dels i haften, dels i form av anslag for
vintsalar och personvagnar. De férsta ordningsreglerna for Kalmarbanan
utfirdades i 14 paragrafer och trycktes redan 1874. En ny omredigerad
upplaga antogs av direktionen den 8 augusti 1906 och hade dé& utvidgats
att omfatta 21 paragrafer. Foreskrifterna i dessa ordningsregler inne-

fattas numera i trafikstadgan.
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TJANSTGORINGSREGLEMENTE OCH INSTRUKTIONER.

Statsbanornas férsta tjdnstgéringsreglemente, av den 1 januari 1858, var
upprittat efter moénster fran grannlanderna och England samt fran Képing
—Hults jérnvdg. Den 1 februari 1863 tradde i tillimpning ett ar 1862
utgivet, ndgot omredigerat reglemente, som var gillande vid tidpunkten
tér Kalmar—Emmabodabanans 6ppnande fér trafik och blev fér denna
banas tjanst normgivande. Det #r ett gammalt hederligt reglemente, fullt
av hot om stringa straff, men &ven av faderliga rad och anvisningar.
Reglementet &r indelat i tretton kapitel, varav de tyra forsta omfatta all-
ménna bestdmmelser, sdkerhets- och forsiktighetsmatt, signaler samt allménna
foreskrifter for bantdgens sammansitining, de nio senare utgdra instruk-
tioner for stationsinspektorer, konduktérer, lokomotividrare och eldare,
vagnsmorjare, banméstare, ban- och grindvakter, stationskarlar, signal-
karlar och sparvixlare samt brovakter vid svangbroar. Jarnvigsolyckorna
4 sédra stambanan vid Sandsjé den 23 december 1864 och vid Lagerlunda
den 17 december 1875 jimte andra erfarenheter féranledde kungl. jarn-
vagsstyrelsen att utsédnda cirkuldr aren 1865, 1867, 1868, 1870, 1871, 1875
och 1876 med kompletterande féreskrifter till reglementet, varav nya upp-
lagor med smirre &ndringar utgévos &ren 1865, 1867, 1873 och 1874. For
Kalmarbanan faststélldes av kungl. jarnvigsstyrelsen den 22 augusti 1876
och for Nybro—Sivsjéstréms jarnvig den 29 juli 1876 det for statens jarnva-
gar dé géllande reglementet att i tillimpliga delar linda till efterittelse.

Den 26 januari 1877 utfirdades fér statens jarnvégar ett nytt tjinst-
goringsreglemente, som lades till grund fér det, jamlikt kungl. maj:ts be-
myndigande den 11 december 1874, av kungl. jarnvégsstyrelsen for efter-
rattelse vid de enskilda jarnvigarna den 21 mars 1879 utgivna reglementet.
Dessa reglementen av 1877 och 1879 skilde sig vésentligt fran sina fore-
gdngare. Det dldre reglementes samtliga instruktioner utbrétos, men dar-
emot utvidgades boken med féreskrifter angdende beskaffenhet av bana,
stationer och materiell samt med normalsektion av fria rummet och last-
profil.  Med trafikens tillvixt i omfing och intensitet hava under &rens
lopp atskilliga tilligg och féréndringar vidtagits uti 1879 ars reglemente.
En stor del enskilda jéirnvéiérar hava dessutom fatt sina speciella tilligg till

det allminna reglementet. De fér samtliga enskilda jarnvagar géllande
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andringar, som vidtagits genom kungl. jarnvigsstyrelsens “tillagg®, &ro av
den 22 juni 1906, den 7 september 1907, den 7 maj 1908, 8 februari, 8
juli och 15 september 1909, den 25 oktober 1910, den 6 mars 1911, den
13 januari 1912 och den 15 februari 1913. Nya utvidgade normalsektioner
for fria rummet & bana och stationer faststilldes den 20 juni 1893 och ny
lastprofil i december 1905.

Férnyat tjanstgoringsreglemente for enskilda jérnvigar med huvud-
eller sekundirbanedrift, grundat pa kungl. kungdrelsen den 11 december
1874, faststilldes av kungl. jarnvigsstyrelsen den 28 februari 1921 och
tillimpas fran den 1 oktober s. 4. Detta reglemente utgdr i stort sett
en utvidgning och pabyggnad av 1879 drs reglemente med dess “tillagg*.
Till 1921 ars reglemente har tilligg utfirdats den 8 sept. 1922. Den 2
mars 1923 bestimde k. m:t, att tjinstgoringsreglementet for enskilda jarn-
vigar hidanefter skulle faststillas av vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen i
st. f. férut av jarnvdgsstyrelsen. Kalmarbanorna begérde den 24 april
1924 hos den férstniamnda styrelsen och erhdll den 19 maj tillagg till
tjinstgoringsreglementet, varigenom vissa lattnader vid framforande av
rena godstdg vunnos.

De forsta instruktionerna ingingo, sdsom nimnts, uti tjanstgdringsreg-
lementet, men da de ar 1879 utbrétos darur, uppréttades sedermera for
de olika tjanstehavarne sirskilda instruktioner, vilka vid de flesta jarnvégar
blevo nistan rena kopior av statsbanans.

For Kalmar och Nybro— Sévsjostroms jarnvégar utfardades instruktioner
f6r stationsforestandare, stationskarlar, konduktdrer och banvakter dven-
som for tillsyn, bevakning och begagnande av lastplatser. Vid en stor
del jarnvigar hade varje foérvaltning sina egna Onskemal betraffande av-
fattningen av den ena eller andra instruktionen, varigenom instruktions-
vasendet hotade att urarta till en provkarta pa enstaka forfattares nycker
eller infall, vilket kunde bliva till sdrskilt forfang for tjansten vid anslut-
ningsstationer mellan olika banférvaltningar. Svenska jarnvégstoreningen
tog darfor hand om &rendet och utgav 1919 en samling for diverse tjdnste-

(1%

havare tillimpade instruktioner, si avfattade, att de “i tillaimpliga
delar kunde anvindas hos olika férvaltningar. Dérigenom blev enheten
sterstalld. Instruktionerna voro avsedda for stationsférstdndare, stations-
karlspersonal, lastplatsvakt, konduktor, vagnsmorjare, bromsare, &verban-
mistare, banmastare, banvakt, grindvakt, signalreparatér, telegrafreparator, lo-
komotivmistare,lokomotivpersonal, dngfinkeldare, lokomotivputsare och vagn-

synare, varjimte utgavs en allmén tjansteordning och en bantelefonordning.
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I detta sammanhang m4 erinras, att &ven for den hdgre administrationen
vid jarnvdgarna finnas i allmdnhet instruktioner utfirdade. Den forsta
instruktionen fér direktionen vid Kalmarbanan (arbetsordning) faststilldes
av 1892 ars extra bolagsstimma den 5 oktober i samband med utred-
ningen av férhallandena efter verkstillande direktéren Hasselgvists for
dévarande matt avsevérda forsnillningar. Instruktionens syfte var att skdrpa
direktionsmedlemmarnas ansvar samt kontrollen &ver bolagets ekonomi,
vilket &ven tydligen framgar av de om bolagsstimmans nervésa tillstand
vittnande ofta férekommande kategoriska kraftuttrycken, sasom “ovillkor-
ligen i forsta hand®, “icke under ndgon férevandning®, “personligt ansvar®,
“noggrann efterrittelse®, “lyda“ etc. Denna arbetsordning innefattade i
sig dven instruktioner fér verkstillande direktéren samt fér kamreraren.
| sammanhang med en genomgaende renovering av bolagsordningen vid
ordinarie stimman den 4 juni 1912 besléts att dven éndra géllande arbets-
ordning fér forvaltningen, s& att den bleve littare att efterleva utan asido-
sittande av kontrollen. Samtidigt I5srycktes ur arbetsordningen de daruti
intagna instruktionerna for verkstillande direktdér och kamrerare, for vilka
befattningar instruktioner sedermera utfirdades av styrelsen.

Efter inrdttande av en byréassistentbefattning 6verflyttades pa inne-
havaren dirav en del av trafikinspektérens forutvarande g6romdl, varfor
befanns erforderligt for trafikinspektdr och byraassistent uppritta sarskilda
instruktioner, vilka av styrelsen faststilldes den 17 maj 1918.

Personalens uniformering var fran bérjan en kopia av statsbanornas
med avvikelse endast betraffande jarnvédgsmonogram i st. fér kungl. krona,
etc. Svenska jdrnvigsféreningens uniformsreglemente av den 21 augusti
1899 kom ej till tillimpning vid Kalmarbanorna, men for dessa faststilldes
ar 1906 ett eget reglemente med nagot avvikande bestdmmelser, bl. a. att
stationskarl skulle bara en smal silvertréns kring méssan. Fran den 1 augusti

1922 tillampas jérnvégsféreningens uniformsreglemente av den 21 mars 1921.

TIDTABELLER.
TAGANTAL.

Redan innan jirnvdgen &ppnades foér allmin tratik, inrittades, enligt
den tidens sed, godstrafik 4 banan. Salunda annonserades ; april 1874,
att “f. o. m. torsdagen den 9 dennes kommer godstrafik mellan Kalmar
och Nybro att besérjas savil i fulla vagnslaster som i mindre partier.

Tag avgér fran Kalmar varje dag kl. 8 f. m. med undantag av sén- och
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helgdagar, samt atervinder fran Nybro kl. 3 e. m.“ Daglig godstrafik
mellan Kalmar och Emmaboda tog sin bérjan den 1 juli 1874. Dittills
hade tigen stannat i Nybro. F.o. m. den 6 juli utstricktes denna gods-
trafik att omfatta dven Karlskrona—Vaxjo jarnvig.

Kalmarbanans forsta ordinarie tidtabell annonserades den 11 augusti
och angavs gilla fran den 10 augusti 1874 samt omfattade tva ordinarie
tdg i vardera riktningen, ndmligen fran Kalmar 5,45 f. m. och 3,0 e. m.
med ankomst Emmaboda kl. 8,20 f. m. resp. 5,35 e. m. samt fran Emma-
boda kl. 855 f. m. och 6,10 e. m. med ankomst Kalmar 11,30 f. m. resp.
8,45 e. m. Det forsta taget fran Kalmar stod i férbindelse med Vaxjs,
det andra med Karlskrona. F. o. m. den 28 september insattes ett tredje
tagpar med avgang fran Emmaboda 5,25 f. m. och ankomst Kalmar 8,34
samt avgang fran Kalmar 1,0 e. m. och ankomst Emmaboda 4,19 e. m.
Fran den 19 oktober annonseras en mindre fordndring av tdgen. Den 23
november #ndrades ater tagtiderna med iakttagande av négot senare av-
gangstider om morgnarna och ndgot tidigare om eftermiddagen. Enér
allménheten, okunnig om den gemensamma tidsberikningens nédvéndighet,
knorrade over forsenade avgangs- och ankomsttider fér tagen, fann sig
trafikchefen féranlaten att i annons meddela, att “ankomst- och avgéngs-

tider &ro beriknade efter jarnvigstid®, som var 18 minuter efter ortstiden®).

*  Omedelbart efter jirnvigarnas forsta inférande i vart land framtradde behovet av
en gemensam tidsberikning. Vid Sppnande 1856 av de forsta banstrickorna Goteborg—
Partille och Malmé—Lund antogos resp. huvudstationers lokala tider, vilka f6r Svrigt nara
sammanféllo, till jarnviigstid for vardera trafikerade banstrickan. Nir vistra stambanan
hosten 1862 var fullbordad, framstod behovet av en gemensam lagstadgad tid &nnu krafti-
gare. | avvaktan p3 sidan faststilldes Géteborgstiden sasom jarnviigstid, dels emedan
denna tidsberikning anvindts i sex ars tid fér stambanans ldngsta del, dels i forhoppning
om att kunna fa den antagen sésom gemensam for de svenska och norska jdrnvagsnaten,
dels slutligen av det skil, att en trafikant, som tvekade om tiden, mojligen kunde komma
nagra minuter for tidigt till taget, men aldrig f5r sent, vare sig han rattade sig efter den
lokala tiden eller efter jirnvigstiden. Ett &r 1864 vickt forslag att till utgéngspunkt for
tidsberikningen taga Stockholms meridian, som ldg néstan mitt emellan Sveriges vistli-
gaste och Ostligaste stidders, Stromstads och Haparandas, meridianer, vann tillslutning i
huvudsak endast hos overstithillaredmbetet i Stockholm. Det 1863 privat vickta och av
kungl. jarnvigsstyrelsen hésten 1864 till k. m:t framlagda forslaget att sitta jarnvégstiden
lika med telegraftiden, som baserade sig p4 Képenhams meridian, och att darigenom kunna
sstadkomma gemensam tid for alla tre nordiska linderna, vickte ingen vidare anklang.
Ej forr an med den 1 januari 1879 blev den gemensamma borgerliga tiden inférd. Denna
rittade sig efter en meridian, som l4g mitt emellan Stockholms och Gdteborgs, 12 tidsmi-
nuter vaster om Stockholms observatorium, och som l3per ungefir genom Askersund.
Sedan pé internationell vig samtliga kulturldnder Sverenskommit om en tidsindelning med
jimt en timmes intervaller, inriktades genom kungl. kungérelse den 16 juni 1899 den svenska
tiden efter mellaneuropeisk tid genom att tillbakaflytta tidsberdkningen endast 14 sekunder,
vilken tidsférandring i det dagliga livet gick obemirkt férbi. Liksom de europeiska
jarnvigstdgen numera ga efter 4yistereuropeisk®, “mellaneuropeisk och “&stereuropeisk®
tid med en timmes tidsskillnad, g& sedan sekelskiftet de nordamerikanska jdrnvigarna efter
“pacific”, “moutain®, “cental”, “eastern och “atlantic time®, vardera med jamt en timmes
tidsmellanrum och den sistnimnda fyra timmar efter “visteuropeisk®. Med dessa tids-
bestimningar, baserade pi astronomiska principer, har den s. k. “sommartiden”, som un-
der kriget och nirmast dérefter anvindes i de flesta europeiska lander, intet att skaffa.
Denna &r egentligen blott ett sjalvbedrégeri, varigenom minniskan medvetet lurar sig att
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F. o. m. den 18 december indrogos morgontagen satillvida, att de gingo
blott tre génger i veckan samt endast & strickan Kalmar—Nybro.

Sommartidtabellen 1875 upptog &ter tre dagliga tdg i vardera rikt-
ningen & hela banstriackan. Redan den 26 maj andrades ater tagtiderna;
denna géng for att félja med éndringar & Karlskronabanan®). Efter ett
ars trafik hade man redan medhunnit atta ordinarie tidtabellsdndringar.

I samband med &ppnandet av Nybro—Savsjéstroms jarnvig for allman
trafik i oktober 1876 med ett tagpar dagligen 4 denna bana omlades tid-
tabellen pad Kalmarbanan nagot, varvid man samtidigt &tergick till fore-
gdende vinters tagturer, dock med ett tagpar forkortat till banstrickan
Kalmar—Nybro. P& grund av éndringar i Viaxjo—Alvesta och Karlskrona
—Viéxj6 jarnvdgars tidtabeller omkastades tiderna for Kalmar- och Savsjo-
strémsbanorna redan den 15 november s. 4. Fortsatta oupphérliga dnd-
ringar i Karlskronabanans tidtabell férorsakade alltjdmt de ndrmaste &ren
omkastningar dven i Kalmarbanans till stor fortret for trafikanterna™*),

[ anledning av minskade trafikinkomster nédgades direktionen vidtaga
atskilliga inskrénkningar, bl. a. i tidtabellen, som f. 0. m. den 15 november
1878 skulle omfatta endast tva tig i vardera riktningen. Sommaren 1880
inférdes ater tre tig, varav det tredje dock endast tre veckodagar gick
véster om Nybro; till vintertidtabellen atergick man till tva tagpar. Samma
tdgordning, som 1880, upprepades sommaren 1881 och 1882. Nir
man hosten 1882 atergick till vinterns tva tagpar, bibehélls av sommarens
tredje tdg endast ett l6rdagstag. ‘

Med sommartidtabellen 1889 inférdes benédmningarna persontég, blandat
tdg och godstag, vilka kvarstodo intill sommaren 1892, da tabellen utvid-
gades till tre hela tagpar utan sarskild bendmning. Ar 1897, sommartid-
tabellen, utvidgades tdgantalet med ett tagpar till Nybro, varjimte nyss-
ndmnda klassifikation aterinférdes. Med vintertidtabellen 1899 bibehélls

med en timme vrida tillbaka den genom kulturen f3rsenade arbetsdagen, s& att hon med
en ljus morgontimme kan ersitta en mérk kvillstimme och dérigenom spara belysning
utan att behova frangd sina férvinda vanor.

*) Tidningen “Kalmar® klagar bittert Sver, att Karlskrona—Vixj5 och i all synnerhet
Vixjo—Alvesta jirnvig, “dessa myndiga herrar®, ej taga nigon hiinsyn till den bana, vars
trafik beror av desamma. “Fér oss Kalmarbor utgdra dessa och andra dylika forhéllan-
den med de enskilda jirnvigsstyrelser, pa vilkas banor vér trafik utmynnar, en stindig
och ytterst kinnbar sporre att av alla krafter striiva till snart uppnaende av den stund,
d& vi kunna taga avsked av beroendet och &ver Sévsjostrom pa sjilvstindig jdrnvag na
stambanan; eja vore vi dar!“

") Att kontakten mellan jarnvégsforvaltningarna den tiden ej var synnerligen livlig,
kan man forstd bl. a. dirav, att Karlskronabanans déavarande trafikchef i det sista satte en #ra
uti, att han aldrig med sin fot betridt Kalmarbanan. Numera &r samarbetet det allra
bésta och, betriffande tagens anslutningstider, inriktat pa tillgodoseende i storsta mojliga
utstrdckning av allmiénhetens fordringar.
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sommarens Nybro-tdg. Samma 4ar fingo anslagstidtabellerna en elegant
utstyrsel, i det alla anslutningstider och en del viktiga anmérkningar
trycktes med rédt. Denna grannlatsutstyrsel kvarstod i néra tio ar, ndm-
ligen till sommartabellen 1908. Ar 1902 utdkades de annonserade tag-
slagen med #nnu ett, nimligen snilltdg, en bendmning, féga motiverad pa
en bana med maximihastighet 50 km/t.

Sommaren 1905 var tagfrekvensen & Kalmar—Emmaboda ratt livlig,
i det att fyra tigpar beforo strickan och déarjimte tvd tdgpar Kalmar—
Nybro med en férhyrd &ngvagn. Nastpaféliande sommar tillimpades
samma tidtabell, vartill fogats ett godstagspar om sdckendagarna. Under
1907 befors linjen av 5 dagliga tagpar, sommarsockendagar av 6. Ar
1908 inskrinktes det dagliga tagantalet till Emmaboda till tva par, vartill
kom tva par godstdg om vardagarna. Till Nybro gick dessutom ett sécken-
dagsgodstagpar och tva sondagstagpar. Till vintern samma &r utjdmnades
antalet till 4 dagliga tagpar 6ver hela linjen.

Hitintills hade Nybro—Savsjostroms jarnvdag haft sin egen tidtabell,
som ju var mycket enkel, — under tjugo &r med ett tdg i var riktning
dagligen. Redan fére banans Sppnande hade man en kort tid trafikerat
densamma med annonserade godstig mellan Nybro och Malerds, némligen
f. 0. m. den 1 augusti 1876 fran Nybro varje méandag, onsdag och fredag
kl. 4,0 f. m. och fr&n Maleras varje tisdag, torsdag och lérdag kl. 8,30 e. m.
Banans férsta ordinarie tidtabell annonserades den 18 oktober 1876 att
gilla f. 0. m. den 21 i samma maénad. Ar 1896 bbdriade man under som-
marméanaderna med tva tagpar om vardagar, ett om sondagar, for att till
vintern samma &r aterga till det enstaka tdgparet, som fortsatte till som-
maren 1898, da tabellen utvidgades med ett tdg utom sén- och mandagar.
Vintertidtabellen 1899 upptogos pa allvar de bada tdgparen for att som-
maren 1905 utvidgas till 3 och 1906 till 4 par. Redan vintern samma ar
nedgick trafiken s att man kunde reda sig med 3 par och vint-
rarna 1907-—1909 med 2. Sommaren 1909 sammanslogs Sévsjéstromsbanans
tabell, sdsom ovan nimnts, med Kalmarbanans, och tdgens gang var néstan
oférandrad, dnda tills banan 1914 Sppnades till Néssjo.

Kalmar—Emmabodabanans 4 tagpar forstirktes under sommarménaderna
1910 med ett tagpar till Nybro. Denna tdgordning fortsattes till sommaren
1913, da Nybrotagparet utvidgades till 2.

D4 linjen till Aseda dppnades i januari 1914, utstricktes de tva Savsjo-
stromstagen dit. Sommaren 1914 gingo 5 dagliga tdgpar 4 linjen Kalmar—
Emmaboda och dessutom ett Kalmar—Nybro. Virldskrigets utbrott hosten
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1914 medforde en visentlig inskridnkning, da vintertidtabellens tagantal
skulle faststéllas. Man nodjde sig d& med 3 tagpar & Kalmar—Emmaboda
och 2 & Nybro—Aseda.

Redan vid tiden fér Savsjéstrémsbanans éppnande till Néssj6 i decem-
ber 1914 hade trafiken &terhdmtat sig sa pass, att Kalmar—Emmaboda
erholl 4 tagpar, Kalmar—Nissié 2 och Nybro—Nassjo 1. Salunda fram-
fordes & strackan Kalmar—Nybro ej mindre &n 6 tagpar. Denna tabell
utvidgades till sommaren 1915 med ett tagpar varije tisdag (torgdag) mellan
Hvetlanda och Nassjs. Detta utbyttes féljande sommar mot ett s6ndags-
tdg 4 samma stricka. Ar 1917 bérjade krigets verkningar gora sig starkt
géllande betraffande tillgdngen & diverse férnddenheter, sirskilt brinsle
och smérjoljor, varfér redan fran den 15 april tidtabellen 4ndrades genom
nedséttning av tighastighet och minskning av tagantalet. Den 1 november
samma &r vidtog en mycket kraftig taginskrénkning. A strickan Kalmar—
Nybro framférdes nu endast 4 tagpar, varav 1 var vardagstag, & Nybro—
Emmaboda 2, & Nybro—Hvetlanda 2, varav 1 vardags-, samt Hvetlanda—
Néssjo 3, varav ett vardags-. Med sommaren 1918 bérjar tidtabellen
atertaga sitt normala utseende, och sommaren 1919 &r den &ter i full effekt
betréffande tagantalet. Salunda gingo denna sommar & linjen Kalmar—
Nybro 7 tigpar, & Nybro—Hvetlanda 3 samt & Hvetlanda—Nassj6 4, vilka
sistndmnda under juni—augusti detta och fsljande &r Skades med ytter-
ligare 1 par. Sommaren 1923 insattes & samma stricka dartill ett sondags-
tagpar.

P4 grund av den hastiga och mycket kraftiga nedgédngen i transportféremal
hésten 1920 indrogos den 1 december godstigen var annan dag 4 linjen
Kalmar—Nassj6 samt den 15 januari 1921 & striickorna Kalmar—Emmaboda
och Hvetlanda—Nassjs. Fran den 1 juni 1924 omlades godstagen till rena
vagnslastgodstdg, i samband varmed inrittades dagliga blandade tag for
styckegodset och lokalpersontrafiken.

Till métande av den tilltagande konkurrensen med bilomnibussar &r en
avsevird oOkning av de lokala forbindelserna, sirskilt & banstrickorna
Kalmar-—Nybro och Hvetlanda—Nissjo, férestaende i samband med viintad

snar l6sning av dieselmotorlokproblemet.
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GANGTIDER.

Tagens géangtider hava med aren hdégst vésentligt fordndrats. Kalmar-
banans forsta tidtabell hade en gangtid for alla fyra tdgen, saval uppgéende
som nedgdende, av 2 timmar 35 minuter pa den 57 km. ldnga strackan. 1878
hade géngtiden nedsatts till 2 timmar 30 minuter for att omedelbart &kas
till 2 timmar 38 minuter. Foljande &r forsimrades hastigheten ytterligare,

i det att gangtiderna sattes till 2 timmar 45 minuter och 2 timmar 56

KALMAR JERNVAG.

TIDTABEILIL

fran och med den 1 Januari 1878. N:o 15.
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No 1. | = | N bilett.
ian | Aper | s | s s g, | toomn | wiger, i 1382
Kalmar 9.0 L 3,45 cm | Alfrestad 813 to 25 e
Smedby . {07] 94 fm(l0s | 43 e ds , |000]03 mln_-‘, I 08 s 0RRL 4 | BB (0D
Trekanten |0 |10 430 . |L2o[050|210 l‘u:,“
Emmaboda 1214 ea (1235 | 65 6,20 .
Nyhro 13105 ., 1ls B0
= | Lindas | 02120, 1120, | Bar
Orsjo .. 1oltiee 11
. i Ly 68
sosLindds |1 (124 emf126 em| 69, [Gu . 0
Nybro Lo 75 K
Emmaboda |02 {1250 ., 6as o, 125(210] 70|30
‘ | Trekanten [1,5| 2,8 8,1 8,18 35| 1so| 5,30 26
exin 530 em [
Mtvestal 55 1| Smedny 8.7 S0 . |3
N "

Corlskronn . 34 ! Pl Kalmar 8,58 4

OBS. Biljottluckan dppoas en half timma samt
Pir barn under 12 4 ¢
Minsta afgiften, far bur

s 10 Gre.
vara forsedt med en tribricka, hrard polettaummer och adress kan

or.

18 L. till KL 6 em., samt frdn och med 1 Apnl till och med 1 Oktober frin Kl G fm. till kL. § em.

Fraktgods bor vara inlemnadt 2 timmar och ilg hvarmed godset skall afsindas.

Gods. shsom sackar, tunnor eller lador och dylikt, som skall forsindas med baof r 8 yttro o
sller oaf, Gods, med adress skrifvet 3 papper, hiftadt med lack, emottages of Ul befordran,

Minsta afgiften for gods Ar 25 dre  Son- och helgdagar expedieras intet gods

DIREKTIONEN.

laget vara firsedt med tydligt marke, utfordt mod firg, eller emotiagarens namn och.adress skrifven & papp, trs

KALMAR—EMMABODA JARNVAGS ALDSTA BEVARADE ANSLAGSTIDTABELL.

minuter, 1881 2 timmar 45 minuter och 3 timmar 10 minuter. P& grund
av de dldsta lokomotivens hastiga forsdmring 6kades gangtiden ytterligare
for de “snabbaste tagen, namligen 1882 till 2 timmar 52 minuter, som
sedermera vidhélls nagra ar. Denna gangtid motsvarar en reshastighet av
20 km./t¥). Med sommartidtabellen 1889 bérjade en uppryckning, i det att

Niar man vid jarnvigsdrift talar om hastighet, kan darmed avses skildaslag:
maximihastighet, grundhastighet, farhastighet, medelhastighet och resehastighet. Maximi-
eller hogsta tilldtna hastigheten faststilles for skilda strickor av en bana vid dess besikt-
ning och avsyning samt 6kning av densamma mdjligen sedermera pa begdran av ban-
forvaltningen efter vidtagande av sdrskilda f&rstarkningsdtgarder sdsom broférstarkning,
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Nybro—NSdfsjostroms  Jernvdy.
MTidtabell

fran och med den 15 Maj 1877.

o Dagligen. Biljettpriser U o Dagligen. Biljettpriser
Stationer No 1. fran Safsjostrom. | Stationer. |g o N 2 frin Nybro.
e B i sEl 7 B}
Mukomst. } Afging. 1:sta klass. | 3:dje klass. | = Ankomst. 1 Afgéng, Lista klass. | 3:djo klass.
|
Siifsjostrom 5,0 fm. TN, o e 5 180 v
. Alfvestad R 820 fam.
Mileris lag|6s fm.| 61z ,, | 1oz | Ogo
Wexio .. ... 9,30
Orrefors 26461 5, {66 5 | 290 | Los
Nyl)ro 2,0 c.an.
Nybro .. .. |40]736 3,20 1,60
| Orrefors . | 1,4 (230 em.| 23 , | 110 | O
Kalmar S 858 |
Emmapoda ... .. . 8,38 ¢ 94 Milerds . ... 2. 39 n 3,10 B 2.1 Lo
Wesio ... nar Siifsjostrom | 4,5 |30 , 320 | 160
Alfvestad .. .. ... 122 ew
Carlskrona § 2,26

OBS. Biljettluckan oppuas en halfl timma samt stinges fem minuter fore hvarje bantigs afgéng.

For barn under 12 {ir orligges half afgift och under 5 ar ingen afgift.

Minsta afgiften, for huru kort viglingd som helst, utgor: for resande i forsta llass €0 ore och i 3:dje klass 30 ore, for
ofvervigt & resgods 10 ore.

Hvarje resande ¢ger, utan sirskild afgift, medfora resgods till en vigt af 60 skilpund. Siickgods, som inlemnas for att af-
sindas som resgods, bar vara [orsedt med en tribricka, hvarfi polettnummer och adress kan hiiftas; dfven bor egarens
namn vara utsatt a brickan

Godsexpeditionerna hillas &ppna alla sdcknedagar under April till och med September frin kl. 6 fam. ¢ill kl. § e.m. samt
under Oktober till och med Mars frin k1. § fm. till kl. 6 e.m.

Fraktgods bir vara inlemvadt 2 timmar och ilgods Y, timma fire det bantigs afgiing, hvarmed godset skall afsindas.

Gods, sisom sickar, tunnor eller lador och dylikt, som skall forsindas med bantig, bor & yttre omslaget vara forsedt med
tydligt mirke, utfordt med farg, eller emottagdrens namn och advess skrifven & papp, tra eller vif. Gods, med adress
skrifven & papper, hiftadt med lack, emottages ej till befordran.

Minsta algiften for gods &r 25 ore.

STYRELSEN.

Kalmar 1877. Westinska Boktryckeriet.

NYBRO—SAVSJOSTROMS JARNVAGS ALDSTA BEVARADE ANSLAGSTIDTABELL.

man d& fick ned géngtiden till 2 timmar 10 minuter, som 1897 nedpressades
till 1 timma 55 minuter, 1899 till 1 timma 45 minuter, 1902 till 1 timma
35 minuter, 1905 till 1 timma 29 minuter, 1908 till 1 timma 15 minuter

okad skenvikt, signalforregling e. d. Grundhastigheten ir en for tidtabellens uppgérande
antagen normal hastighet for visst tdg 4 rak och horisontal bana. Den sittes om méjligt
10 km. ldgre &n maximihastigheten fér att utan maximihastighetens verskridande eller
lokomotivens &veranstringning kunna &tervinna forlorad tid. Farhastigheten dr den verk-
liga hastighet, varmed ett tag i varje sirskilt 6gonblick framgér. Medelhastigheten fér
ett visst tag erhiélles, om man frén tagets totala géngtid drager uppehéllen och dividerar
den resterande tiden uti tagets hela vagstricka. Resehastigheten erhélles genom motsva-
rande division utan att uppehéllen frandragas den totala tagtiden.
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och 1911 till 1 timma 10 minuter, som sedermera bibehéllits med avbrott

endast for branslekrisen 1917—1919.

Sévsjostromsbanans tdg behovde till en bérjan for att tillryggaldgga den

43 km. langa striackan 1 timme 36 minuter, vilken géngtid fran 1896 ckades

N4

FormN%2
Stamifet

minsta afgifter
T KLASS.

Pris 40 ore.

Fran__ _ till
den 18

Kalmar Jernvig. N 47
iljett
for
minsta afgifter
T KLASS.

Pris 40 ore.
Fran . till
den ] ) 18

FORALDRAD BILJETTYP FRAN 1874.

till 2 timmar och 1899 till 2 timmar och 5 minuter & 2 timmar 10 minuter.

Séndagstagen, som inférdes 1901, gingo négot snabbare, ndmligen pa 1

timma 30 minuter.

En annan fart fick banan kidnna p4, sedan trafiken 1914 6ppnats till

Tag Nio 2. Tag Nio 3.
Emmaboda—XKalmar. Kalmar—Emmaboda..
Allo dagar.| Tid £&r it g | Tid £&1r
Nedl. Mil. (;a&x; Anﬁmst %‘f Afﬁng — Mil. Ggir; Anl;?fm [Lpﬁ? Aflging
min. min. nis. min.
Emmuaboda 1,94 em Kalmar ... 10,20 f.m.
Orsjo ....... 15136 | 2,0 emy 51| 2,06 , Smedby .. | 0,71 18 |10,38 fam.} 3 110,41,
Nybro.....| 10| 24| 2,29 6] 23 Trekanten | 0,8 20 {1100, 7 11,08
Trekanten | 13| 31 (306105 ,1 6] 3,12 Nybro....| 1,3] 32 |11 , 8 (11,48 ,
Smedby. 0819338 ,, | 3|33 Orsjos .| 1ol 26 [12,14 em.f 6 [12,20 em.
Kalinar....| 0,7 17| 851 , Emmaboda| 15| 88 {1258

BLAD UR KALMAR—EMMABODA JARNVAGS FORSTA TJANSTGORINGSTIDTABELL.

Nassjs. Enligt forsta tidtabellen f6r banan Kalmar—Néssjé framgingo person-

tagen dver den 167 km. langa strackan pa 3 timmar 55 minuter, vilken tid
med sommartidtabellen 1915 nedsattes till 3 timmar 40 minuter och ar 1916
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till 3 timmar och 30 minuter, som i det ndrmaste motsvarade géngtiden
for statsbanans snélltdg 4 den lika langa strackan Néssjo—Norrkdping.
Reshastigheten var nu uppdriven till 48 km./t. Nar kol- och oljebristen
&r 1917 nédgade férvaltningen till tdginskrankningar och inférande av ved-
och torveldning, gjordes borjan med nedsittning av hastigheten pa de snabba
fjarrtagen till en gangtid av 3 timmar 55 minuter & 4 timmar 30 minuter,
som med novembertabellen s. 4. ytterligare okades till 4 timmar 30 minu-
ter & 4 timmar 55 minuter.¥) Kriget gjorde ett hastigt slut pa det ur tra-
fikantsynpunkt s& villovliga jidktandet efter att vid tidtabellsskiften varje
géng soka vinna ndgra minuters forkortning i géngtiden mellan &ndsta-
tionerna. D4 tagantalet 1918 borjade okas, bibehéllos dock till en bérjan
de ldnga gangtiderna, nidmligen 4 timmar 30 minuter och 4 timmar 45
minuter, som forst sommaren 1919 nedsattes till 3 timmar 38 minuter och

4 timmar 15 minuter, vilka sedan dess bibehallits med mindre variationer.

TIDTABELLERNAS UPPGORANDE.

Vid tiden foér saval Kalmarbanans som S&vsjéstromsbanans dppnande

for trafik var tidtabellen fér dessa banor synnerligen enkel att upp-

gora och latt att fatta. Tag N:o L
Ehuru ej avsevirdt, hava Sifsjostrom—Nyhro.
dock svérigheterna stigit .
med &ren i samma maén, Allg dagar, | = — rid “’: -
som tdgens antal och - = 33 Ani(fmt 5? Afifl%.“g
hastighet okats och an- min. min.
slutningarna till andra Sufejostrom . 540 Erm,
banor tillkommit. [ bor- Malerds .| 13|28 (608 tm.| 51613
jan voro tégen e flera, Orrefors ... 1,3/ 238|641 ,, | 5|646
idn att man kunde hélla

Nybro ... 1,41 80 | 7,16
deras tider ‘i huvudet®,

och méijligen ifrdgakom- BLAD UR NYBRO—SAVSJOSTROMS JARNVAGS FORSTA
TJANSTGORINGSTIDTABELL.

*) Nedsittningen av de snabbare tagens hastighet foranleddes ej allenast av &nskan
att ddrigenom minska kolatgédngen med c:a 25 °/, for dessa tag, utan jimvil av nddvin-
digheten att s6ka utnyttja det synnerligen usla brannmaterial, som under krigstiden frén
olika hall tilldelades jarnvagarna. De allra sdmsta leveranserna utgjordes av nigon frén
Schlesien hiarstammande blandning av skiffer och mull, av personalen benimnd “den
tyska fosterjorden®.
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mande tigméten véllade foga besvir. Med trafikens tillvéxt har man nodgats
att vid tidtabellernas uppgérande och #ndring tillgripa den grafiska fram-
stillningen, som dessutom &r oumbérlig vid tagméteséndringar, extratdg
o.d. De grafiska tidtabellerna, som férr i allménhet upprattades helt schema-

tiskt utan hansyn till materiellens eller banans beskaffenhet, utarbetas

N:r 4. Persontag.
Kalmar—Aseda(—Nissjo).
Dagligen.

2 och 8 klass.

Kr—Ny: Grundhastighet 55 km.

Ny—Si: ” 50
Si-4: D) 60 o

.2 e
21208 sutoner, |23 an- [Upfav-| £ FE\E
E E!D "é }lxﬁllpllatser', ga kOmSt}Fﬁllgang % § ;. g
. || @ astplatser miol ¥ om0, s | a QA
— Kalmar ... — — |—| b4 2‘;: iliﬂ i
Ta|Y|1|Smedby ......... 11| 651 | —| 51| — |—|—
- Tomtebyholm | —| — | O — | — | 7|7 (25
84| |1 | Trekanten ... 12| 603 | —| 603| — |—|—
45| |2| Vdstrakulla ... 8| — x| 608 — |—|—
—|T|—| Borseryd ...... —| =X =] — |7
90—| 1| Nybro ............ 13| 622 | 3| 625 — |—
73| 1|2 |Branahult ...... 12| — | x| 6% — |——
76| 1| 1| Orrefors .......| 12| 649 | 1] 650} 3 |— —
60| 12| Guilaskruo...... 9| — | x| 68| — |—|—17
79|11 |Malerds ......... 11| 70 1) 7} — |\ ——
— | T|—| Skogstorp ...... —| = O = — |7
139|183 | Sdvsjostrom .| 18| — X729 — | —|—|—
99| 1| 2| Varshult ... 13| — | X| 72| — |—|—
46| |2 | Ekhorva ... 6| — | X| T8 — |—|— Z
67|12 dseda ............ gl 78| 3 —| 7T |—|—

BLAD UR KALMARBANORNAS SENASTE
TJANSTGORINGSTIDTABELL.
numera efter principen om de virtuella banlingderna, d. v. s. med hénsyn
tagen till savil de olika lokomotivtypernas dragkraft och tagsattens storlek
och luftmotstind som banans lutnings- och krékningsférhallanden samt ta-
gens saktande, uppehall och igéngsittning vid stationer. Efter dessa tabeller
uppgdras sedan anslagstidtabellerna, avsedda for allmanheten, och tjanst-
gbringstidtabellerna fér personalen ilinjetjdnst. Likasa de for lokaltidning-
arna och olika tidtabellspublikationer avsedda annonserna. Anslagstidtabel-

lerna hava vissa tider svillt ut avsevirdt genom inférande & desamma av biljett-
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priser jamte diverse underrattelser fér den re-
sande allmanheten, och tjinstgoringstidtabel-
lerna hava betydligt utvidgats till sitt innehall
frén att ursprungligen endast angivit tdg-
nummer, tagslag, stationsavstdnd, gangtid,
ankomst- och avgdngstider samt uppehall
till att darjamte innehélla signalbild, tagspar-
nummer, motestag, forbigangstag, forbigdngna
tadg, storsta hastighet, stérsta tillatna antalet
bromsaxlar samt bromstal. Enligt 1921 &rs
férnyade tjanstgéringsreglemente skall tjénst-
goringstidtabellen innehalla, férutom fore-
stdende, rorliga broar, tunnlar samt ban-
strackas natur av enkel eller dubbelsparig
jarnvédg, vilka samtliga tillkomna bestimmel-
ser dock ej &ro tillimpliga pa Kalmar jirn-
vagars tidtabell. De &ldsta tjanstgéringstid-
tabellerna voro i verkligt vistficksformat: fér
Kalmarbanan var sjilva tabellen 7,5X6,5 cm. i
tvd Oppningar, for Sdvsjéstromsbanan endast
6,5X5,0 cm. i en 6ppning. Numera har tabel-
len, ehuru alltjimt i koncentrerad form, svallt
ut till en hel liten 50-sidig bok av fyra
ganger det gamla ytmattet.
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VAGNFORDELNING.

FORDELNINGSARBETET.

Av storsta betydelse for en rationell trafikskdtsel dr ett ritt utnyttjande
av en jarnvdgs dyrbara losegendom, dess rullande materiell. Tomvagn-
dragning kan ej undvikas, endr uppgdende och nedgiende godstrafik i
regel aldrig ar lika stor och — om s& nagon géang skulle vara forhallan-
det — i varje fall fordrar olika vagntyper. Ser man i tvd motande tag
pa en station tomma godsvagnar av samma typ och samma signatur, och
de ej &ro destinerade just till denna station, dr fordelningen fel skétt.
Foér en jarnvdg av Kalmarbanans storlek vid dess start forelago inga andra
svarigheter uti férdelningsarbetet, &n att f& vagnarna rittvist fordelade
pa de véntande trafikanterna, ty rullande materiellens omfattning var ej
storre, &n att en intresserad vagnférdelare kunde s att siga “hava vag-
narna i huvudet”. Med trafikens och vagnparkens tillviixt 6kades besvirlig-
heterna, och skarp uppmirksamhet maste &gnas férdelningsarbetet. Enir
detta helt baseras p& uppgifter fran stationerna, fordras av dessa stor
noggrannhet, vilket dven gang efter annan inskirptes genom P. M. eller
cirkuldr. Sédana &ro utgivna t. ex. i juni och juli 1888, juni och septem-
ber 1898, augusti 1899, juni 1901, varefter stationerna synas hava lart sig
folja givna bestaimmelser.

Systemet for vagnférdelning har under arens lopp undergatt visentliga
torandringar vid Sveriges jérnvigar, speciellt vid statsbanorna, vilkas “reg-
lemente for vagnfordelning® av den 17 augusti 1905 och ett nagot utvidgat
dylikt av den 1 december 1920 legat till grund f6ér senare bestimmelser
vid en del av landets 6vriga jédrnvigar. Vid Kalmar jarnvégar f. n. tillimpad
vagnfoérdelning regleras genom en P. M. till stationerna av januari 1915.
Héruti bestammes bl. a. féljande:

Vid varje station skall kl. 11 f. m. var dag noggrannt antecknas a) icke
tillgéngliga vagnar, b) tillgdng pa vagnar, c) behov av vagnar. Som “icke
tillgéngliga® upptagas ankomna lastade vagnar, vilka icke kunna beriknas
bliva tillgéngliga fér lastning under nista lastningsdag, samt vagnar under
lastning eller lastade fér avgang. [ “tillgdng* upptagas de vagnar, som

anses kunna anvéndas for lastning 4 egen station under nista lastningsdag
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eller kunna avgd tomma senast med forsta tagligenhet paféljande dag
och som finnas & stationen tomma eller oavlastade, anvéndts for jarn-
végens eget behov och anmilts till aterlimnande, enligt anmélan utkomna
fran verkstad, enligt anmilan eller berdkning aterkomna fran annan jérn-
vig, 1 ovrigt enligt underrittelse eller berdkning ankomna till stationen
tomma eller lastade. 1 “tillgdng* skall déremot icke medrdknas & statio-
nen befintliga, férut beordrade tomvagnar, samt vagnar, som med vagn-
dirigentens medgivande reserverats for vissa &ndamél. [ “behovet upp-
tages hela antalet vagnar, som erfordras for nésta lastningsdag. Hérvid
jakttages, att behovliga vagnar for visst fall antecknas under “tackta® eller
“sppna‘. Kan stationen icke av egen tillgang fylla behovet av vagnar,
som bestillts for lastning, skall i vagnrapporten sarskilt uppgivas sédnd-
ningens art och kvantitet samt adresstation. Foér undvikande av tomvagns-
sandning bér undersdkas, om icke lastning utan oldgenhet kan uppskjutas,
tills under lossning varande vagn kan anvéndas. [ “behovet® skola icke
medriknas férut begérda vagnar, som enligt underrittelse ankomma under
rapportdagen. Genast efter kl. 11 f. m. eller efter sirskildt medgivande
pa tid, som limpar sig efter godstdgs ankomst, intages till trafikexpedi-
tionen telegrafisk vagnrapport, upptagen & sérskilt formulér samt angivande
“icke tillgiingliga®, “tillgang*, “behov och antal kvarstdende, upp- och
nedgiende vagnar. Vagnrapporterna skola vara trafikexpeditionen till-
handa kl. 12 eller senare enligt ovan angivna medgivande, varefter vagn-
fordelningen omedelbart vidtager och telegrafisk order hiarom tillstélles
stationerna. Till kontroll av de telegrafiska vagnrapporterna insandas dag-

ligen summariska skriftliga rapporter.

VAGNSAMTRAFIK.

For att vid overgangsstationerna mellan jérnvégar, tillhérande olika
agare, undvika omlastning av samtrafiksvagnslastgods borjade man redan
pé sextiotalet tillata fraimmande vagnar ingd pa egen bana. Overenskom-
melser mellan statsbanan och enskilda jarnvdagar om vagnsamtrafik — hér
nedan avhandlas endast godsvagnsamtrafiken — tréffades till en boérjan i
de avtal, som upprittades rérande godssamtrafiken; Kalmar jérnvégs
kontrakt var av den 18 februari 1875. Bestdmmelserna aterfinnas i de tid
efter annan av k. jarnvigsstyrelsen utfirdade cirkulér, som réra “grunder

for samtrafik med frimmande jarnviagar®. Avgiften utgick till en borjan
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med 30 ore per vagnmil (= 2,81 dre per vagnkilometer), som med info-
randet 1881 av metersystemet nedsattes till 2,5 dre per km.

De forsta mera detaljerade bestimmelserna férekomma i samtrafiks-
cirkuldret med det fér alla dldre jirnvigsmin vilbekanta numret 1071 av
den 30 december 1889. Bland de manga féreskrifterna diri ma hir en-
dast framhallas féljande. Fran en bana till en annan adresserade gods-
vagnar med last om minst 2,500 kg. skola i allminhet 6vergd frén ena
banan till den andra. Den bana, pa vilken vagn skall framgd 6ver 300
km., skall tillhandah4lla vagnen. Tom vagn skall dtergd samma vig, den
kommit, far under &tervéigen uppehllas en gang for lastning mot hem-
orten. Adresstationen far returlasta till vilken som hilst av dgande banas
féreningsstationer. Vagnen far vara borta 4 dagar fran hemstationen, om
adresstationen ligger inom 100 km. Tiden ¢kas med en dag fér varje 50
km. daréver. Avgiften utgjorde 2,5 6re per vagnkm. for lastad eller tom
vagn. Uppehalles vagnen utéver den bestimda tiden, erliggas tva kronor
per begynnande dygn dirutéver.

Ny &6verenskommelse mellan statens och enskilda normalspdriga jarn-
vagar triffades att gilla fran 1 augusti 1898 t. o. m. &r 1899. Denna
innebar nagot vidgade aterlastningsbestimmelser och var dartill fullstindigt
omlagd betréffande anvindningstid och hyra. Begrénsningen till 300 km.
var nu borttagen. Anvindningstiden utgjorde dels gangtid, dels av- och
palastningstid. Géngtiden bestdmdes i zoner, nimligen for 75 km. 4
zoner, 76—200 km. 8 zoner, 201—400 km. 12 zoner, o. s. v. Mottagnings-
stationens av- och pélastningstid var 8 zoner. Zonerna utgjorde 4 delar
av dygn, ndmligen midnatt—10 f. m.—2 e. m.—6 e. m.—midnatt. Vagn-
hyran utgick sdsom dels génghyra, dels tidshyra. Den férra var 1 ére
per km., den senare 25 o6re per zon. Vid &verskriden tilliten anvind-
ningstid erlades — férutom tidshyran — &vertidshyra med 30 &re for
forsta, 35 o6re for andra zonen, o. s. v., dock sa, att avgiften fér ater-
lamningszonen lades till grund fér berdkningen av hela overtidshyran.
Reglementsstridigt anviindande av vagn medférde dryga béter. En hel del
andra bestimmelser férekomma, men #ro fér detaljerade att har dtergivas.

Overenskommelsen férnyades for ar 1900 pa i huvudsak samma inveck-
lade grunder, dock med avvikelse bl. a., att vid &verskriden tilliten an-
véndning skulle erliggas — férutom tidshyran — en &vertidshyra av 50
ore per zon, vilken sedermera Skades till 75 ore.

Med den &verenskommelse, som triadde i kraft den 1 juli 1908, inférdes

ater begrénsningen fér avsidndande banan att anvénda egen vagn, namligen
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600 km., men diremot iakttogos nagot forenklade former vid berdkning
av vagnhyran, i det att ganghyran slopades. Genom noggranna iaktta-
gelser hade man nimligen kommit under fund med, att skillnaden i under-
hallskostnad av en vagn, om den var i rérelse eller om den stod stilla for
lossning eller lastning eller t. o. m. utan att anvéndas, var sé ringa, att
man vid hyresberskningen kunde helt bortse fran, huru ménga kilometer
den rullat. Hyran utgick siledes fér vinnande av storre réttvisa, endast i
form av tidshyra, beridknad sirskilt fér varje halvdygn i enlighet med fast-
stallda tariffer, namligen en ligre fér s. k. lokalvagn, som avlastas, pa-
lastas eller omexpedieras, och en hogre for transitovagn eller for lokalvagn,
som ingar tom fér att erhalla last, men utgér utan sédan. Tarifferna voro
matematiskt beridknade och efter en starkt stigande kurva i avsikt att fa
vagnarna hem till gande banan sa fort som méjligt. De voro utformade
mera med hénsyn till vagnarnas betydelse som produktionsfaktorer, an till
vagnigarens kostnad for underhall, rédnta och avskrivning. Vid 2 halv-
dygn voro avgifterna i tar. A 0:60, i B 1:10, 5 halvdygn 1: 50 och 3: 80,
10 halvdygn 5:50 och 10:40, 20 halvdygn 18: — och 25:50 o. s. v.
Straffbestimmelserna vid avtalsstridigt anvdndande av vagnar voro mycket
stranga. Har tillimpades kilometertariff.

[ tillimpningen blev denna &verenskommelse for statens jérnvdgar val
ndgot gynnsammare én de féregdende, men smébanornas intressen blevo
i allt for hég grad tilllgodosedda genom den hastigt stigande ersdttningen
pa langre avstand, varfor kungl. jérnvigsstyrelsen uppsade avtalet, och
ny 6verenskommelse triffades att trdda i kraft den 1 juli 1920. Denna
var baserad pa helt nya grunder. Under trycket av minnet fran krigets
trafikéverbelastning utformades bestimmelserna med tanken speciellt riktad
pa vagnarnas nyttjande i storsta mojliga man. Man tillit nu icke blott
vagnens stoppande pa atervigen for lastning till eller mot hemstationen,
sdsom foérut, i samma vig, den kommit, utan &ven i vid utstrdckning un-
der vissa betingelser nylastning till sidoliggande station eller avledning fér
att hidmta ny last. Endr man avsig att i mén, som det var mdjligt, ut-
jimna vagndygnen, och hyran séilunda spelade mindre roll, kunde hyres-
bestimmelserna goéras betydligt forenklade, némligen endast tidshyra med
2 kronor per dygn. Begrinsningen 600 km., som avsindande banas vagn
hogst fick framga pa frimmande bana, nedsattes nu till 400 km., varjamte
bestimdes, att ingen enskild banas sdderifrdn kommande vagn fick passera
Bollnds. P& grund av trafikens hastiga avstannande ungefar samtidigt med

avtalets tillkomst, fick man aldrig fram den avsedda effekten ur detsamma.
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Tvért emot avtalets grundprincip, utjimningen av vagndygn, anvinde
statsbanorna sasom ett led i forbittrandet av sin derangerade ekonomi
alla uppténkliga medel att draga at sig hyresersattningar, vilket &ven
lyckades &ver hovan vil, och da deras egen statistik visade, att sjilv-
kostnaderna 1914 fér ett vagndygn voro 1: 01, 0: 66, 0: 61 och 0: 80 for
resp. téckta vagnar, 6ppna litt. I, litt. N och litt. NN, ansdgo de enskilda jirn-
végarna, att, sedan hoégkonjunkturen passerats och priserna &ter voro i
nedgdende, 2 kronor var fér hég dagshyra, varfor de uppsade avtalet till
den 1 januari 1922. Trots ett ihirdigt arbete, lyckades man ej traffa
nigon Overenskommelse till sagda dag, enir statsbanorna padyrkade allt
for vidtgdende &ndringar. Ett uppskov limnades visserligen till den 1
april, men detta hjilpte féga. Efter upprepade langvariga sammantriden
aren 1922, 1923 och 1924 mellan representanter for statsbanorna och en-
skilda normalspériga jarnvigar samt efter k.m:ts ingripande blev dntligen for-
nyat avtal slutet den 21 maj 1924. Detta avtal skiljer sig fran det fore-
gdende i huvudsak dirigenom, att fér forsta gangen k. m:t lagt sig i dren-
det och bestimt en avstandsbegrinsning for ritten att inféra annan svensk
lérnvdgs godsvagn pé statens jdrnviigar, nimligen for jarnvég, vars trafi-
kerade banlingd understiger 50 km., tillsvidare 200 km., samt for jirnvig
med 50 km. trafikerad banlingd eller dardver: intill &r 1926 400 km.,, t. o.
m. 1930 350 km. samt f. o. m. 1931 och tillsvidare 300 km. Déarjamte
bestimde k. m:t, att vagnhyran skulle utgd med 1:50 per vagndygn.
Ovriga stérre avvikelser berdrde frdgan om gemensamt tillhandahallande av
vagnar, dér péd statsbanornas orubbliga yrkande principen om utjimningen
av vagndygn fréngatts, atersdndning, nylastning, avledning och omexpedi-
ering, for vilka bestimmelserna betydligt férenklats till en vidgad anvénd-
ning av frammande vagn; samt slutligen straffbestimmelserna och skyldig-

heten att avgiva rapporter, vilka avsevirdt mildrats.

KONTROLL.
KONTROLLENS HANDHAVANDE.

En av administrationens viktigaste funktioner #r utévandet av nodig
kontroll 6ver trafikrérelsen, dels person- och godstrafiken, dels vagnré-
relsen. Vad den senare betriffar, 4r den avhandlad under nistféregdende
avdelning. Har kommer siledes att beréras endast den verkliga trafik-

kontrollen, den som avser stationernas debiteringar av befordringsavgifter
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och redovisningar samt uppgifter rérande statistiken. Kontrollens utveck-
ling under de géngna &ren och dess handhavande fér nérvarande &ro har

nedan sammanférda enligt uppgifter av jarnvigens kontrollor K. Schauman.

Efter de tariffer, som aterfinnas i den av kungl. maj:t faststéllda taxan
for transporter & resp. jarnvigar, och de sérskilda taxeringsbestammelser,
som av jdrnvigens ledning faststillts, aligger det stationerna att uppbéra
avgifterna for ifragakommande transporter av resande och gods, &vensom

utfarda vederbérliga transporthandlingar samt uppsétta redovisningar.

Dels for att granska av stationerna verkstillda taxeringar och redo-
visningar och dels fér att kontrollera den & stationerna influtna trafikupp-
borden, hade styrelsen for statens jarnvégstrafik redan pa 1860-talet in-
rattat ett sirskilt kontrollkontor. Nar tiden fér Kalmar—Emmaboda jérn-
vigs dppnande for allmin trafik nalkades, gjorde direktionen framstallning,
att ifragavarande kontroll betriffande dess stationer métte verkstillas ge-
nom det av styrelsen fér statens jarnvégstrafik inrdttade kontrollkontoret.
Trafikstyrelsen stillde sig icke avvisande mot framstillningen, och i maj
méanad 1874 traffades dverenskommelse rérande kontrollarbetets utforande
mellan & ena sidan styrelsen for statens jarnvégstrafik och & andra direk-
tionerna fér Kalmar—Emmaboda och Karlskrona—V&xjé jarnvigar, vilken
sistnimnda bana jamvil gjort enahanda framstéllning. Kalmar—Emma-
boda jirnvig skulle i ersittning betala 300 rdr per &r och mil av sin bana,
ivensom anmiérkningsprocent till kontorets personal enligt de for kon-

trollen dver statens jarnvigstrafik géllande bestimmelser.

D& samtrafik i februari 1875 inréttades for férsiljning av direkta person-
biljetter och expediering av resgods mellan Kalmar och Nybro & ena samt
vissa storre stationer & Karlskrona—V&xjo och statens jérnvdgar & andra
sidan, dvensom direkt expediering av &kdon, levande djur, il- och frakt-
gods mellan alla statens och Kalmar—Emmaboda jarnvégars stationer,
utstriacktes omformilda Gverenskommelse att omfatta kontrollen jamval av
denna trafik jimte férdelningen av de olika banférvaltningarna tillkom-
mande andelar i avgifterna dvensom kontrollen Sver samtrafiken mellan
Kalmar—Emmaboda och den &r 1876 oOppnade Nybro—Savsjostroms
jarnvag.

Den forsta samtrafiken mellan statens och Kalmar—Emmaboda jérn-
vigars stationer var mycket primitiv. Avgifterna fér savil resande som
gods beriknades efter varje banas allminna taxa eller sérskilt Sverens-

komna avgifter. De olika banorna tillkommande avgifterna specificerades
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sdvdl & transport- som redovisningshandling, varfér arbetet med expedi-
eringen och redovisningen avsevirdt ckades.

Under de narmaste aren utstricktes personsamtrafiken att omfatta stérsta
delen av landets jirnvdgar. Med faststillande av en for savil statens som
enskilda jérnvdgar gemensam godssamtrafikstaxa ar 1882 med direkta av-
gifter mellan landets samtliga jirnvigsstationer, férenklades arbetet for
stationerna, men blev férdelningen av avgifterna mellan de olika banorna
for kontrollkontoret betydligt komplicerat. Allt det 6kade kontrollarbetet,
som fdrorsakades av dessa utvidgningar av samtrafiken, dtog sig Kungl.
larnvégsstyrelsen verkstilla. Kostnaderna fér det 6kade arbetet fingo samt-
liga i samtrafiken deltagande banorna, som sammanslutit sig 1 en s. k.
samtrafiksférening, vidkannas.

Sedan kungl. maj:t 4r 1905 faststillt nya grunder for jarnvéagsbolagens
inkomstbevillning, i det inkomsten av jarnvigsdriften, minskad med 5 %,
varfér bevillningen skulle erliggas i den ort, dar huvudkontoret under
aret varit beldget, skulle férdelas mellan jirnviigens stationer efter deras
tratikvirde, erfordrades utférligare uppgifter, &n som ditintills avlimnats
av kungl. jarnvigsstyrelsens kontrollkontor. D& kungl. styrelsen icke an-
sag sig for erbjuden ersdttning kunna utféra darfor erforderlig bokféring
och statistik, uppdrogs at forestandaren for Kalmar—Berga och Kalmar
—Torsas jarnviigars kontrollkontor i Kalmar att utféra detta arbete. Kalmar
Jérnvigs av statsbanan granskade redovisningshandlingar éverséndes dar-
efter manatligen fran kungl. jdrnvigsstyrelsen till Berga‘b‘anans kontroll-
kontor i och fér detta arbetes utférande. Till samma kontor uppdrogs
jdmval att for dren 1905 och 1906 utarbeta utférlig statistik for Kalmar
jarnvag, ndgot som forut icke verkstillts.

Genom utbyggandet av jérnviigsndtet i landet “vensom genom den
okade trafiken & de &ldre banorna, kades ocksi arbetet 4 kontrollkon-
toret i betydlig grad. Med anledning hirav och, d&a den ersittning, som
Kalmar jarnvdg lamnade fér kontrollarbetets utforande, efter flera 16nefor-
battringar for statens jarnvigars kontorspersonal, dessutom icke ansags
ticka statens jirnvidigars kostnader fér densamma, uppsade kungl. jarn-
végsstyrelsen kontrollen ver Kalmar—Emmaboda och Nybro—S&vsjdéstréms
ldrnvégars lokala trafik fran och med 1 juli 1908.

Fér ordnandet av kontrollen beslét Kalmar jarnvdg att fran och med
1 augusti 1908 antaga ett av Vixjdbanorna vickt férslag om inrittande
av ett for Kalmar, Nybro—Savsisstréms, Kalmar—Berga, Kalmar—Torsas,

Karlskr ona—Vaixjo—Alvesta, Véxjo—Tingsryds och Véxjo— Virserums jarn-
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vigar gemensamt kontrollkontor i Vaxj6 fér handhavande av kontrollen
och bokféringen av jiarnvdgarnas trafikinkomster dvensom uppréittande av
de fér allmin svensk jarnvigsstatistik erforderliga uppgifter. Foér bestri-
dande av alla de utgifter, som direkt eller indirekt féranleddes av kon-
trollkontorets uppritthallande, sdsom léner, pensionsavgifter, resekostnader,
skrivmaterialier, lokalhyra m. m. dgde kontrollkontoret utdebitera '/, % &
resp. jdrnvdgars sammanlagda trafikinkomster ndrmast féregdende ar.
Sedan kungl. jirnvigsstyrelsen f. o. m. 1 april 1909 avsagt sig kon-
trollen ver sddan personsamtrafik, som endast berdrde tvenne angriansande
enskilda jarnvigar, forlades fran denna tid jamval kontrollen &ver person-
samtrafiken med angrdnsande enskilda jarnvégar till kontoret.

I borjan av 1917 uppsade kungl. jarnvigsstyrelsen f. o. m. nédstpa-
fsljande augusti dven kontrollarbetet for godssamtrafik mellan enbart
enskilda jarnvigar. For handhavandet av denna kontroll och férdelning
av avgifterna inrdttade svenska jarnvégsforeningen fran denna tidpunkt
enskilda jarnvigarnas kontrollkontor i Stockholm, som f. o. m. 1 aug. 1924
dvertog kontrollen #ven &ver statsbanan icke berérande personsamtrafik.

Sedan Vixjokontoret ar 1917 uppldsts, traffades mellan kontrolléren
Schauman och de i Kalmar inlépande banorna en uppgérelse, varigenom
han férband sig att mot 0,5 % & resp. jdrnvégars trafikinkomster for nér-
mast foregdende ar verkstilla kontrollen &ver bolagens trafikrdkenskaper,
utarbeta erforderliga sammandrag samt avlimna behévliga statistiska upp-
gifter. Fér arbetets utférande inrdttade Schauman ett kontor i Stockholm.

Sedan vederbérande jirnviagar ar 1922 uttalat sig for kontorets for-
flyttning till Kalmar, traffades efter férhandlingar med Schauman &verens-
kommelse hdarom, och &r kontoret f. o. m. den 1 september 1922 férlagt
darstides, dar lokal beretts i stationshusets tredje vaning.

Som av det féregaende framgéatt, handhaves granskningen av jérnvé-
garnas trafikinkomster och stationernas rdkenskaper numera av flera
kontor.

Kontrollkontoret i Kalmar granskar salunda all lokaltrafik dvensom den
personsamtrafik, som endast berdér en angridnsande enskild jérnvég, var-
jaimte de fran samtrafikskontoren erhallna uppgifterna sammanféras. Likasa
utféras alla inventeringar av stationernas uppbérd av detta kontor.

Enskilda jirnvigarnas kontrollkontor i Stockholm granskar all samtrafik,
som ej berdr statens jrnvégar.

Kungl. jdrnudgsstyrelsens kontrollkontor i Stockholm granskar all sam-

trafik, som till ndgon del beror statens jdrnvégar.
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KONTROLLARBETETS OMFATTNING.

Sedan Kalmar—Emmaboda jarnvig Sppnades for trafik, har sattet for
bokféringen och redovisningen av banans trafikinkomster undergatt manga
dndringar for astadkommande av stérsta méjliga forenklingar och betryg-
gande kontroll. Att hir redogéra fér alla dessa éndringar skulle givetvis
bliva allt for vidlyftigt, men féljande data torde vara av intresse.

Enligt kontraktet med styrelsen for statens jarnvigstrafik ar 1874
rérande dess handhavande av Kalmar—Emmaboda jirnvigs kontroll, ord-
nades redovisningen och bokféringen av dess trafikinkomster efter de
grunder, statens jdrnvégar faststillde, och anskaffades de férsta formuliren
och journalerna fran statens jirnvigar. De férsta dren hade stationerna
salunda att dagligen avgiva redovisning 6ver forsalda biljetter, vilken f. 0. m.
september 1888 &ndrades till varje remissdag och f. o. m. 1891 upp-
hdvdes; tre ginger i mdnaden, den 7, 17 och 27, sammandrag &ver trafik-
journaler, specifikationer och sammandrag 6ver il- och fraktgods, allt om-
fattande resp. perioder 1—10, 11-—20, och 21—sista dagen i manaden;
samt den 3:dje i varje mdnad redovisning Sver extra inkomster under hela
foregdende manaden. Ovanndmnda redovisning med 10-dagarsperioder
bibeholls oférandrad intill 1876. Fran denna tid inférdes femtondagars-
redovisningar, omfattande resp. terminer 1—15 och 16 t. 0. m. manadens
slut och skulle dessa inséindas till kontrollkontoret resp. 24 och 9 i varje
manad. ~ Sedan denna anordning fortgatt i 9 ar, inférdes &r 1885 ménads-
redovisning, att insindas den 7 péaféljande m&naden. Tiden harfér ut-
stricktes 1897 till den 10 och 1916 den 13 i efterféljande manad.

Férutom hir meddelade redovisningar alag det stationerna t. o. m 1904
att med ledning av de fran kontrollkontoret aterkomna specifikationerna
och anmérkningsakterna uppgéra ett sirskilt sammandrag Sver person-
och godstrafiken. Detta sammandrag skulle ménatligen inséindas till trafik-
expeditionen, som hade att sammanféra dem for att till kungl jarnvigs-
styrelsen kunna avlimna vederbérliga uppgifter fér allmin svensk jérn-
végsstatistik. F. o. m. 1905 6verlimnades detta arbete till kontrollkontoret.

Det satt, pa vilket redovisningen av persontrafiken var ordnad, &ven-
som de &ldre formulér, som anvéndes fér ombesérjandet och redovisningen

av densamma, undergingo visserligen manga férdndringar, men mest
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genomgripande sddana vidtogos med inférande av zontarifftaxan &r 1905
samt vid sérskiljandet av samtrafiken med angrdnsande banor &r 1909.
Likasd har redovisningssittet for godstrafiken &vensom formuldren for
expeditionstjansten och redovisningen genomgétt visentliga fordndringar.
De storsta dndringarna vidtogos vid anordnandet av 1882 &rs samtrafik.
Ar 1882 uppgjordes salunda fér samtrafiken en redovisning foér paket-
gods, en for ilgods och en foér fraktgods. Fér astadkommande av for-
enkling 1 kontrollkontorets arbete sammanférdes de tvdnne sistnidmnda
redovisningarna &r 1908 i en gemensam redovisning, vilken &r 1918 uppde-
lades i1 4 olika grupper. Nar enskilda jarnvigarnas kontrollkontor bérjade
sin verksamhet &r 1917, nédgades stationerna uppgéra tvinne skilda redo-
visningar fér samtrafiken, en avseende sddan trafik, som berdrde statens
jarnvdgar, och en for trafik, som berdrde endast enskilda jarnvigar. For
erhéllande av béttre statistiska uppgifter och for att underlatta arbets-
fordelningen & kungl. jarnvégsstyrelsens kontrollkontor uppdelades ar 1921
samtrafiksredovisningen, saval statsbanornas som enskilda jarnvigarnas
kontrollkontors, uti: a) en for paketgods, b) en for ilgods, c) en for frakt-
styckegods och d) en for fraktgods i vagnslaster.

Samtliga redovisningar insindas av stationerna till det lokala kontoret
1 Kalmar, vars férsta uppgift dr granskning, att samtliga handlingar av-
lamnats, och foérdelningen av dessa pd de olika kontoren.

*

Arbetet med kontrolleringen av stationernas debiteringar av befordrings-
avgifter och redovisningar &r numera mycket vidlyftigt.  Kontrollen
omfattar: |

att granska redovisningshandlingarna éver persontrafik, omfattande alla
under ménaden férsédlda person-, militdr-, prisskillnads- och resgodsbiljetter
i lokaltrafik jdmte egen banas andel i all avsédnd personsamtrafik, frimmande
banors andelar i tvdbanetrafik varéver sammandrag uppréttas och tillstéllas
resp. jarnvigar,

over godstrafiken, omfattande dkdon, levande djur, il- och fraktgods, varvid
fraktbeloppen kontrollriknas, summa avsidnd vikt och fraktbelopp for varje
station avprickas med mottagningsstationen, varefter sammandrag uppréttas,

over extra inkomster, sdsom privattelegram, trycksaker, hyror m. m,,
vilka sistndmnda jamféras med trafikexpeditonens uppgifter;

att tillse, att stationernas uppgifter & inremitterade medel 6verensstaimma

med kassakontorets uppgifter;
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att, innan samtrafiksredovisningarna 6verséndas till vederborande sam-
trafikskontor, genomga dessa, varunder tillses, att antal fasta och blanko-
biljetter, halva och felstimplade, 6verensstimma med uppgifterna & egen
banas trafikjournal;

att fran sammandragen for paket,- il-, stycke- och vagnslastgods i
saval S. J:s som E. J:s samtrafik anteckna varje stations slutnummer fér
efterkrav och fraktbelopp, samt for &vrigt tillse, att nimnda samtrafiks-
handlingar &ro ratt uppgjorda;

att utfirda de anmarkningar, vartill anledning gives, samt, sedan sam-
trafikshandlingarna efter utférd granskning &terkommit, medels utstéllande
av s. k. debet- resp. kreditnoter utjimna de skillnader, som efter avslutad
granskning uppstd 1 stationernas konton, samt att granska rdkningarna &

obetalda militdrtransporter.

Sedan samtliga handlingar granskats, verkstilles bokféringen av savil
lokal- som samtrafiken, upprattas trafikrapporter, och utrdknas stationerna
tillkommande felrdkningspengar, varjimte kontoret har att verkstilla en
arlig fordelning av trafiken mellan Kalmar och S&vsjostréom—Nassjo jarn-
végar, samt att utarbeta erforderliga uppgifter for allmén svensk jdrnvégs-
statistik.

Utom den kontroll, som genom de maénatliga redovisningarna utévas a
stationerna av kontrollkontoret i Kalmar, &ro stationerna underkastade
ytterligare en kontroll, som forsiggér & sjélva platsen och omfattar icke blott
rakenskaperna, utan dven och framfoér allt kassorna, varvid tillses, att den
vid tillfallet kontanta behallningen &verensstimmer med béckerna. F. o. m.
1904 verkstilles i regel samtidigt inventering av de & stationerna befint-
liga postkassorna.

Samtrafikskontoren aligger det, forutom granskningen av de olika sam-
trafiksredovisningarna, att mellan de skilda férvaltningarna férdela trans-
portavgifterna for samtrafikssindningarna. Avrakning uppgores sedermera
av kungl. jarnvéagsstyrelsens kontrollkontor mellan statens jarnvdgar och
Kalmar jérnvégar, varvid statsbanorna debiteras, resp. krediteras fraimmande
banors avgifter. Dylik avrdkning avldmnas under loppet av andra ménaden

efter manaden, den avser, och skall likvideras fére méanadsskiftet.

308



