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Resandets revolutioner
Goran Andolf

Den som idag vill fardas en langre stracka
har flera alternativ att valja mellan utom
de mer extravaganta och sportbetonade
som att fotvandra, cykla, rida eller segla.
Han kan aka tag, buss, bil eller flygplan
och han kan forflytta sig vart som helst i
Sverige (eller Europa) inom ett dygn och
till priset av en veckofortjanst. Oavsett hur
han reser sitter han bekvamt, skyddad for
vader och vind och slipper kroppslig an-
strangning.

Fér hundrafemtio ar sedan var allt detta
annorlunda och villkoren hade da inte for-
andrats mycket p4 hundratals, eller rentav
tusentals ar. I romarriket reste man val s
snabbt, sakert och bekvamt som i det be-
gynnande 1800-talets Sverige. Det fanns
fyra sitt att fardas: att ga till fots, att resa
till hast, efter hast eller under segel. Vilket
man an valde var det l&ngsamt, obekvamt
och trottande, ibland ocksa dyrt eller far-
ligt. En normal veckofortjanst forslog da
som nu till en dagsresa, men pé en dag kom
man inte mycket lingre dn vad en ihardig
vandrare tillryggalade pa4 samma tid. De
flesta var ocksa hinvisade till sina fotter
for sitt resande.

Vandrarna var manga. I en utstréackning
som idag ar svar att forestalla sig gick man
miltals — fem—-tio mil om dagen i dagar eller
veckor i striack — for att silja varor, soka
arbete, besoka sliktingar eller av andra
skal. Exakta uppgifter om vandrarnas an-
tal, deras farder och mal ar dock svara att
fa fram. Troligen underskattas darfor ofta
vandringarnas omfattning och betydelse.
Vandrarna var sikerligen den storsta
gruppen av resendrer langt in pa 1800-ta-
let.

Vandraren kunde sikert gratis eller mot
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en mindre ersattning f& skjuts pa en karra
eller ett lass som #nda skulle vagen fram.
Han kunde d4 vila sig, men kom inte snab-
bare framat. Om det var lagligt for honom
kunde han sikert pa liknande villkor fa
folja med en segelskuta, men ocksa det gick
langsamt. Nagon organiserad passagerar-
trafik med segelfartyg av egentlig omfatt-
ning tycks inte ha funnits. En tidig fore-
sprakare for Angbétar framhaller: ”Af 100
personer, som i vigtiga eller ovigtiga aren-
der, fardas millan vara af vatten genom-
skurna Provinser, hafva hittills 99 1atit for
en bagatell, framslépa sig af kerbrukarens
noédvandigaste hjelpare, Hasten ... Orsaken
ar naturlig: Den som foretager en resa, vill
nagorlunda sidkert kunna berédkna den tid,
d& han kan uppna sin bestammelse.”

Den som inte ville anvinda sina egna ben
kunde anlita andras om han hade rad med
det. P& 1700-talet och tidigare var det van-
ligast att man red; sa fardades exempelvis
Linné och hans sillskap, men i takt med att
vagarna forbattrades och att vagnarna
kunde goras bekvamare blev det vanligare
att man reste med hist och kéarra eller

vagn.

Med skjuts

For resandet med hist fanns ett organiserat
statligt system med rotter i medeltiden,
skjutsvasendet. I princip var det avsett for
statens behov och tjinstemidn, men det
fick ocksé utnyttjas av andra.

Sedan gammalt var bonderna skyldiga
att stalla hastar till resandes forfogande,
till en bérjan utan erséttning, senare mot
visst vederlag, som dock knappast tackte
kostnaderna. Under storre delen av 1800-
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Fritz von Dardel (1817-1901), akvarell, Skjutsbonden vdrmer sig framfor
spisen medan den resande skriver in sig i dagboken. Privat ago. Foto i
Nordiska museet.

talet gallde betriffande detta 1734 ars
gastgivarordning med tilligg av en "forkla-
ring” fran 1766. En skjutsstadga utfarda-
des 1878 och en ny sddan kom 1911. Skjuts-
och géstgiverisystemet avskaffades 1933.
Enligt gastgivarordningen skulle gastgi-
vargardar anldggas vid allmidnna lands-
och sjovagar med hogst tvaA mils avstand.
Hastar skulle i forsta hand tillhandahallas
av gastgivaren, som i gengild hade privile-
gium pa brannvinsutskidnkning. Behovdes
fler hastar @&n han hade tillgingliga skulle
“nésta grannar honom till hjalp komma”.
Om trafiken var sirskilt intensiv kunde
haradsratten inrdtta hallskjuts. Detta in-
nebar att de mer avligset boende bénderna
alades att turvis hélla en eller flera hastar
vid gastgivargarden fran en viss tid, vanli-
gen sex pa kvallen, till samma tid féljande
dag. Sa snart hast och korsven "utgatt” och
fullgjort en skjuts fick de atervanda hem.’
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Hallskjutsen skulle utga i forsta hand, dir-
efter gastgivarens egna histar. I tredje
hand aterstod reserven, de niarmast boende
och ej hallskjutsindelade bonderna och de-
ras hastar. Om det ville sig riktigt illa
kunde uppbadandet av reserven ta flera
timmar.

Fran 1766 &lades giistgivaren att fora en
skjutsdagbok. I den fanns vidimerade upp-
gifter om skjutslegan per mil, avstandet till
de narmaste géstgivargardarna och skjuts-
legan dit samt om antalet hall-, gastgivar-
och reservhastar. I boken skulle varje re-
sande anteckna titel, namn, resans ut-
gangspunkt och mal samt antalet utnyttja-
de hastar. Fann han anledning till klago-
mal kunde han begira att fa notera sadant,
dagboken skulle varje manad tillstillas
lansmannen resp. magistraten och det lag
dessa att anstélla forhor med anledning av
eventuella anméarkningar. Dagbéckerna ar




Ridande och kirande ur forlagan till Suecia
Antiquas Hedemorabild.

i stor utstrackning bevarade i landsarkiven
och ger upplysningar om resandets omfatt-
ning och inriktning; de resandes klagomal
och protokoll fran forhér med anledning av
dem belyser dess villkor.

Klagomalen pa vantan ar legio. Vanteti-
den ror sig i regel om nagon timme, men i
enskilda fall betydligt mer. Ibland kan den
vantandes tdlamod forefalla val kort; man
kunde ha brattom ocksd forr i tiden och
otaligheten kan tolkas s& att vantan trots
allt inte ansags normal och acceptabel.
Forklaringarna till drojsmalen ar varje-
handa: forsovning, att budningen kom sent,
att hastarna var pa bete. Det ar inte ovan-
ligt att skjutsen helt uteblir. Forklaringen
ar vanligen, eller sigs vara, nagon form av
missforstand, den invecklade organisatio-
nen fungerade inte. Det kan ocksa fore-
komma att géstgivaren eller skjutsbonden
av olika anledningar nekade att skjutsa
den resande. Ganska vanligt var att den
skjutsskyldige helt enkelt struntade i att
infinna sig.

Nagra exempel skall ges. Directeur L.
Hoffmann klagade i dagboken for Nordre
Intagans gastgivargérd (Bohusldn) i juni
1852 6ver att han fatt vinta tvé och en halv
timme pa skjuts. Den skjutsskyldige upp-
gav vid forhor att "Hésten géatt ur Betesha-
gen, som vallat dréjsmalet”. Han falldes att
béta 3 rdr 16 sk. Bco. Samma ménad bekla-
gade sig underlgjtnant von Hennigs over
att den bestallda skjutsen ej var framme
vid Holmens gastgivargdrd (Bohuslan),
vilket @ven intriaffat tolv dagar tidigare.

Vid forhor framkom att skjutsen var be-
stalld till kl. 7, men att det dréjde knappt
en fjardedels timme déarefter innan den
framkom. Den skjutsskyldige anforde att
hans drang “nagot forsovit sig”. Han dom-
des att bota 3 rdr 16 sk. Beo. R. Stjernstrom
klagade i juni 1867 dver att han fatt vanta i
fem timmar vid Lillnor (Varmland). Enligt
gistgivaren nekade den skjutsskyldige att
skjutsa, varfor hastar méast uppbadas fran
annat hall. Den senare forklarade att "dat
ar helt och hallet mistag att jag var badad
att skjutsa ... jag hadde samma dag utjort
alla mina hiastar sa att jag kunde ej vara pa
tur att fara for dit var ingen utrycknings-
dag s& att skjusen kun sd snar g om-
kring s jag ater kunde vara pa tur att
skjutsa.”

En annan skjutsskyldig vid samma gést-
givargard forklarade betraffande ett annat
dréjsmal i samma ménad att "Herr Liback
mogerligen fick vénta i tva (2) timmar, men
det kunde jag ej hjelpa for jag var att Kyr-
kan och viste ej om att skjutsen var i gar-
den ej heller var hitlemnad nagon Skjuts-
tafla (Klubba) s& att jag hade slapt mina
héastar en fjerndels (1/4) Mil fran Hemma-
net och sedan innan man kom ofver fargan
ock fram till Lillnors Gastgifvaregard som
ar fran Hemmanet tre Attondelars mil s&
drogde det vil om for mig”. Vid Kvistrums
gastgivargdrd (Bohuslan) véagrade i juni
1855 en skjutsbonde att skjutsa en vagn
som han ansag for tung. Vid forhor nagra
dagar senare forklarade han enligt proto-
kollet att ”’da han nu blifvit éfvertygad om

Forspand skjutskirra. Laverad teckning
fran 1837 av anonym konstndr. Foto i Nor-
diska museet.




oriktigheten af sitt forfarande, lofvade han
att hadanefter akta sig for dylikt oskick”.
Han félldes att béta 3 rdr 16 sk. Beo. Till
slut skall en suck fran gastgivaren i Kule-
ryd (Blekinge) fran juni 1823 anforas: ”Om
Jons Petterson far fortfara och opatalt
skutsa d& han will och Lata blif d& han for
got finner férswinner all ordening.”

Under loppet av 1800-talet gjordes inten-
siva anstrangningar att ersitta bondernas
skjutshallning med ett entreprenadsystem,
varigenom en person atog sig att halla alla
hastar mot kontant ersdattning fran de
skjutsskyldiga. Skjutslegan vid skjutssta-
tioner med entreprenad sattes hogre, men i
gengald slapp resenéren all viantan. Bon-
derna befriades saledes fran skjutsbordan. I
manga fall féredrog de emellertid att forlo-
ra ett par arbetsdagar i manaden mot en
om ock ringa ersattning framfor att tvingas
till en kontant utgift. Trots att staten och
senare landstingen tillskét entreprenad-
bidrag drdjde genomforandet. Vid 1800-ta-
lets mitt fanns entreprenad vid omkring en
tredjedel av skjutsstationerna; vid dess slut
vid omkring nio tiondelar.

Enligt en resehandbok fran 1838 lspte
den resendr som inte reste med egen vagn
risk att "erbarmligt skakas”. Vagnar och
kérror var vanligen helt ofjidrade, méjli-
gen kunde sitet vara forsett med fjadrar av
jarn eller trd, men detta sigs forekomma
“hogst sallan”. Av andra kallor, bl.a. kon-
trakt for skjutsentreprenader, framgar att
fjadrade vagnar blir vanligare mot 1800-ta-
lets slut. Att resandet med gistgivarskjuts
hade sina risker framgar av en hindelse
vid Asbro gastgivargard (Halland) i okto-
ber 1910: D& hésten satte igang “follo Hrr
Sodergren & Kindelius baklianges i marken
och slogo sig synnerligen illa. S:n fick ett
svarare hal i bakhufvudet, K:s fick 3 tinder
utslagna. Allt detta pa grund af att den
mjolkvagnslika karrans sits ej var fastgjord
utan endast 16st ditsatt.” Vid forhér havda-
de skjutsentreprenéren att det var en ren
olyckshéndelse och att dkdon med s& an-
bragta saten 6verallt i orten anvindes.

Reshastigheten var bestimd av myndig-
heterna. Mellan 1809 och 1911 var den
1 1/2 timme pa milen, dvs. ungefar 7 km/
tim. Det tycks dock inte som om denna be-

Carl Christian Magnell (1832-1917), "En Svensk gdstgifvarstuga pd
1850-talet”. Privat dgo. Foto i Nordiska museet.
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Fritz von Dardel (1817-1901), akvarell 1838. En skjutsbonde blir utskalld
(av hallkarlen?) och en annan kommer med sina hdstar. Konstakademien.

Foto i Nordiska museet.

staimmelse togs alltfor allvarligt. I rese-
handboken heter det att “pa goda vagar
med ej for tunga dkdon kan man med latt-
het tillryggaligga en mil i timmen”. De
diligenser som under en relativt kort tid
uppeholl reguljar trafik holl enligt tidtabel-
lerna en genomsnittshastighet av 7,5 km/
tim.

Priset for en skjutshast, skjutslegan,
faststialldes ocksd av myndigheterna. Det
var hogre i stiderna &n pa landet (av inal-
les 1473 skjutsstationer fanns 1855 88 eller
omkring 6 % i stiderna), men eljest det-
samma i hela landet. Nar entreprenader
borjade inforas faststilldes en maximilega
for dessa, och om nagot bud understeg den-
na, vilket langtifran alltid hande, kunde
legan alltsd bli lagre, men maximilegan
var densamma i hela landet till 1878. Dar-
efter kunde den variera inom vida granser.

Legan var 1734 8 6re per mil pa landet
och 16 ore i stiderna samt annu mer i och
intill Stockholm och Géteborg. Den héjdes
sedan undan for undan, 1819-1844 var den
16 sk. Bco pa landet och 20 sk. i stdderna
och nar den riksomfattande maximilegan
forsvann efter 1878 varierade den mellan
1:60 och 80 ore. (En riksdaler omfattade 48
skillingar; 1855 sattes 1 rdr Banco lika med
1:50 i den nya myntenheten, senare kallad
krona.) Darefter blev skillnaderna storre,
fran 4:50 till ingenting alls, det senare bl.a.
i Smalandsstenar 1901-02: "Lar orsaken
dartill, enligt Lansstyrelsen hava varit, att
nykterhetsvanner i orten, for att forhindra
den med skjutsstationer forenade olut-
skiankningen, bekostade det ej sa synnerli-
gen stora antalet skjutsar”. Genomsnitts-
priset i hela riket var 1875-1905 omkring
1:60. Langt in pa 1800-talet var kostnaden
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for en mils fard med skjuts foljaktligen den-
samma som l6nen for ett dagsverke. Mot
seklets slut steg lonerna, men inte lev-
nadskostnaderna.

Mellan 1819 och 1844 var kostnaden for
att leja en héast mellan Stockholm och fol-
jande orter denna:

Resmal antal antal Rdr Beo

(gamla) skjuts-

mil hall
Uppsala 7k 4 2:44
Strangnas 81/2 6 3:22
Arboga 16 1/4 10 6:33
Orebro 21 13 7:42
Goteborg 50 32 18:1
Kalmar 44 28 15:15
Malmé 621/8 41 21:411/2
Sundsvall 401/2 23 14:16 1/2
Lulea 991/2 66 34:181/2
Haparanda 114 75 39:71/2

Killa: Bohlin

En riksdaler Banco pa 1830-talet kan sigas
motsvara ungefar 35:— idag. Att oversitta
en géngen tids penningvérden till dagens
ar emellertid alltid vanskligt och pa satt
och vis principiellt oméjligt, det kommer an
pé& vem som tjanade pengarna och vad han
ville kopa for dem. Somliga tjinade propor-
tionsvis mer &n idag, andra avsevéart mind-
re, vissa varor var forhallandevis billiga,
andra mycket dyra, &ter andra fanns inte.
Till den namnda kostnaden kom emeller-
tid flera andra, karr- eller vagnpengar for
den som inte hade egen vagn, 1 resp. 2 sk.
per mil, forebud for den som ville forsikra
sig om att slippa véntetider, 3 sk. per
skjutshall, drickspengar till skjutsbonden
och hallkarlen, nagra sk. per skjutshall,
samt grindslantar, grindarna var manga.
Kost och logi under resan boér kanske
ocksé riaknas som en reskostnad. Taxan vid
gastgivargardarna bestimdes av hirads-
ratten och faststdlldes av lansstyrelsen.
Féljande priser fran Granberga gistgivar-
gard, nordvast om Uppsala fran 1858 kan
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anses typiska dven om priserna varierade
mellan olika regioner:

En maltid mat om tvenne ratter
med bréd, varibland tvenne

kottratter 67 ore
En maltid mat om tvenne riatter

med bréd, varibland en kottratt 42 ore
En butelj Béjerskt 61 37 ore

En kanna (2,6 1) gott hembryggt

ol 26 ore
En dito svagdricka 12 ore
En tvAmansséng med rum 6ver en

natt 67 ore

En enmanssédng med dito 37 ore
En kopp kaffe med griadde och

skorpor 9 ore
Ett talgljus 12 ore
En brasa torr ved 6 ore
Stallrum for en hast 6ver ett dygn 12 6re
Rum for ett fyrhjuligt akdon dver

ett dygn 9 ore

Ho och halm saldes ocksé&, medan egendom-
ligt nog brénnvin inte namns. Enligt rese-
handboken kunde detta, “landets fordirv”,
overallt paraknas. Priset for en sup, dir
denna inte ingick i maltiden, var 10-12 6re
for destillerat och omkring 8 6re for kallre-
nat eller finkel. Priserna okar efter 1800-
talets mitt, och varierade som namnts re-
gionalt, men sidkert ocksd standarden. P&
nagra hall upptar taxorna vin, starkvin och
aven champagne, medan pi andra knappt
nagot fanns att fA av reseberittelser att
déma. For tjanstefolk och fangar erbjods
ibland billigare alternativ.

Att en hast utgatt betyder i princip att en
hast forflyttat sig mellan tva skjutsstatio-
ner, undantagsvis kanske fler. Avstandet
mellan skjutsstationerna skulle, som tidi-
gare namnts, enligt géstgivarordningen
vara hogst tva mil. Berikningar utifran re-
sehandbécker fran mitten av 1800-talet vi-
sar att det i praktiken — &tminstone langs
huvudvigarna — var omkring 16 km. Efter
en hast fick enligt bestimmelserna endast
en resande fardas, men efter tva tre; en
praxis som forfattningarna inte nimner ar




Gustaf Brandelius (1833-1884), olja 1868. Skjutsombyte (i Dalarna). Foto i

Nordiska museet.

att mot betalning av “"gdngpengar”, kost-
naden for en halv hast, en extra person
kunde folja med.

Detta tyder pa att antalet resande var
storre an antalet hastar. A andra sidan ar
det vanligt att den resande antecknar sig
for tva eller fler hastar, kanske darfor att
han reser med vagn eller darfor att resgod-
set fraktas pa en separat karra.

Det forefaller saledes inte alltfor missvi-
sande att anta att en utgdngen héast mot-
svarar ungefar femton personkilometer.

Néagra uppgifter om skjutstrafikens tota-
la omfattning finns inte fore 1855, da anta-
let utgingna histar i hela landet var
1371 000. For delar av landet finns uppgif-
ter for tiden dessforinnan. I Sollentuna fog-
deri, omfattande gastgivargardarna ome-
delbart norr om Stockholm, minskar trafi-
ken under 1830-talet och &n mer under
1840-talets forsta ar, for att sedan stagne-
ra. I Langhundra fogderi, i vastra delen av

~

Stockholms lan, minskar trafiken till half-
ten mellan 1830 och 1850. I Norra Roslags
fogderi, omfattande ett tiotal géstgivargar-
dar i nordligaste delen av Stockholms lén,
okar trafiken langsamt mellan 1840 och
1852 och dérefter snabbare fram till 1856. I
Kinda och Ydre fogderi, omfattande tio
gardar 1 sodra Ostergétland, ar trafiken
ungefar lika stor 1816 som 1857 med.
bottennoteringar 1826 och 1848. I Véstra
harad mellan Jonkoping och Vaxjo fluktu-
erar antalet hastar mellan 1842 och 1858
med en kraftig 6kning 1854-55. Overens-
stammelsen mellan utvecklingen i dessa
omraden och den i hela riket ar for tiden
efter 1855 forbluffande stor, liksom f.6. mel-
lan de enskilda léanen inbérdes. Det torde
darfor kunna antas att trafiken 1855 var
varken exceptionellt storre eller mindre &n
under artiondena narmast dessfoérinnan.
Efter 1855 sjunker antalet utgdngna hés-
tar snabbt i hela landet. Fér de narmast
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foljande aren saknas uppgifter for en del
l&n, men under antagande att utvecklingen
idessa &r densamma som i dem dir uppgif-
ter finns blir talen for hela riket:

1856 1857 1858 1859 1860

1380000 1320000 800000 750000 700000

Senare sjunker antalet ytterligare med en
bottennotering 1870 (363 000). Darefter fol-
Jer en ganska betydlig uppgéng med ett
maximum 1874 (711 000), men antalet fal-
ler sedan aterigen raskt till en ny bottenno-
tering 1887 (177 000). Sa foljer en okning,
som till en bérjan &r snabb, men sedan pla-
nar ut. For femarsperioden 1906-10, det
sista ar da uppgifter finns, redovisas ett
medeltal (403 000) som &r hogre &n nagot
ar tidigare efter 1877.

Med de antaganden som tidigare gjorts
skulle skjutsvidsendet under 1800-talets
forsta halft ha svarat for drygt 20 milj. per-
sonkilometer. Fran 1860 till 1900-talets
bérjan sjunker antalet fran omkring 10
milj. till cirka 6 milj.

Redan kostnaden for gistgivarskjuts gor
klart att dess anviindande méaste ha varit
forbehallet hogre samhillsklasser och att
det 1&g utom riackhall for stora folkgrupper.
En granskning av skjutsdagbéckerna visar
ocksa att flertalet resande tillhér 6verklas-
sen, de ar ambetsmén och officerare, emel-
lanat lagre tjinstemén eller képmén, mer
séllan hantverkare eller bénder och mycket
sillan arbetskarlar, drangar eller soldater.
Kvinnorna ar ocksa fa.

Resorna forefaller korta, i allménhet re-
ser man endast négra fa skjutshall och sil-
lan utanfor lanet.

I bada dessa avseenden skulle angbatar-
na oppna nya majligheter.

Magnus Isseus (1841-1890), akvarell 1865.
Fordickspassagerare pé resa Stockholm—
Karlstad. Foto i Nordiska museet.
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Med angbat

Efter inledande experiment med en ros-
lagsskuta med &ngmaskin och en tidig typ
av propeller startade Samuel Owen den
forsta reguljira angfartygstrafiken i Sveri-
ge ar 1818. De forsta aren trafikerades hu-
vudsakligen Drottningholm med tillfalliga
utflykter till marknader i Visteras och
Uppsala och till invigningen av Sodertalje
kanal. Ar 1821 inledde den bekanta Yngwe
Frey sin trafik pa Arboga som skulle fortga
1 trettio r. Samma ar 6ppnades en linje pa
Norrképing; resan tog i bada fallen tva
dygn. Till Skane och Finland gick ocksa
angfartyg. Aret déarpa gick flera fartyg i
trafik pa Norrképing, priset var 5 rdr Bceo
for “egen séng” och hilften for dacksplats.
Ocksé till Karlskrona startades trafik; re-
san tog minst en vecka. En tid uppehélls
aven trafik pa Uppsala till ett pris av 2 rdr,




August Uddenberg
(1848-okint), pennteck-
ning 1864. Killarmdsta-
re Norberg fran Uppsala
med familj pa angbaten.
Foto i Nordiska museet.

vilket sanktes till 1:32 d& resan till foljd av
sjunkande vattenstdnd méste avbrytas vid
Flottsund. Till Arboga var priserna samti-
digt 3 rdr i aktersalongen och 2 rdr i forsa-
longen.

Ar 1825 var dngbatarna tamligen etable-
rade och en ”"Handbok for angfartygens
passagerare” utgavs. Enligt denna uppe-
holls trafiken pa Malaren av fem fartyg, alla
hade restauration och tre av dem "natthér-
barge”. Priserna var foljande:

Sig- Upp-  String- Vister- Arboga Norr-

tuna sala nas as koping
Salong 1:16 2 2 2:24 -3 5
Dack 132 1 32 140 1:8 2:24

Har finns alltsd en indelning i tva klasser,
pa kortare striackor dr salong dubbelt s dyr
som dacksplats, pa langre tre ginger dyra-
re.

I fortsattningen okade &ngfartygen och
angbatslinjerna i antal for varje ar. Enligt
Kommerskollegiums statistik var antalet
angfartyg foljande:

1836 1840 1845 1850 1855 1860

27 50 51 67 131 203

Statistiken ar efter 1800-talets mitt foga
tillforlitlig. Bl.a. varierar praxis betréaffan-

de de minsta angfartygen, angsluparna,
ibland ar de med, ibland inte. Ett annat
problem #r att passagerarfartyg inte redo-
visas sarskilt. De tidigaste angfartygen an-
vandes nastan alla i persontrafik, men
tog dackslast och atog sig ibland bogsering-
ar. Med tiden blir specialiseringen storre
och antalet rena lastfartyg okar. Berak-
ningar av antalet passagerarfartyg i inri-
kes fart finns dock:

1850 1873 1893 1913 1933 1950

74 989 w491 =" 57 464 - 837
Kélla: Thorburn, tabell 32

Redan pa 1820-talet gick &ngbatar utom pa
Milaren ocksa langs Ostersjokusten soder-
ut fran Stockholm och pa den dittills 6pp-
nade delen av Gota kanal. Pa4 1830-talet
tillkom ytterligare linjer, hela Gota kanal
oppnades for trafik och dngfartyg borjade
trafikera Norrlandsstaderna. Aven Got-
land fick angfartygsforbindelse. Varaktig
trafik langs vastkusten drojde till efter sek-
lets mitt.

Nar angfartygstrafiken var som mest
betydande under 1800-talets andra halft
omfattade den Vinerns, Vitterns, Mala-
rens och Hjalmarens hamnar, sjéarna Sil-
jan, Storsjon, Runn och Fryken, vidare Go-
ta, Hjalmare, Kinda, Dalslands och
Stromsholms kanaler samt Lule alv och
Angermanilven. Kusterna trafikerades gi-
vetvis ocksd, liksom Gotland, Oland och
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Stockholms och Géteborgs skargardar. P&
ménga hall gick &ngslupar i trafik pa kor-
tare rutter, bl.a. i Stockholm.

Under mellankrigstiden inskranktes tu-
rerna i antal och en del linjer forsvann. De
stora nedlaggningarna kom dock efter and-
ra varldskriget. Da forsvann trafiken langs
kusterna, medan bilfarjerutterna till Got-
land och Oland (samt Aland, Finland och
Danmark) blev fler. Av inrikeslinjerna
aterstod endast typisk turisttrafik som den
pa Gota, Kinda och Dalslands kanaler samt
i Stockholms och Géteborgs skiargardar, och
trafiken var koncentrerad till sommaren.

Passagerarplatserna ombord pa angfar-
tygen var indelade i olika klasser till olika
pris. Principen var naturligtvis att den som
ville resa bekvamare ocks& skulle betala
mer, men atminstone i bérjan forefaller
skillnaden i komfort inte ha varit gvervil-
digande och vad som salufordes var kanske
i sjalva verket forménen att fa resa uteslu-
tande tillsammans med sina likar. Vanli-
gen var klasserna tre, ibland fyra, och un-
dantagsvis annu fler. P4 de aldsta batarna
var indelningen vanligen fordack, akter-
dack och salong. Fordacket strickte sig
fran foren till hjulhusen, pa det placerades
foretradesvis diackslasten. Akterdacket var
utrymmet akter om hjulhusen; det var kan-
ske mer skyddat for vader och vind, i syn-
nerhet som det ibland hade soltak, men i

Pris for angbatsresa fran Stockholm

gengéld bor har skorstensroken ha varit
besvarande. Salongen lag under akter-
dacket, men salongspassagerarna fick
ocksa vistas p& dick. Ibland fanns forutom
aktersalongen en mindre och billigare for-
salong. I salongen serverades maltiderna
och pa natten sov passagerarna pa sofforna
dar, i hangmattor eller i avbalkningar
langs salongens sidor. Dickspassagerarna
at sin matsiack pa dack och fick soka sig
nattlager bast de kunde. Fran 1830-talet
blev hytter for 2-3 passagerare vanligare
och den normala klassindelningen var da
hytt, salong och dack. Med tiden vagade
man forse fartygen med flera dick och hyt-
ternas antal kunde ¢kas. Endast utrymmet
langst forut reserverades for dackslast.

Vanligen kostade den dyraste klassen
dubbelt s& mycket som dacksplats och mel-
lanklassen cirka femtio procent mer, men
andra prisrelationer forekommer. Det fore-
faller som om prisskillnaden till en bérjan
ar mindre for att sedan 6ka, samtidigt som
fler klasser inrdttas. Mojligen intriader en
utjamning mot slutet av 1800-talet. Vid se-
kelskiftet blir prisskillnaden mellan klas-
serna aterigen storre, vilket beror pa att
priserna for dacksplats sjunker. Anled-
ningen ar troligen att &ngbatarna hade
svart att konkurrera med jarnvigarnas
storre snabbhet; i hogre klasser kunde de
dock erbjuda stérre komfort.

Resmal 1838 1855 1862 1875 1906 1910 1931
Rdr Bco Kr Rdr Bco Kr
Kalmar Tkl = 20 30:- 11:- 16:50 15:-  14:- 30:-
3 kl 8:- 12:- 3:36 5:63 5:- 4:- 10:-
Sundsvall 1kl $13= 19:50 20 19 29
3 kl 5:16 8:- 7:- 4:- 10:-
Lulea 1kl 20:-  52:-
3kl 10:-  20:-
Haparanda 1kl 33:16 50:- 50:- 26:-
3kl 15:- 22:50 20:- 14:-

Killor: Bohlin, Vagvisare for Sverige 1862, tidtabeller i Kungliga bibliotekets smatrycksavdelning
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Knut Ekwall (1843-1912), olja "Férdick i storm”. P& hjulangare, mojl.
s/s Sten Sture som trafikerade Stockholm-Malmé. Foto i Nordiska museet.

Om ovanstdende priser fran 1838 och
priserna for Malarhamnarna fran 1825 jam-
fors med tidigare limnade uppgifter pa
kostnaden for resa med skjuts mellan
Stockholm och olika orter visar det sig att
dngbatsresa, dven med hyttplats, néastan
genomgéende (undantag Stockholm-Kal-
mar 1838) staller sig billigare. Hyttplats
kan kosta ned till halften och dacksplats
mellan tredjedelen och sjattedelen.
Priserna sjunker sedan ganska kraftigt
under 1800-talets andra halft, till halften
eller mindre vid sekelskiftet. Fran forsta
varldskriget och framat stiger de aterigen.
Angbatsresan, dven med dacksplats, upp-
fattades sikert som bekvamare an resa
med skjuts. Redan fran borjan var den
snabbare, hastigheten var visserligen foga

imponerande, men uppehallen var farre och
kortare. Med tiden minskade restiderna.
Till Kalmar och Sundsvall var de vid
1800-talets mitt over tva dygn, vid sekel-
skiftet halften och 1930 18 timmar, till Lu-
led tog det fyra dygn eller mer 1862 och
foga mindre vid sekelskiftet, men tva dygn
1930.

Denna viasentliga prissidnkning bor ha
inneburit att den som forut inte haft rad att
resa med skjuts nu fick en mojlighet att
firdas p4 annat sitt &n genom att ga. For
gemene man bor det ha inneburit en revo-
lution, som inte blev mindre av att resan
var bade snabbare och bekviamare &n med
hist och vagn. Att resmojligheterna ocksa
utnyttjades rader det knappast négon tve-
kan om, passagerarlistor tycks visserligen
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Gustaf Broling (1831-okint), trisnitt ca 1870. De manga milarbétarna
hade kajplats invid den nya sammanbindningsbanan. Foto i Nordiska

museet.

inte finnas i behall, men av reseskildringar
frén tiden framgér att dickspassagerarna
tillhérde kategorier som tidigare knappast
haft rad att resa p& annat satt an till fots.

Angbatstrafiken vixte ocksa snabbt i vo-
lym. Den har beriknats vara mer omfat-
tande an skjutstrafiken redan 1850 och in-
om négra artionden var den tio génger
storre:

Antal personkilometer utgjorda i inrikes
sjofart, milj.

1850 1873 1893 1913 1933 1950

28 136 202 165 183 150
Kalla: Thorburn, tabell 39

Nagra viktiga inskrénkningar som gallde
for angbatstrafiken men inte for skjuts-
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trafiken bér papekas. Aven om Sverige har
manga vattenleder och antalet fartyg oka-
de snabbt var den sjilvfallet begrinsad till
orter som lag vid eller nara farbara vatten.
Daremot var det oftast mojligt att ro ut till
angbaten och borda den dven mellan bryg-
gorna. Under vintern lag dartill trafiken
nere, i synnerhet hjuldngarna kunde inte
forcera ens den tunnaste is, och seglationen
varade vanligen endast maj-november.

Det &r darfor inte alldeles sikert att &ng-
batstrafikens stora expansion medforde en
motsvarande nedgdng i landsvigstrafiken.
Det papekas visserligen i mitten av 1840-
talet att hastantalet vid fyra gistgivar-
gérdar mellan Sodertilje och Norrkoping
kunde minskas till halften mellan 1 april
och 1 oktober, "emedan under namnde tid
de flesta resande firdas sjoledes” och att




skjutsen vid tva gastgivargardar mellan
Mariefred och Eskilstuna ”varit vida mind-
re under de tider Angfartygsfirden kunnat
begagnas”, ibland knappt halften, men det
tillaggs att vid andra gastgivargardar all-
deles motsatt forhallande sig foreter”. Det
naturliga ar vl ocksa att trafiken till och
fran angbdtshamnarna och kanske aven
inne i landet 6kade.

Angbatstrafikens framvaxt omkring
1800-talets mitt kan betecknas som resan-
dets forsta revolution. Den andra stod jarn-
vagarna for.

Med jarnvag

Statens jarnvagars forsta tadg rullade i
slutet pa 1856 sedan linjerna Goteborg—
Jonsered och Malmé-Lund 6ppnats den 1
december. Direfter gick utbyggnaden
snabbt. 1862 var hela strackan Stock-
holm-Géteborg oppnad for trafik och da lin-
jen fran Malmé natt fram till Falkoping
1864 fanns forbindelse ocksd mellan
Stockholm och Malmé. Efter tio ar hade
sammanlagt 6ver 1500 km jarnvag byggts
och natet var utstrackt till bl.a. Halsing-
borg, Ystad, Kristianstad, V&xjo, Boras,
Kristinehamn, Orebro, Arboga, Norrko-
ping och Uppsala; jarnvég fanns ocksa mel-
lan Géavle och Falun. Under 1870-talet —
jarnvagsbyggandets storhetstid — var &k-
ningen an storre, enbart under 1874 bygg-
des 6ver 1000 km jarnvag. Praktiskt taget
alla stader i Syd- och Mellansverige fick
jarnvagsforbindelser vid denna tid och 1880
omfattade jarnvagsnitet nara 6000 km.
Nu kom turen till Norrland. Sundsvall och
Ostersund fick jarnviag omkring 1880, Sol-
lefted nagot senare och flertalet ovriga
Norrlandsstader pad 1890-talet, Skellefted
och Pitea dock forst efter 1910. Jarnvéagen
langs vistkusten fardigstélldes ocksé sent.
Uddevalla, Halmstad och Varberg hade
forbindelser med inlandet sedan tidigare,
men linjen Goteborg-Malmo stod klar forst
1896; Goteborg—Stromstad 1909. 1890 var
banlingden 8000 km, vid sekelskiftet
drygt 11 000 och 1910 néra 14 000. Endast
en betydande stricka aterstod att anlagga,

Inlandsbanan, och nér denna invigts nadde
det svenska jarnvagsnatet sin storsta om-
fattning, 16 886 km (1938). Redan kort ef-
ter forsta varldskriget lades jarnvagar ner,
men de stora nedliggningarna kom under
1950-talet (1 250 km) och 1960-talet (3 000
km).

Statens jarnvagar hade fran borjan en
indelning i tre prisklasser med - i forhal-
lande till angbatarna — relativt stor prisdif-
ferens, skillnaderna forholl sig som 1:2:3.
Den var synnerligen konsekvent genom-
ford 1 de aldsta vagnarna.

Forstaklassvagnarna var gréna med
guldrandning och forgylld méarkning. De
var indelade i tre kupéer med tva soffor i
varje och fyra sittplatser i varje soffa. Fran
varje kupé ledde en dorr ut till perrongen.
Sofforna hade arm- och huvudstod, de var
forsedda med fjaderresarer i rygg och sate
och var stoppade med tagel och skogsull
(en blandning av tagel och kokta granbarr)
samt klddda med gron plysch. Vaggar och
tak tacktes av grd damast. For fonstren
hangde rullgardiner av grént siden; pa gol-

Gamla stationshuset i Falkoping. Foto i
Jarnvagsmuseum.
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vet lag en brysselmatta och i taket fanns
rovoljelampor, en i varje kupé.
Andraklassvagnarna var likaledes grona
med markning i gul oljefarg. De var indela-
de i fyra kupéer med tva soffor i varje och
fem sittplatser i varje soffa. Sofforna var
héart stoppade med skogsull och tagel utan
fjaderresarer samt klidda med “ett slags
amerikanskt gummityg av grénaktig farg”.
Vaggar och tak var malade i ljus ek. P&
golvet lag ”en simpel hampmatta”. For
fonstren fanns rullgardiner av gront ylle-
tyg, och i taket rovoljelampor, anbragta i
mellanvéggen mellan kupéerna, sa att var-
Jje lampa lyste for tva kupéer.
Tredjeklassvagnarna var bla och markta
1 gul oljefarg; varje vagn hade fyra kupéer
men utan mellanvaggar. Soffparet i mitten
gick tvars over hela vagnen, medan de 6v-
riga tva hade en genomgéang; det gick alltsa
inte att passera genom hela vagnen, men
kupéerna hade forbindelse parvis. Sofforna
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IY ils Andersson (1817-1865), olja. "Landskap med Jarnvagstag, Saltskog,
Ostertdilje”. Privat dgo. Foto L.-B. Nilsson, Pressens Bild.

var av tra och liksom viaggar och tak méala-
de i ljus ek. Belysningen var en rovoljelam-
pa mitt i vagnen.

Klosett infordes i en del vagnar 1872, “en
nyhet som hélsades med stor tillfredsstal-
lelse”.

I de dldsta vagnarna fanns ingen upp-
varmning. S& sminingom infordes sadan i
forstaklassvagnarna, en platcylinder med
varm sand skéts in under sofforna genom
hal i vagnssidorna. Fran 1871 borjade &ng-
uppvarmning installeras i samtliga vag-
nar. Rovoljelamporna ersattes av gasbelys-
ning fran 1881 och av elektrisk belysning
fran 1920-talet.

Omkring 1880 tillkom vagnar av en ny
typ, den s.k. Norrlandsmodellen. Den hade
en langsgaende korridor och plattform i var
anda av vagnen. Den blev varmare genom
att dérrarna i vagnssidorna forsvann; dess-
utom kunde resenéren passera genom taget
under gang (och njuta av utsikten fran




plattformen, som en resehandbok papekar).
En annan viktig nyhet var de fyraxliga
boggivagnarna fran 1891. Dessa kunde go-
ras langre och framforas fortare samt fick
en betydligt jaimnare gang.

Nir nattdg borjade insattas mellan
Stockholm och Géteborg pa 1870-talet
anordnades liggplatser i forsta och andra
klass genom att sidtena kunde dras ut och
foras samman. Sovvagnar med liggplatser
infordes fran 1886, men i tredje klass forst
frdn 1910. Den forsta restaurangvagnen
rullade 1897; tidigare hade maltider inta-
gits vid uppehall pa stationerna. Till en
borjan hade tredjeklasspassagerare inte
tilltrade till restaurangvagnen, men s sma-
ningom tillits "snyggt kladda resande” dar
"under s& lang tid som erfordras for inta-
gande av maltid”. Vad som skulle forstas
med “snyggt kladda” beredde dock konduk-
torerna bekymmer och de utsattes for obe-

hag ”icke endast af sddana resande uti 3
klass, som de af en eller annan anledning
maste neka tilltrade, utan afven af 1 och 2
klass passagerare, da de soka bereda plats i
restaurationsvagnen for resande fran 3
klassen”. Fran 1906 fick tredjeklasspassa-
gerare allmént tilltrade, dock med foretra-
de for forsta och andra klass.

Slutligen skall nAmnas att stoppade sof-
for borjade upptrada i tredje klass fran
1922.

Den effektiva tadghastigheten var i jarn-
vigarnas barndom féga mer an 30 km/tim;
en resa Stockholm-Goteborg tog fjorton
timmar och Stockholm-Malmé (6ver Fal-
koping—Nassjo) nitton timmar. Sedan har
hastigheten 6kat, vid sekelskiftet var den
omkring 50 km/tim och pa 1930-talet om-
kring 70 km/tim. Elektrifieringen, som
framfor allt genomfordes pa 1930-talet,
minskade restiderna med en fjardedel. An-

Oscar Stenvall (1856-1916), olja 1886. "Tredje klassens kupé”. Foto i Nordiska museet.




laggandet av dubbelspéar lings huvudlin-
Jjerna har ocks& medgivit hogre hastigheter.
Efter andra varldskriget har de hgjts till
100 km/tim och mer, en resa Stockholm-—
Goteborg tar idag mindre an fyra timmar,
vilket innebdr en medelhastighet av mer
an 115 km/tim. Dessa tal giller emellertid
for stambanorna, pa bibanorna har hastig-
heten varit lagre och 6kat mindre.

Ocksa antalet forbindelser har okat av-
sevart, sarskilt p4 stambanorna. Nir trafi-
ken 6ppnades mellan Stockholm och Géte-
borg 1862 fanns en daglig forbindelse, idag
finns tjugoen.

Biljettpriset vid Statens jarnvagar var i
bérjan i de tre klasserna resp. 75, 50 och 25
6re per (gammal) mil, oberoende av fard-
strackans ldngd. Nar snilltdg, med endast
forsta och andra klass, insattes 1862 sattes
priset dar till resp. 80 och 60 6re per mil.
Prish6jningarna under de foljande &ren kan
sammanfattas i féljande tabell:

Biljettpriset vid Statens jarnvdgar, ére per
km

Snilltag Blandade tag
okl kel S k]S S 2kl g k]

1862 7.49 561 - 7.02 468 234
1871 749 561 - 702 468 281
1876 842 6.08 - 10250 6:16203.97

1878 842 16,08 374 702 515 327
1881 85 6.0 40 7.0 - 5925 .35

Killa: Statens jarnviagar 1856-1906, Stockholm
1906, IV s. 53.

En betydande foréndring infordes 1906. En
regressiv tariff infoérdes, priserna per km
sjonk saledes med stigande fardstriacka.
Samtidigt  forsvann den  sarskilda
snalltagstariffen och ett fast snalltagstil-
lagg om resp. 2:50, 1:50 och 1:- infordes.
Den nya taxan innebar att det blev dyrare
att aka snalltdg kortare striackor (50 km
och darunder), medan priset for langre re-
sor (300 km och mer) sénktes ganska avse-
vart, med halften eller mer.

Tur- och returbiljetter hade inforts tidi-
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Sign. Stift, pennteckning 1876 i hiiftet Ma-
rionetter. De berémda kringelgummorna
stod for mellanmdlet. Foto i Jarnvigsmu-
seum.

gare, till en borjan endast till storstidderna
och gillande for en dag, men s& smaningom
mellan allt fler stationer och for langre tid,
fran 1891 mellan alla. Priset var 11/2
ganger ordinarie pris for enkel resa med
blandat t&g, men biljetten gillde s& sma-
ningom for snalltadg bade pa fram- och ater-
resa. Med inforandet av den regressiva ta-
riffen slopades tur- och returbiljetterna,
ldngre resor var ju dnda billiga. Detta in-
nebar att tur- och returresor blev dyrare pa
kortare striackor, sirskilt med snilltag och
i forsta klass. P4 langre striackor (ver 50
km) blev de inte ovésentligt billigare i and-
ra och tredje klass, &ven med snilltag.
Sedermera har taxorna hojts relativt
ofta, men hojningarna har mestadels inne-
burit en anpassning till radande kostnads-
lage utan storre principiella nyheter. Un-
der forsta varldskriget var héjningarna
stora till foljd av att kolpriset 6kade, men
efter kriget sénktes priserna igen. Tur- och
returbiljetter aterinfordes 1924 och 1933
sanktes biljettpriserna p& kortare rese-
avstand i betydande grad. Under andra
varldskriget var hdjningarna Aaterigen
stora, bl.a. beroende pa att en trafikskatt
infordes. En nyhet av visst principiellt in-




Intill 90-talet gjorde tdgen uppehdll for passagerarnas utspisning pd
strategiskt beligna orter. Jirnvigsrestaurationen i Hallsberg 1863. Foto i
Jarnvdgsmuseum.

5 — Fataburen 1978
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tresse var att forsta klass slopades i Sverige
liksom 1i flertalet europeiska lander 1956.
Tidigare avgifter for andra och tredje klass
gallde nu for forsta och andra, men senare
pa aret hojdes taxorna med 10 %.

Redan tidigt tillampade Statens jarnva-
gar specialtaxor for olika grupper av rese-
narer, 1 synnerhet sddana som reser flera
tillsammans, t.ex. militir trupp, skolklas-
ser, deltagare i méten och kongresser. Spe-
ciella nedsattningar har dven gillt for me-
niga och underbeféls resor till hemorten,
for fangar, for pensionirer, for studerande,
for familjer som reser tillsammans och for
sarskilda yrkesgrupper, t.ex. journalister.
Med arskort, manadskort, partibiljett, se-

Biljettpriser fran Stockholm med jirnvig

mesterbiljett och veckoslutsbiljett har man
ocks&d kunnat resa billigare. Bestaimmel-
serna har varit komplicerade och detaljera-
de. Vid sekelskiftet reste exempelvis kon-
firmerade dovstumma gratis i tredje klass
om de var pa vag till sin forsta nattvards-
gang.

Ett atminstone i vissa avseenden bittre
matt pa vad resenéren betalade for sin resa
an taxenivan ger jarnvagarnas inkomst per
personkilometer. Har inverkar olika for-
dndringar i resebeteendet som paverkar
priset, t.ex. att resendren utnyttjar rabat-
ter, reser langre eller i en billigare klass.
Inkomsten per personkilometer var 1862
3,1 6re och steg under 1870-talet till 4,2 6re

1870 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1978
Snallt. Bl.tadg Snillt. Bl.tag
Snalltagstillagg 1kl 2:50 7:50 4:50 6= 9:- 4:50
2 kl 1:50 3:76 2:25 3= 4:50 = 3
3kl 1:- 2:50 1:50 2:— 3:- -
Goteborg 1kl 34~ 31:94 38:95 24:50  85:40 54:- 59:40 81:- 72~ 242
2 kl 25:80 21:40 27:50 24:05 14:70 42:70 27— 29:70 40:50 48:- 161:--
3kl 10:64 18:35 16:05 9:80 24:40 18:-- 19:80 27:-
Antal forbindelser 1 4 4 4 4 7 6 8 1 21
Kortaste restid, timmar 12 101/4 101/4 101/4 9 6 6 5 41/2 " 4
Malmé 1kl 54— 50:62 52:55 31:-  103:60 64:50 71:40 97:20 87— 291:-
2 kl 40:50 33:75 37:10 32:45 18:60 51:80 32:25 35:70 48:60 58— 194:—
3kl 16:87 24:75 21:65 12:40 29:60 21:50 23:80 32:40
Antal forbindelser 1 3 3 4 3 6 4 6 8 18
Kortaste restid, timmar 19 13 1/2-181/2: 11112 12 10 8 8 61/4 6
Kalmar 1kl 47— 85:20 55:80 54:90 74:70 70:50 255:—
2 kl 31:15 27:85 12:90 50:20 24:10 31:05 42:30 47— 170
3kl 22:40 20:25 860 28:20 22:70 20:70 28:20
Antal forbindelser 2 2 2 6 8 4 6 8 5
Kortaste restid, timmar 15 15 12 13 9 8 8 61/2 §
Sundsvall 1kl 29:50 63:- 68:70 75:60 66:- 227:-
2kl 27:25 23:60 17:70 50:40 31:20 27:26 37:80 44:- 151:
3kl 18:20° "15:(5" 11:80 ~ 28:80 21— 18:50 25:20
Antal forbindelser 2 2 3 2 4 4 5 6 7
Kortaste restid, timmar 151/2 151/2 14 13 7 9 6 6 5
Lulea 1kl | 50:50 95:25 103:05 142:20 118:50 390:-
2kl 44:15 31:50 30:30 80:50 48:- 52:200 71:10 79— 260
3kl 29:45 07~ " 20:201 46 89— 34:80 47:40
Antal forbindelser 1 1 1 1 2 2 4 2 5
Kortaste restid, timmar 421/2 421/2 31 30 24 21 17 173/4 15

Killa: Sveriges kommunikationer
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Interiér av matsal pé Blekinge kustbanor. Restaurangvagnen var i trafik
1906-22 och var den forsta “smalspériga”. Foto i Jarnvigsmuseum.

1877. Déarefter ar tendensen sjunkande till
1915, 2,7 ore. Snabbt stiger sedan talet till
ett maximum 1921, 7,6 ore, for att sa lang-
samt sjunka till 1940, 3,7 ore. Fran 1947,
4,3 6re, har kurvan gatt ganska brant upp-
at, till 7,5 ore 1957, 10,0 6re 1965 och om-
kring 15 ére 1970. Talet for de enskilda
jarnvagarna ligger Aatminstone under
1900-talet sd gott som genomgdende ett
tiondels ore 6ver Statens jarnvagar, vilket
torde kunna tolkas si att prisnivdn var
densamma men rabatterna farre.

Det ar ganska anmarkningsvirt att talet
under de forsta attio ren av jarnvégarnas
verksamhet med smérre variationer ar sa
gott som konstant. Resenérernas utgifter
for att resa med jarnvag har alltsd under
den tiden ej foljt den allmanna prisnivan.

Jarnviagarnas tillkomst innebar ingen
prisrevolution i forhallande till angbatar-
na. Tagresor var dyrare &n béatresor redan
fran borjan, och nar biljettpriserna for ang-
batsresor sjonk blev skillnaden an storre.
Prisutvecklingen vid Statens jarnvagar har
nyss beskrivits; medelpriset for batresor
har beriaknats till 41 6re per mil 1850, 28
ore 1873 och 23 ore 1893. Vad jarnvagarna
kunde erbjuda var storre snabbhet, trafik
aret runt samt, viktigast, forbindelse mel-
lan orter som inte lag vid vatten. Pro-
grammatiskt byggdes jarnvigarna sa att de
inte skulle konkurrera med sjofarten och
an idag ar kustbanorna fa, stréangt taget
endast Goteborg-Laholm och Gévle-Har-
nosand.

Jarnvagarna fungerade i borjan som ett
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komplement till sjéfarten, dven resor inne i
landet blev nu billiga. Forst senare gjorde
sig tégens storre snabbhet gillande, och
angbatarna tvingades sénka sina priser for
att s smaningom ge upp i konkurrensen.

Fér persontransporterna till lands med-
forde jarnvégarna diaremot en avsevird
forbattring. Skjutslegan var 1858 mellan
80 6re och 1:20 per mil, saledes klart dyrare
an forsta klass pa jarnvig och tre till fem
ganger dyrare an tredje klass. Restiden
minskades till en fjirdedel och senare dnnu
mindre och komforten kunde sikerligen be-
traktas som avsevért hogre.

For de strackor dar jarnvagar forst kom
till stand, Orebro-Nora, Goteborg-Alings-
as, Malmo-Lund, rapporteras ocksa att an-
talet utgdngna skjutshistar sjonk drama-
tiskt, &nda ned till en tjugondel. A andra
sidan bor transporterna fran och till jarn-
vagsstationerna ha 6kat, men ofta fardades
den resande har kanske med egna histar.
Som tidigare visats betydde jarnviagarnas
tillkomst och utbyggnad ingalunda att
skjutsandet upphérde, annu 1910 var det
relativt omfattande.

Redan fa ar efter deras tillkomst svarade
Jarnvagarna for lika stor trafikvolym som
skjutsvasendet eller sjofarten (1862 27 milj.
personkilometer) och trafiken ckade sedan
kraftigt; vid forsta virldskriget hade den
nastan hundrafaldigats (2400 milj. pers.
km). Under tjugotalet stagnerade den, men
okade sedan aterigen kraftigt under andra
varldskriget for att na ett maximum 1949
(6 700 milj. pers.km). Sedan dess har voly-
men minskat (1976: 5 600 milj. pers. km).
Anledningen &r givetvis motortrafikens
expansion.

Med bil

De forsta bilarna kom till Sverige i slutet
av 1800-talet, men det drojde till efter fors-
ta varldskriget innan de blev mer allmin-
na. Vid andra vérldskrigets utbrott var
Sverige pa vag att bli ett bilsamhille och
man vervigde att infora hogertrafik. Un-
der kriget var bensinen ransonerad, bil-
déck rekvirerades av forsvaret och méanga
bilar stélldes undan och avregistrerades.
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Det drojde till efter kriget innan expansio-
nen fortsatte; starkast var den pa 1950-ta-
let da antalet bilar femfaldigades. Person-
bilarna var 9 000 ar 1919, 181 000 tjugo ar
senare och 2881 000 1976. Det gick 60 in-
véanare pa varje bil 1930, 28 1950, 6,3 1960
och 2,9 1976. Bussarna var proportionsvis
fler 1930, 3 000 mot 16 000 1973.

Att kopa bil var till en bérjan langtifran
alla forunnat och &tminstone for lands-
bygdsbefolkningen innebar sannolikt bus-
sarna en storre revolution #n bilarna.
Landsvagsbussarna kunde priskonkurrera
med jirnvagarna, men #nnu viktigare var
deras flexibilitet. De kunde i langt hogre
grad &n tagen erbjuda de linjestrackningar
och tidtabeller som passade trafikanterna
bést, och trafiken kunde med kort varsel
okas eller laggas om. Redan pa 1930-talet
fanns ett tusental bussféretag och flera tu-
sen busslinjer. Lika stor betydelse fick pri-
vatbilen forst efter andra virldskriget.

Priserna p& bilar tycks ha foljt den all-
méanna prisutvecklingen, svarare ar att be-
doma om deras kvalitet forandrats, trafi-
kens krav pd dem har ju ocksa okat. For
femtio ar sedan kostade en sexsitsig Rolls
Royce New Phantom med 120 hkr 51 000:—
och en Cadillac Special med 85 hkr
22 500:-, medan en fyrsitsig Ford med 20
hkr betingade 3 025:~. Priset p& de omkring
femtio marken som da fanns att fa i Sverige
lag eljest omkring 5-10 000:—. En bil med
ett nyvarde pa 4 500:- kalkylerades efter
sex ar ha ett skrotvarde av 400:—. For en
personbil for fyra personer med ett inkops-
pris av 5 000:~ och en livslingd av 10 000
mil angavs en milkostnad enligt foljande
kalkyl:

Avskrivning 0:50
Ranta 6 % 0:10
Forsakring och skatt 0:19
Reparationer 0:27
Ringkostnader 0:18
Smoérjmedel 0:03
Drivmedel 0:27/1it. 0:40
Garage 0:08
Summa 1:75




Explosionsmotorns anvindning ledde till en rendssans for vdgtrafiken och
vigar och broar maste fornyas for att svara mot de nya kraven. Den 200-ari-
ga flottbron och den 1925 invigda betongbron over Daldlven vid Lek-
sands-Noret. Foto Hans Per Persson, Djura, i Nordiska museet.

Det kan tilldggas att ett enkelrum pa hotell
vid denna tid kostade omkring 5:—, en mid-
dag med tre ratter omkring 3:— och lunch
cirka 2:—. Garage kostade 2-3:— natten, kost
och logi for chauffor 6-15:— per dygn.

Att kora bil (ensam) skulle enligt denna
kalkyl vara ungefar dubbelt sa dyrt som att
aka tag i forsta klass och fem génger s
dyrt som i tredje klass.

Dartill var taget snabbare. Hogsta tillat-
na hastighet for personbilar var fran 1906
95 km/tim och fran 1916 30 km/tim, "vilken
hastighet ma hojas till 40 kilometer, da
foraren kan overskida minst 250 meter av
den niarmaste vagstrackan dvensom erfor-
derliga delar av de vigar, som ansluta sig
till namnda végstriacka, samt annan trafi-
kant in gende icke dar skonjes”. I tattbe-
byggt samhalle var maxhastigheten 20, i

morker 15 och i dimma 10 km/tim. 1923
hojdes fartgranserna till 45 km/tim pa
landsbygden och 35 i tittbebyggt samhélle;
1930 stadgades att den lokala polismyn-
digheten kunde hgja sistnamnda gréns in-
till 45 km/tim, pa landet skulle farten an-
passas efter omstéandigheterna. En bilturist
beriknades avverka ett par hundra kilome-
ter om dagen.

Idag ar skillnaderna mellan jarnvéags-
och bilresa mindre. Den milkostnad som far
dras av i deklarationen motsvarar ungefar
priset for en forstaklassbiljett och andra-
klassbiljetten ar en tredjedel billigare. Té-
get ar antagligen fortfarande snabbare,
atminstone pa de stora linjerna och pa
langa avstand.

Privatbilens fordel #ar emellertid dess
stora flexibilitet. Den tar den resande vart
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Den forsta trafikbilen i Djura. Foto Hans Per Persson, Djura, i Nordiska
museet.

han vill nar han vill. Dess stérsta nackdel
ar att investeringskostnaden #r hog. Bilen
kostar pengar vare sig man anvinder den
eller inte.

Under de hundrafemtio &r som har be-
handlats har resandet fordndrats i grun-
den. Den férsta omvilvningen svarade
angbatarna for, genom dem blev resandet
snabbare och bekvdmare och sjonk avse-
vart i pris. For gemene man fanns nu ett
alternativ till att ga till fots dit han &mna-
de sig. Jarnvégarna stod for den andra re-
volutionen. Att resa med tag var inte billi-
gare an att dka bat, men genom jarnvagar-
na fick ocksé inlandet billiga kommunika-
tioner och tagets hastighet var betydligt
storre an hastskjutsarnas och batarnas. En
tredje stor forandring kom med motorfor-
donen. De var knappast snabbare &n tagen,
men bussarna kunde erbjuda ligre priser
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an jarnvagarna och dven en bilresa var bil-
ligare om man var flera i bilen. Viktigast
var motorfordonens flexibilitet, busslinjer-
na kunde anpassas till de resandes behov
och snabbt fordndras, bilen tog sin dgare
varthelst han 6nskade nir som helst.
Utvecklingen har inneburit att resandet
blivit avsevirt billigare, snabbare och be-
kvimare och det har okat explosivt. Om
man ser till fardstriackan reser en svensk
idag, utlandsresor oriknade, mer #n vad
flera tusen gjorde i borjan av 1800-talet.
Prisutvecklingen har medfort att forflytt-
ning pa annat satt an till fots blivit mojlig
for andra &n en liten grupp. Om det ocksa
innebér att den del av befolkningen som
reser har vuxit ar dock osidkert. Bekvamt
resande ar tillgangligt for alla, klassindel-
ningen pa batar och tag har nastan forsvun-
nit, men dnda har alla inte samma majlig-
heter. Nar batlinjerna och jarnviagarna




byggdes ut blev fordelningen geografiskt
ojamn. Batarna gick bara mellan orter vid
vatten, tdgen gynnade framst dem som
bodde nira stationerna och rullade forst
i tattbebyggda omréaden och sist i Norrland.
Detta var nistan oundvikligt. Bilismen har
undanrdjt dessa geografiska oréattvisor,
men istallet skapat andra, som kanske ar
allvarligare. Den som disponerar en bil
Atnjuter alla bilismens fordelar, medan den
som inte gor det huvudsakligen drabbas av
dess nackdelar. Och de ar méanga. I forhal-
lande till andra transportmedel kréaver bi-
lismen langt mer av resurser, ekonomiska
och andra. I de storsta katastroferna i sjo-
fartens och jarnviagarnas historia i Sverige,
Per Brahes undergang och Getéolyckan,
kravdes tillsammans firre manniskoliv &n
vad som idag offras pa landsvigarna under
en manad.

Det har blivit mojligt att mangfaldigt
oka persontransporterna, men just genom
att det blivit méjligt har det ocksa blivit
nodvindigt. Flyttningen har okat, varige-
nom viankretsar och familjer splittrats, vil-
ket 6kat kontaktbehovet, administrationen
och forvaltningen har centraliserats, vilket
tkat behovet av kontakter mellan central-
ort och region, naringslivet har omstruktu-
rerats, varigenom kontakter med filialer el-
ler andra foretag blivit mer nodvandiga.

Om utvecklingen alltigenom och i alla
sina faser varit en utveckling till det battre
ar en svarbesvarad fraga.
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Summary

The revolutions in travelling in Sweden from 1800 to the present day

Today there are many means of travelling. Most
people choose boat, train, bus, car or aeroplane,
all of them comfortable and either inexpensive or
fast alternatives. In the beginning of the nine-
teenth century there were only four choices, all
slow, uncomfortable and tiring, sometimes also
costly or dangerous: to walk, to ride, to go by
carriage, or to sail.

Most people walked. Information concerning
such travellers in Sweden, their number and
journeys, is scarce, however. Organized passeng-
er transport under sail seems to have been unu-
sual and so was riding after 1800. Those who
could afford it preferred to travel by carriage.
Horses were supplied by the rural population and
were changed at posting-stations along the
highways. (Stage-coaches hardly existed in Swe-
den before 1850 and never became very impor-
tant). At each station a journal was kept in which
each traveller had to put down his name, stan-
ding, point of departure and destination and the
number of horses used; a large number of these
journals has survived and in principle each
Jjourney can be traced. The official fare for 10 km
and one horse was roughly equivalent to the pay
for one day’s labour.

Most of these travellers belonged to the upper
classes and in general the journeys were short.
The total number of horses used around 1850
corresponded to about twenty million kilometers
travelled; sixty years later the figure had lowered
to around six million.

Regular service by steamship in Sweden began
around 1820 and expanded rapidly. The number
of kilometers travelled has been estimated at 28
million around 1850 and at 200 million fifty ye-
ars later. The cost of travelling by boat was inva-
riably lower than that of travelling by carriage,
for deck passengers as little as 15-80% of the cost
for a comparable land journey and later even
less. Steamship travelling was not only more
comfortable but also faster. For ordinary people
this must have meant a revolution; an alternati-
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ve at a moderate price to travelling on foot had
appeared.

The Swedish State Railways started traffic in
1856 and eight years later Stockholm, Gothen-
burg and Malmé were linked together by rail-
ways. About fifty years later all the main lines
had been completed. The advent of the railways
meant no revolution in prices, from the begin-
ning railway journeys were more expensive than
comparable boat journeys. What the railways did
offer was greater speed and service all year
round (and - most important — they were not
restricted to the waterways). The cost of land
transportation was lowered by as much as 75%
and the travelling time was reduced. Already a
few years after their introduction the transport
volume of the railways was as great as that of the
steamboats (28 million kilometers travelled in
1862) and later it grew enormously. A maximum
was reached in 1949 (6 700 million kilometers).

Motor cars were scarce in Sweden before the
first world war. After that their number grew,
but the real expansion came in the 1950’s. The
number of inhabitants per car was sixty in 1930,
twentyeight in 1950, six in 1960 and three in the
1970’s. Fifty years ago travelling by motor car
seems to have been several times as expensive as
by train and the trains were much faster. The
same differences exist today, although smaller.
The greatest advantage of the private car is its
versatility, it takes its user anywhere he wants
at any time; its greatest disadvantage is its was-
tefulness - in energy, resources and human li-
ves.

Personal transportation has become far less
costly, much more comfortable and many times
faster, and today one person travels as much as
several thousand people did a century and a half
ago. Extensive travelling is not only a possibility
open to everyone but a necessity affecting many.
Whether this development in all its aspects and
facets has been one for the better is an open
question.
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