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Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

ÅRG. 1924 

HÄFTEN 1—12 SAMT 4 EXTRAHÄFTEN. 

STOCKHOLM 1925 
K. L. BECKMANS BOKTRYCKERI 

[824 25] 





INNEHÅLL. 

Häften 1—12: Sid. 

Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under januari månad år 1924 1 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under februari månad år 1924 9 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under mars månad år 1924 17 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under april månad år 1924 25 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—mars 1924 33 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under maj månad år 1924 37 

Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under juni månad år 1924 45 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under juli månad år 1924 53 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods april—juni 1924 62 
Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—juni 1924 64 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under augusti månad år 1924 67 

Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under september månad år 1924 75 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under oktober månad år 1924 83 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods juli—september 1924 92 
Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—september 1924 94 
Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under november månad år 1924 97 

Järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter under december månad år 1924 105 
Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods oktober—december 1924 114 
Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—december 1924 116 

Extra häften: 

Extrahäfte I : Järnvägsrådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för av
vägandet av ny taxa för Statens järnvägar betydelsefulla frågor jämte 
utdrag av Järnvägsrådets protokoll. 

Extrahäfte II: Avgivna utlåtanden av Kungl. Järnvägsstyrelsen, Stats
kontoret, Riksgäldskontoret och Svenska Järnvägsföreningen över Järn
vägsrådets yttrande av den 18 mars 1924. 

Extrahäfte III: Kungl. Maj:ts beslut med anledning av järnvägsrådets 
yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för 
statens järnvägar betydelsefulla frågor. 

Extrahäfte IV: Järnvägsstyrelsens utredningar angående järnvägstaxorna 
jämlikt den 4 oktober 1924 lämnade direktiv m. m. 

Rättelse. 
Årg- 1924 sid. 117 sista raden bör vara: 





Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 1 

1924. N:r 1. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för januari månad år 1924. 

Utkom från trycket den 28 april 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



2 

Tab. 1. Statistisk översikt för 



3 

januari månad år 1924. 



4 TAB. 1 ( for ts . ) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR 

1) TTnder räntor upptages för statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgöres c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och vin st uppgifterna för statens ocli 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI MÅNAD ÅR 1924. 5 



6 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för januari månad åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JANUARI MÅNAD ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 7 



8 TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JANUARI MANAD ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 

J) For år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
a) Härav 3100000 kr. utgörande beräknad räntekostnad för S. J. andel i statsskulden. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens Btorlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskrif-
ningar resp. avsättningar till reparations- och fornyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade för Vis år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1924. 
875 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 2 

1924. N:r 2. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för februari månad år 1924. 

Utkom från trycket den 16 maj 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



10 

Tab. 1. Statistisk översikt för februari och 

1; Uärav 204 936 kr. utgörande retroaktiv tilläggsavgift för januari 1924. 



11 

januari—februari månader år 1924. 



1 2 TAB. 1 (forts.). STATISTISK ÖVERSIKT FÖR FEBRUARI OCH 

1) Under räntor upptages för statens järnTägar den beräknade räntekostnaden for statens järnyägars andel i 
statsskalden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det ar S. J. disponerade statskapitalet 
utgöree c:a 79 procent aT lånemedel rara ranta sålunda beräknas. AT det i enskilda järnyagar inyesterade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och yinstuppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar ära således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—FEBRUARI MÅNADER ÅR 1924. 1 3 

1) Se anm. å vidstfiende sida. 



14 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för februari och januari—februari 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR FEBRUARI OCH JANUARI-FEBRUARI 1 5 
MÅNADER ÅREN 1914, 1928 OCH 1924. 



16 TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR FEBRUARI OCH JANUARI—FEBRUARI 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924 . 

J) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför do angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
2) Den beräknade räntekostnaden för S. J. Sr medtagen för såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 12. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade för Vu år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1924. 
1016 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 3 

1924. N:r 3. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

I N N E H Å L L : 

Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för mars månad år 1924. 

Utkom från trycket den 14 juni 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



18 

Tab. 1. Statistisk översikt för mars och 



19 

januari-mars månader år 1924. 



2 0 TAB. 1 ( for ts . ) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR MARS OCH 

1) Under räntor upptages för statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgöres c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och vinatuppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—MARS MÅNADER ÅR 1924. 2 1 

1) Se anm. å vidstående sida. 



22 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för mars och januari—mars 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR MARS OCH JANUARI—MARS 2 3 
MÅNADER ÅREN 1914, 1928 OCH 1924. 



2 4 TAB. 2 ( for t s . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR MARS OCH JANUARI—MARS 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924 . 

l) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
s) Den beräknade räntekostnaden för 3. J. är medtagen för såväl 19^3 som 1924; jfr not 1 sid. 20. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig p& månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. m. aro beräknade för Vu år, likaså 
inkomst- och utgifts räntorna. Inkomster och utgifter, aom avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1924. 
1210 24 



STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 4 

1924. N:r 4. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

1. Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för april månad år 1924. 

2. Å Statens jä rnvägar t ranspor tera t vagnslastgods 
januari—mars månader år 1924. 

Utkom från trycket den 15 juli 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



26 

Tab. 1. Statistisk översikt för april och 



27 

januari—april månader år 1924. 



2 8 TAB. 1 (forts.). STATISTISK ÖVERSIKT FÖR APRIL OCH 

1) Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapital't 
utgSret c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Rante- och vinst uppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—APRIL MÅNADER ÅR 1924. 2 9 

!) Se anm, ä v utstående sida. 



30 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för april och januari-april 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts .) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR APRIL OCH JANUARI—APRIL 3 1 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



3 2 TAB. 2 ( for t s . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR APRIL OCH JANUARI—APRIL 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924 . 

1) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, vårtor de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal for hela året. 
2; Den beräknade räntekostnaden för 3. J. ar medtagen för såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 28. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsrcdovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. ni. äro beräknade för Via år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järavägsrorelscn, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 



Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods 

januari-mars månader år 1924. 

(Preliminära uppgifter.) 



34 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—mars månader 
(Preliminära 



35 

år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



36 

Kungl. Järnvägsstyrelsen. 

Offentliggjorda häften den 15 juli 1924 av: 

1. Bidrag till Sverges officiella statistik. 

La. Statens järnvägstrafik åren 1862—1910. 

Bihang: 
Statens järnvägars fraktgodstrafik år 1904. 

Transporter av fraktgods å statens järnvägar i egen och samtrafik samt i 
viss samtrafik å andra trafikleder år 1905. 

Statens järnvägars transporter av vagnslastgods, åkdon m. m. samt levande 
djur år 1906. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1907—1910. 

Utredning angående kostnaderna för införandet av torv såsom lokomotiv
bränsle vid statens järnvägar år 1909. 

Redogörelse för ångfärjeförbindelsen Trälleborg—Sassnitz år 1909. 

Utredningar angående Riksgränsbanans elektrifiering år 1910. 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar år 1910. 

Lbm. Allmän svensk järnvägsstatistik åren 1878—1910. 

2. Sverges officiella statistik. 

Statens järnvägar åren 1911—1922. 

Bihang: 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar åren 1911, 1914 och 1916. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1913, 1916 och 1919 

Allmän järnvägsstatistik åren 1911—1922. 

Bihang: 
Statistiskt sammandrag för åren 1881—1915. 

3. Jarnvagsstatistiska meddelanden. 

Årg. 1912—1923, 1924 häften 1—4 samt »Extrahäfte I» innehållande: »Järnvägs
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för Statens 
järnvägar betydelsefulla frågor jämte utdrag av Järnvägsrådets protokoll» och »Extra
häfte II» innehållande: »Avgivna utlåtanden av Kungl. Järnvägsstyrelsen, Statskon
toret, Riksgäldskontoret och Svenska Järnvägsföreningen över Järnvägsrådets yttrande 
den 18 mars 1924. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1924. 
1895 84 



STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 5 

1924. N:r 5. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

1. Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för maj månad år 1924. 

Utkom från trycket den 13 augusti 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



38 

Tab. 1. Statistisk översikt för maj och 



39 

januari—maj månader år 1924. 



4 0 TAB. 1 (forts . ) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR MAJ OCH 

1) Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgBres c:a 79 procent av lånemedel vara ranta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Rante- och vinstuppgifterna för statens och 
ertskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—MAJ MÅNADER ÅR 1924. 4 1 

l) Se anm. å vidstående sida. 



42 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för maj och januari—maj 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR MAJ OCH JANUARI—MAJ 4 3 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



4 4 TAB. 2 ( for ts . ) , STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR MAJ OCH JANUARI—MAJ 
MÅNADER ÅREN 1 9 1 4 , 1928 OCH 1924. 

1) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal for hela året. 
2) Ben beräknade räntekostnaden för 3, J. är medtagen för såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 40. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken, grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade for Vis år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järn vägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktryckeri, 1924. 
1478 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 6 

1924. N:r 6. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

I N N E H Å L L : 

Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för juni månad år 1924. 

Utkom från trycket den 12 september 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



46 

Tab. 1. Statistisk översikt för juni och 



47 

januari—juni månader år 1924. 



4 8 TAB. 1 ( for ts . ) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR JUNI OCH 

1) Under räntor upptages för statens järnvägar den beräknade räntekostnaden tor statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgoreg c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring' 60 procent av räntedragande främmande kapital. Känte- och vinstuppgifterna för statens oc)> 
enskilda järnvägar aro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—JUNI MÅNADER ÅR 1924. 4 9 

1) Se anm. å vUlståcnde sita. 



50 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för juni och januari—juni 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JUNI OCH JANUARI—JUNI 5 1 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



5 2 TAB. 2 ( for t s . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JUNI OCH JANUARI— JUNI 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 

1) For är 1914 saknas hithörande uppgifter, varför do angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
2) Den beräknade räntekostnaden for 8. J. ar medtagen for såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 48. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av1 järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- oeh utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. ni, äro beräknade for Via år, likasil 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvagsrorclsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktryckeri, 1924. 
1583 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 7 

1924. N:r 7. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

1. Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för juli månad år 1924. 

2. Å s ta tens järnvägar t ransporterat vagnslastgods 
april—juni och januari—juni månader år 1924. 

Utkom från trycket den 16 oktober 1924. 

Pris pr å rgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstal t . 



54 

Tab. 1. Statistisk översikt för juli och 

') Bandelen Lövlid—Holmsele hamn (6'9 km.) öppnades för allmän trafik den 1 juni 1924. 
2) Hälsingborg—Rå—Ramlösa järnväg, som numera ingår i Hälsingborgs stads spårvägar, redovisas icko vidare i 

Järnvägsstatistiska meddelanden. 



55 

januari—juli månader år 1924. 

1) S? anm. 2 a vn!ståeinle siila. 



5 6 TAB. 1 (forts.) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR JULI OCH 

l) Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sädan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgSres c:a 79 procent av lanomedel vara ränta sftlunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgÖres blott omkring f)0 procent av räntedragande främmande kapital. Rante- och vinetuppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI-JULI MÅNADER ÅR 1924. 5 7 

1) Se anm. å vitlståemle sida. 



58 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för juli och januari—juli 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JULI OCH J A N U A R I - J U L I 5 9 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



6 0 TAB. 2 (forts .) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR JULI OCH JANUARI—JULI 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924. 

x) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
2) Den beräknade räntekostnaden för S. J. är medtagen för såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 5ö. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade för Via år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 



Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods april—juni och 

januari—juni månader år 1924. 

(Preliminära uppgifter.) 
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Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods april—juni månader 
(Preliminära 



63 

år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



64 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—juni månader 
(Preliminära 



65 

år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



66 

Kungl. Järnvägsstyrelsen. 

Offentliggjorda häften den 16 oktober 1924 av: 

1. Bidrag till Sverges officiella statistik. 

La. Statens järnvägstrafik åren 1862—1910. 

Bihang: 

Statens järnvägars fraktgodstrafik år 1904. 

Transporter av fraktgods å statens järnvägar i egen och samtrafik samt i 
viss samtrafik å andra trafikleder år 1905. 

Statens järnvägars transporter av vagnslastgods, åkdon m. m. samt levande 
djur år 1906. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1907—1910. 

Utredning angående kostnaderna för införandet av torv såsom lokomotiv
bränsle vid statens järnvägar år 1909. 

Redogörelse för ångfärjeförbindelsen Trälleborg—Sassnitz år 1909. 

Utredningar angående Riksgränsbanans elektrifiering år 1910. 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar år 1910. 

Lbm. Allmän svensk järnvägsstatistik åren 1878—1910. 

2. Sverges officiella statistik. 

Statens järnvägar åren 1911—1922. 

Bihang: 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar åren 1911, 1914 och 1916. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1913, 1916 och 1919. 

Allmän järnvägsstatistik åren 1911—1922. 

Bihang: 
Statistiskt sammandrag för åren 1881 —1915. 

3. Jarnvägsstatistiska meddelanden. 

Årg. 1912—1923, 1924 häften 1—7 samt »Extrahäfte I» innehållande: »Järnvägs
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för Statens 
järnvägar betydelsefulla frågor jämte utdrag av Järnvägsrådets protokoll» och »Extra
häfte II» innehållande: »Avgivna utlåtanden av Kungl. Järnvägsstyrelsen, Statskon
toret, Riksgäldskontoret och Svenska Järnvägsföreningen över Järnvägsrådets yttrande 
den 18 mars 1924. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1924. 
1720 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 8 

1924. N:r 8. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

I N N E H Å L L : 

Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för augusti månad år 1924. 

Utkom från trycket den 13 november 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 5 0 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 
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Tab. 1. Statistisk översikt för augusti och 



69 

januari—augusti månader år 1924. 



7 0 TAB. 1 ( for ts . ) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR AUGUSTI OCH 

ri Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden tör statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgoree c:a 79 procent av lånomedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Räntc- och vinstuppgiftera» för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—AUGUSTI MÅNADER ÅR 1924. 71 

') Se anm. ii vidstäende sida. 



72 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för augusti och januari—augusti 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR AUGUSTI OCH JANUARI—AUGUSTI 7 3 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



7 4 TAB. 2 (forts.) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR AUGUSTI OCH JANUARI-AUGUSTI 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924. 

1) "F3r Jr 1914 saknaB. hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal f5r hela året. 
2) Den beräknade räntekostnaden for 8. J. är medtagen for såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 70. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella Årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelsen. Statistiken grundar sig på månatliga drift
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godBtrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. ra, äro beräknade for Vis år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr , 1924. 
1917 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 9 

1924. N:r 9. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för september månad år 1924. 

Utkom från trycket den 13 december 1924. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 5 0 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 
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Tab. 1. Statistisk översikt för september och 

2) Bandelen Iggesund—Hudiksvall av Ostkustbanan (13 km) öppnades for allmän trafik den 6 september 1924. 



77 

januari—september månader år 1924. 



78 TAB. 1 (forts.) . STATISTISK ÖVERSIKT FÖR SEPTEMBER OCH 

1) Under räntor upptages för statens järnväg-ar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskalden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgöres c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och vinstuppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—SEPTEMBER MÅNADER ÅR 1924. 7 9 

1) Se anm. å vid stående sida. 



80 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för september och januari—september 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR SEPTEMBER OCH JANUARI—SEPTEMBER 8 1 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



8 2 TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR SEPTEMBER OCH JANUARI—SEPTEMBER 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924. 

1) För år 1914 saknas hithörande uppgifter, yarför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
a) Den beräknade räntekostnaden för S. J. är medtagen för såväl 19^3 som 1924; jfr not 1 sid. 78. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovianing. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och fornyolsefond samt skatter m. m. äro beräknade för Vis år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelscn, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

StockholnvK. L. Beckmans Boktr., 1924. 
2217 24 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 10 

1924. N:r 10. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

I N N E H Å L L : 

1. Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för oktober månad år 1924. 

2. Å Statens järnvägar t ransporterat vagnslastgods 
juli—september och januari—september 1924. 

Utkom från trycket den 17 januari 1925. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 2 5 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



84 

Tab. 1. Statistisk översikt för oktober och 

1) Yimmerby—Ydre järnväg (30 km) öppnades för ailmän trafik den 11 oktober 1924. 



85 

januari—oktober månader år 1924. 



8 6 TAB. 1 (forts.). STATISTISK ÖVERSIKT FÖR OKTOBER OCH 

1) Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden for statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sådan riintekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgörea c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
utgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och vinstuppgiftcrna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—OKTOBER MÅNADER ÅR 1924. 87 

1) Se not å vidståendc sida. 



88 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för oktober och januari—oktober 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 

>) Häråt 3 889 000 kr. utgörande frakttillägg för lapplandsmalm under år 1922. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR OKTOBER OCH JANUARI-OKTOBER 8 9 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 

x) Se not å yidstdende sida. 



9 0 TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR OKTOBER OCH JANUARI—OKTOBER 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924. 

') F5r år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför do angivna kursiYerade siffrorna avse medeltal för hela &ret. 
2) Se not I sid. 88. 
») Den beräknade räntekostnaden for 3. J. är medtagen för såväl 1923 som 1921; jfr not 1 sid. 86. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig pä månatliga drift
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och fSrnyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade för Vi» är, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifteT, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 



Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods juli—september 

och januari—september månader år 1924. 

(Preliminära uppgifter.) 



92 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods juli—september månader 
(Preliminära 



93 

år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



94 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods januari—september månader 
(Preliminära 



95 

år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



96 

Kungl. Järnvägsstyrelsen. 

Offentliggjorda häften den 17 januari 1925 av: 

1. Bidrag till Sverges officiella statistik. 

La. Statens järnvägstrafik åren 1862—1910. 

Bihang: 

Statens järnvägars fraktgodstrafik år 1904. 
Transporter av fraktgods å statens järnvägar i egen och samtrafik samt i 

viss samtrafik å andra trafikleder år 1905. 

Statens järnvägars transporter av vagnslastgods, åkdon m. m. samt levande 
djur år 1906. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1907—1910. 
Utredning angående kostnaderna för införandet av torv såsom lokomotiv

bränsle vid statens järnvägar år 1909. 
Redogörelse för ångfärjeförbindelsen Trälleborg—Sassnitz år 1909. 

Utredningar angående Riksgränsbanans elektrifiering år 1910. 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar år 1910. 

Lbm. Allmän svensk järnvägsstatistik åren 1878—1910. 

2. Sverges officiella statistik. 

Statens järnvägar åren 1911—1923. 

Bihang: 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar åren 1911, 1914 och 1916. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1913, 1916 och 1919. 

Allmän järnvägsstatistik åren 1911—1922. 

Bihang: 
Statistiskt sammandrag för åren 1881 —1915. 

3. Järnvägsstatistiska meddelanden, 

Årg. 1912—1923, 1924 häften 1—10 samt »Extrahäfte I» innehållande: Järnvägs-
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för Statens 
järnvägar betydelsefulla frågor jämte utdrag av Järnvägsrådets protokoll», »Extra-
häfte II» innehållande: »Avgivna utlåtanden av Kungl. Järnvägsstyrelsen, Statskon
toret, Riksgäldskontoret och Svenska Järnvägsföreningen över Järnvägsrådets yttrande 
den 18 mars 1924» och »Extrahäfte III» innehållande: »Kungl. Maj:ts beslut med 
anledning av järnvägsrådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny 
taxa för statens järnvägar betydelsefulla frågor». 

Stockholm, K. I,. Beckmans Boktr., 1925. 
66 25 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: 11 

1924. N:r 11. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

Sammandrag av svenska jä rnvägars driftrapporter 
för november månad år 1924. 

Utkom från trycket den 13 februari 1925. 

Pris pr å rgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 
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Tab. 1. Statistisk översikt för november och 

') Bandelen Syeg—Hede (72 km.) öppnades för allmän trafik den 9 november 1924. 



99 

januari—november månader år 1924. 



100 TAB. 1 (forts.). STATISTISK ÖVERSIKT FÖR NOVEMBER OCH 

') Under räntor upptages for statens järnvägar den beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
stataskulden, ehuru sådan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
ntg5res e:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
ntgSres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Ränte- och vinstuppgifterna for statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—NOVEMBER MÅNADER ÅR 1924. 101 

) Se not å v i ti stående sida. 



102 

Tab. 2. Statistiskt sammandrag för november och januari—november 
månader åren 1914, 1923 och 1924. 



TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR NOVEMBER OCH JANUARI-NOVEMBER 1 0 3 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 



1 0 4 TAB. 2 ( for ts . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR NOVEMBER OCH JANUARI—NOVEMBER 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924. 

1) For år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse medeltal för hela året. 
2) Ben beräknade räntekostnaden för S. J. ar medtagen for såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 100. 
Allmän anmärkning. Ben månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av "allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godatrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredo visning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. m. äro beräknade for Via år, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 

Stockholm, K. h. Beckmans Boktr.. 1925. 
311 25 



Arkivexemplar. 

STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII : 12 

1924. N:r 12. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

INNEHÅLL: 

1. Sammandrag av svenska järnvägars driftrapporter 
för december månad år 1924. 

2. Å Statens järnvägar transporterat vagnslastgods år 1924. 

Utkom från trycket den 25 april 1925. 

Pris pr årgång (12 häften) 2 kr. och 50 öre, pr häfte 25 öre. 
Prenumeration kan ske i bokhandeln eller å postanstalt. 



106 

Tab. 1. Statistisk översikt för december och 

J) Bandelen Hällnäs—Lycksele (65 km.) öppnades för allmän trafik den 16 december 1924. — 2) I detta häfte 
redovisas även Vellinge—Skanör—Falsterbo järnväg, för vilken järnväg uppgifter ej erhållits förut under redovisnings-
året. — ») Sydvästra Gottlands järnväg (27 km.) öppnades för allmän trafik den 5 juni 1924. — 4) Härav 2 434 987 
kr. åtgörande frakttillägg for lappl&udsmalm under ar 1924. 



107 

januari—december månader år 1924. 



1 0 8 TAB. 1 (forts). STATISTISK ÖVERSIKT FÖR DECEMBER OCH 

J) Under räntor upptages för statens järnTägar den Beräknade räntekostnaden för statens järnvägars andel i 
statsskulden, ehuru sidan räntekostnad icke upptages i S. J. räkenskaper. Av det av S. J. disponerade statskapitalet 
utgöres c:a 79 procent av lånemedel vara ränta sålunda beräknas. Av det i enskilda järnvägar investerade kapitalet 
ntgöres blott omkring 50 procent av räntedragande främmande kapital. Känte- och vinstuppgifterna för statens och 
enskilda järnvägar äro således ej direkt jämförbara. 



JANUARI—DECEMBER MÅNADER ÅR 1924. 1 0 9 

1) Se not å vill stående sida. 
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Tab. 2. Statistiskt sammandrag för december och januari—december 

månader åren 1914, 1923 och 1924. 

') Härav 5 G23 000 kr. utgörande frakttilläsg för lapplandsmalm under år 1923. 
2; » 2 435 000 » » » ' » » » » 1924. 



TAB. 2 (forts.). STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR DECEMBER OCH JANUARI-DECEMBER 111 
MÅNADER ÅREN 1914, 1923 OCH 1924. 

l) Se not 1 och 2 å ridstäende sida. 



1 1 2 TAB. 2 ( for t s . ) . STATISTISKT SAMMANDRAG FÖR DECEMBER OCH JANUARI—DECEMBER 
MÅNADER ÅREN 1914 , 1923 OCH 1924 . 

') Jör december månad år 1914 saknas hithörande uppgifter, varför de angivna kursiverade siffrorna avse 
medeltal för hela året. 

2) Se not 1 och 2 å sid. 110. 
3) Den beräknade räntekostnaden för S. J. är medtagen för såväl 1923 som 1924; jfr not 1 sid. 108. 
Allmän anmärkning. Den månatliga redovisningen av järnvägarnas trafik, inkomster och utgifter omfattar samtliga 

i den officiella årsstatistiken upptagna järnvägar av »allmän betydelse». Statistiken grundar sig på månatliga drift-
rapporter, innehållande uppgifter om person- och godstrafikens storlek samt inkomst- och utgiftsredovisning. Avskriv
ningar resp. avsättningar till reparations- och förnyelsefond samt skatter m. ni. äro heräknadc för Vu är, likaså 
inkomst- och utgiftsräntorna. Inkomster och utgifter, som avse annan verksamhet än järnvägsrörelsen, äro ej medtagna 
i den månatliga redovisningen. 



Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods oktober—december 

och januari—december månader år 1924. 

(Preliminära uppgifter.) 
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Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods oktober—december månader 
(Preliminära 
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år 1924 i jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 



116 

Å statens järnvägar transporterat vagnslastgods år 1924 i 
(Preliminära 
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jämförelse med motsvarande uppgifter för åren 1923 och 1922. 
uppgifter.) 
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Kungl. Järnvägsstyrelsen. 

Offentliggjorda häften den 25 april 1925 av: 

1. Bidrag till Sverges officiella statistik. 

La. Statens järnvägstrafik åren 1862—1910. 

Bihang: 
Statens järnvägars fraktgodstrafik år 1904. 

Transporter av fraktgods å statens järnvägar i egen och samtrafik samt i 
viss samtrafik å andra trafikleder år 1905. 

Statens järnvägars transporter av vagnslastgods, åkdon m. m. samt levande 
djur år 1906. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1907—1910. 

Utredning angående kostnaderna för införandet av torv såsom lokomotiv
bränsle vid statens järnvägar år 1909. 

Redogörelse för ångfärjeförbindelsen Trälleborg—Sassnitz år 1909. 

Utredningar angående Riksgränsbanans elektrifiering år 1910. 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar år 1910. 

Lbm. Allmän svensk järnvägsstatistik åren 1878—1910. 

2. Sverges officiella statistik. 

Statens järnvägar åren 1911—1923. 

Bihang: 

Ny rullande materiell vid statens järnvägar åren 1911, 1914 och 1916. 

Vagnslastgodstrafiken å statens järnvägar åren 1913, 1916 och 1919. 

Allmän järnvägsstatistik åren 1911—1923. 

Bihang: 
Statistiskt sammandrag för åren 1881—1915. 

3. Järnvägsstatistiska meddelanden. 

Årg. 1912—1923, 1924 häften 1—12 samt »Extrahäfte I» innehållande: »Järnvägs-
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för Statens 
järnvägar betydelsefulla frågor jämte utdrag av Järnvägsrådets protokoll», »Extra
häfte II» innehållande: »Avgivna utlåtanden av Ktmgl. Järnvägsstyrelsen, Statskon
toret, Riksgäldskontoret och Svenska Järnvägsföreningen över Järnvägsrådets yttrande 
den 18 mars 1924», »Extrahäfte III» innehållande: »Kungl. Maj:ts beslut med an
ledning av järnvägsrådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny 
taxa för statens järnvägar betydelsefulla frågor» och »Extrahäfte IV» innehållande: 
»Järnvägsstyrelsens utredningar angående järnvägstaxorna jämlikt den 4 oktober 1924 
lämnade direktiv m. m. 

Stockholm, K. L. Beckmans Boktr., 1925. 
782 25 



STATISTISKA MEDDELANDEN. 
Ser. D. Band XIII: Extrahäfte I. 

1924. EXTRAHÄFTE I. 

JÄRNVÄGSSTATISTISKA 
MEDDELANDEN 

UTGIVNA AV 

KUNGL. JÄRNVÄGSSTYRELSEN. 

Järnvägsrådets y t t rande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet 

av ny taxa för Sta tens järnvägar betydelsefulla frågor jämte 

utdrag av Järnvägsrådets protokoll. 

Utkom från trycket den 1 april 1924. 

STOCKHOLM 1924 
KUNGL. BOKTRYCKERIET. P. A. NORSTEDT & SÖNER 

211359 





I. Järnvägsrådets yttrande den 18 mars 1924. 

T I L L K O N U N G E N . 

Eders Kungl. Maj:t har genom nådigt beslut den 16 december 1923 upp
dragit åt järnvägsrådet att i anledning av det pågående förarbetet till ny 
taxa för statens järnvägar överlägga och avgiva yttrande i följande för av-
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vägandet av den nya taxan betydelsefulla frågor, nämligen: 
»Skäliga krav på förräntning av statsbanekapitalet med hänsyn till dels riks

dagens beträffande förvaltningen av statens järnvägar på sin tid lämnade 
direktiv samt järnvägsstyrelsens och statsbaneekonomikommissionens i förränt-
ningsfrågan gjorda uttalanden; dels räntekostnadernas relativa inflytande på 
taxebildningen i förhållande till kostnaden för personal, förbrukningsartiklar 
m. m. (s. k. sakliga kostnader) samt avsättning till förnyelse; dels ock statens 
järnvägars ersättning för posttransporterna. 

Statens järnvägars taxa i förhållande till de taxor, som i genomsnitt äro 
behövliga för de större och för den allmänna samfärdseln mera betydelsefulla 
enskilda järnvägarna.» 

Beträffande de sålunda till järnvägsrådet hänskjutna frågorna får rådet i 
underdånighet anföra följande. 

§ 1. Frågan om särskiljande av någon del av det i statsjärnvägarna 
investerade kapitalet från det kapital, av vilket full förräntning bör 

krävas. 

Man synes rätt allmänt ha kommit till den uppfattningen, att i statens järn
vägar åtskilligt kapital investerats under sådana förhållanden och sådana för
utsättningar, att full förräntning av detta kapital icke kan väntas. Slutsat
sen härav måste vara den, att detta kapital bör frånskiljas från det övriga 
i järnvägarna nedlagda kapitalet, och att endast av återstoden full förränt
ning bör krävas. Om man vill göra att sådant särskiljande för att vinna en 
fast grund för taxepolitiken, blir det tydligen nödvändigt att fastställa vissa 
grunder för kapitalets uppdelning, så att denna uppdelning kan genomföras med 
tillräcklig bestämdhet. Den frågan träder då i förgrunden, vilka grunder, som 
skola väljas för uppdelningen. I detta avseende ha olika program formulerats. 

Innan dessa program diskuteras, må riksdagens i skrivelse n:r 345 år 1918 
uttalade uppfattning rörande principerna för statens järnvägars ekonomi an
föras : 

»Ur rent principiell synpunkt böra statens järnvägar icke blott bära sina 
egna driftskostnader utan även lämna överskott till förräntning av det i stats
banorna, såsom helhet betraktade, nedlagda kapitalet. UndeT de extraordinära 
förhållanden, som nu råda, lärer emellertid denna grundsats ej kunna upprätt
hållas i full utsträckning. Riksdagen håller likväl före, att direkt förlust å 
driften så vitt möjligt är bör förhindras.» Vid här ifrågavarande tillfälle hade 
riksdagen knappast funnit anledning att ingå på frågan, huruvida någon del av 
det i statsjärnvägarna nedlagda kapitalet bör frånskiljas och i förräntningshänse-
ende betraktas annorlunda än återstoden, utan nöjde sig med att såsom allmän 
princip hävda kravet på förräntning av det nedlagda kapitalet, dock under er
kännande av kravets ouppfyllbarhet under dåvarande förhållanden. 

Statsbaneekonomikommissionen har i sitt år 1921 avgivna betänkande förordat 
en uppdelning i lånekapital å ena sidan, skatte- och trafikkapital å andra sidan. 



5 

Endast med lånekapitalet förbindes krav på förräntning. Kommissionen ut
talar: 

»Önskvärt vore givetvis, att statens järnvägar kunde lämna fullgod förränt
ning av det i dem bundna kapitalet och därutöver även en rimlig vinst av den 
betydande affärsrörelse, som statsbanedriften representerar. 

Såsom minimifordran bör enligt kommissionens mening uppställas, att stats
banornas genomsnittliga årliga överskott uppgår till ett belopp, motsvarande 
statsverkets verkliga ränteutgifter för till statens järnvägars förfogande ställt 
upplånat kapital. 

Uppenbarligen kan den uppställda minimifordran på avkastning icke förstås 
så, att beloppet ovillkorligen skall uppnås för varje särskilt år, utan med hän
syn till de ofrånkomliga fluktuationerna i järnvägarnas ekonomiska resultat 
kan endast begäras, att genomsnittsresultatet icke håller sig under den angivna 
gränsen. Att det vid rent exceptionella tillfällen såsom omfattande kriser kan 
bliva nödvändigt att giva avkall även på den uppställda minimifordran behöver 
här icke beröras.» 

Järnvägsstyrelsens ställning till frågan har av styrelsens chef, generaldirek
tör Granholm, vid järnvägsrådets sammanträde den 21 januari 1924 återgivits i 
en framställning, vars huvuddrag här refereras. 

Generaldirektören framhöll, att den nuvarande järnvägsstyrelsens majoritet 
tagit avstånd från den av järnvägstaxekommittén omfattade satsen, att stats
banorna borde uppdelas i affärsbanor, å ena sidan, strategiska och kulturbanor, 
å andra sidan, beträffande vilka senare ingen ränteavkomst skulle fordras. 
Järnvägsstyrelsen har nämligen velat undvika den godtycklighet, som vid svår-
bestämbarheten beträffande gränserna mellan dessa olika grupper av banor 
nödvändigt måste vara förbunden med nätets sålunda avsedda uppdelning i 
räntabla och oräntabla banor. Järnvägsstyrelsen har i stället velat finna en 
uppdelning av statsbanekapitalet i delar, som nära motsvarar privatföretagens 
kapitaluppdelning i egentligt skuldkapital och eget kapital. Anslag till statens, 
järnvägar, som utgå av lånemedel, anses sålunda närmast motsvara enskilda 
företags obligationslån m. m., och anslag av skattemedel och använda trafikmedel 
anses motsvara de i enskilda företag insatta aktiekapitalen och deras avsatta 
fonder. A de i statsbaneaffären insatta lånemedlen måste ju ränta erläggas av 
statsverket, då någon amortering av statsskulden icke skett, åtminstone ej med 
hjälp av överskott från statsbanedriften. Det har därför synts styrelsen riktigt, 
att den allmänna taxan anpassas minst så hög, att statsbanornas andel i ränte
kostnaden för statsskulden kan bestridas av järnvägens trafikinkomster, helst 
direkt bokföras såsom driftsutgift. Först härutöver uppstående inkomster torde 
vara jämförliga med enskilda företags vinstmedel, från vilka man kan eller 
måste bortse under tider med ogynnsamma konjunkturer. 

Järnvägsstyrelsen har hävdat den principiella uppfattningen, att statsbane
taxorna böra tillmätas så, att de under fullt ordinära och ekonomiskt mera 
gynnsamma år giva en nettoinkomst, motsvarande full avkastning å hela stats
banekapitalet, och att man endast under ekonomiskt mera brydsamma år bör 
kunna få giva avkall å nämnda krav och såsom en minimifordran nöja sig med 
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ett belopp, svarande mot årsräntan av statens järnvägars kalkylerbara 
andel av hela statsskulden. Med detta minimikrav har järnvägsstyrelsen också 
räknat under en följd av år. Att icke ens detta kunnat uppnås be
ror främst på, att statsmakten på grund av hänsyn till näringslivet under sär
skilt brydsamma tider ansett det trängande nödvändigt att vidtaga ett fler
tal ur järnvägsekonomisk synpunkt förtidiga taxesänkningar. 

Så långt generaldirektörens framställning. Den här utvecklade metoden för 
uppdelningen av järnvägskapitalet har obestridligen den förtjänsten, att den 
tillåter en rent siffermässig uppdelning, som icke synes kunna bli föremål 
för mycken tvekan. Enligt statsrådsprotokollet för den 2 januari 1924 utgjorde 
lånekapitalet vid 1922 års slut omkring 800 miljoner kronor eller omkring 
76 procent av hela det investerade kapitalet; återstoden eller 246 miljoner kro
nor utgjordes av skattemedel och trafikmedel. Under 1923 har emellertid, en
ligt vad järnvägsstyrelsens statistiska avdelning meddelat, återbetalning av 
disponerade skatte- och trafikmedel förekommit med cirka 39 miljoner kronor, 
under det att lånekapitalet ökats med 10 miljoner kronor. Det senares andel av 
det totala disponerade kapitalet, 1017 miljoner kronor, uppgick således till cirka 
80 % vid 1923 års utgång. 

Bristerna i järnvägsstyrelsens metod äro emellertid också mycket uppenbara. 
Uppdelningen saknar i verkligheten den rationella karaktär, som styrelsen tydli
gen vill tillmäta den, och som den möjligen också vid första ögonkastet kan 
synas ha. Det förhåller sig nämligen alldeles icke så, att statsmakterna i fråga 
om nedläggningen av kapital i statsjärnvägarna från början dragit någon ratio
nell gräns mellan de fall, då lånemedel kunde komma till användning, och de 
fall, då kapitalet borde tagas av skatte- och tTafikmedel. Genomgår man riks
dagshandlingarna i denna sak, så skall man mycket snart övertyga sig om, 
att täckningen av järnvägarnas kapitalbehov i mycket stor utsträckning be
stämts av hänsyn till budgetens läge, varvid också allmänna politiska skäl 
spelat in. Skatte- och trafikmedel ha i stor utsträckning anlitats i fall, där full 
förräntning av kapitalet ovillkorligen kunnat och bort förväntas, till exempel 
då det gällt anskaffande av rullande materiel för järnvägssträckor i full och 
lönande drift. Å andra sidan har principen att banor, som under inga för
hållanden kunde väntas bli lönande, endast borde byggas med skattemedel inga
lunda konsekvent upprätthållits, utan ha även lånemedel i betydande utsträck
ning använts för sådana delar av statsbanenätet. 

Under sådana förhållanden kan det ingalunda sägas ligga i sakens natur, att 
uppdelningen av det nuvarande järnvägskapitalet i räntabelt och oräntabelt 
kapital skall bestämmas av det sätt, på vilket statsmakterna tidigare av mer 
eller mindre tillfälliga och järnvägsekonomien ovidkommande skäl anskaffat 
medel för järnvägarnas förseende med kapital. Den till synes rationella grun
den blir med hänsyn till sakens faktiska förhistoria alldeles irrationell. 

Härtill kommer att statsskulden varit och allt fortfarande är föremål för en 
viss amortering. En del av det lånebelopp staten upptagit för statsjärnvä
garna är alltså redan amorterad. Denna amortering är emellertid en järnvä
garnas ekonomi alldeles ovidkommande sak. Det inom statsjärnvägarna an-
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vända realkapitalet uppehälles nämligen genom underhåll och genom avsätt
ning till förnyelsefonden ständigt i sitt fulla värde, och någon amortering av 
det kapital, varöver järnvägarna förfoga, behöver alltså icke äga rum. Även 
här visar det sig alltså, hur omöjligt det är att i en uppdelning i lånemedel och 
anslagsmedel finna den rationella grunden för ett uppbyggande av statens järn
vägstaxa. 

Järnvägsstyrelsen synes vilja ha skatte- och trafikkapitalet i viss mån be
traktat såsom ett aktiekapital och drar av denna betraktelse slutsatser, som 
måste ingiva mycket stor betänklighet. Järnvägsstyrelsen vill nämligen göra 
en bestämd åtskillnad i anseende till ekonomisk nödvändighet mellan förränt
ning av lånekapital och förräntning av aktiekapital, och styrelsen går därvid så 
långt, att den betraktar en förräntning av aktiekapitalet såsom »vinstmedel, 
från vilka man kan eller måste bortse under tider med ogynnsamma konjunk
turer». Då denna framställning alltför lätt kan komma att tagas till intäkt 
för en åskådning, som i allmänhet vill göra gällande, att en förräntning av ett 
aktiekapital ur samhällsekonomisk synpunkt är onödig, eller i varje fall av 
sekundär betydelse, bör det nämnda uttalandet under inga förhållanden genom 
statsmakternas godkännande få upphöjas till en officiellt erkänd princip. I 
verkligheten kan naturligtvis intet samhälle påräkna, att det nödiga kapitalet 
skall tillflyta företagen i aktieform, så framt icke sådant kapital i genomsnitt 
kan påräkna full förräntning. Samhällsekonomiskt sett är därför en dylik 
förräntning i längden lika nödvändig som en förräntning av lånekapital. Men 
just av detta skäl leder en uppdelning av det i statsjärnvägarna nedlagda kapi
talet, efter de linjer järnvägsstyrelsen förutsatt, icke till särskiljandet av någon 
kapitaldel, för vilken kravet på full förräntning med tillräckligt skäl kan upp
givas. Skall kravet på förräntning för någon del av kapitalet frångås, så kan 
skälet härför omöjligen vara det, att staten betraktar detta kapital såsom aktie
kapital, utan skälet måste vara, att kapitalet investerats under sådana förhål
landen, att det från början måste ha framstått såsom omöjligt att förränta det
samma, och att alltså statsmakterna, åtminstone därest de velat för sig själva 
fullt klargöra den ekonomiska innebörden av sin kapitalplacering, måste ha ägt 
andra skäl för densamma. 

Denna kritik av den metod vi här betecknat såsom järnvägsstyrelsens leder oss 
över till en annan metod för den nödvändiga uppdelningen av järnvägskapitalet, 
som vilar på den grundtanken, att sådant kapital bör frånskiljas, om vilket man 
redan på förhand måste ha klart för sig att en förräntning, i varje fall på långa 
tider, är utesluten. En järnväg, som byggts under sådana förutsättningar, måste 
ju lia byggts av skäl, som ligga vid sidan av järnvägsekonomien. I allmänhet ha 
dessa skäl som bekant varit antingen landets uppodling och öppnande för kultur, 
eller ock landets försvar. Slutsatsen blir då, att särskilda bandelar böra finan
siellt sett avskiljas från det statsbanenät, av vilket man bör kunna vänta full för
räntning. Det vid järnvägsrådets första sammanträde av rådets medlem, v. hä
radshövding Wehtje, föredragna förslaget till program är ett uttryck för denna 
piincip. Det innehåller i nu föreliggande fråga följande huvudpunkter. 
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»Statsbanorna böra uppdelas i tvenne huvudgrupper, dels »kultur-
och militärbanor», dels banor vilka böra som helhet förränta i dem 
nedlagt kapital (»affärsbanor»). Vid beslut om nya bandelar bör 
bestämmas, huruvida de skola tillhöra ena eller andra gruppen. Lå
nemedel böra nämligen principiellt icke beviljas till bandelar, vilka 
icke beräknas kunna lämna ränta å medlen. Efter vissa tidsmel
lanrum, t. ex. vart tionde år, bör undersökas, huruvida vissa »kultur -
eller militärbanor» böra överflyttas till gruppen »affärsbanor». 

»Kultur- och militärbanor» böra helt och hållet skiljas från det 
övriga järnvägsnätet vid uppgörandet av förräntnings- och drifts
kostnadskalkyler. Såväl förräntning som direkta driftsförluster å 
»kultur- och militärbanor» böra nämligen principiellt täckas av 
andra medel än statsjärnvägarnas tTafikinkomster. 

»Affärsbanor» böra i allmänhet betala ränta på hela det i dem 
nedlagda kapitalet (såväl lånemedel som skattemedel och trafik
medel), enär detta kapital anslagits till sådana ändamål, som måste 
vara räntebärande. Vissa nedskrivningar av kapitalet måste emel
lertid göras, bl. a. på grund av att under kristiden investerat kapi
tal ej motsvarar nuvarande penningvärde.» 

Järnvägsrådet finner sig i huvudsak böra ansluta sig till denna ståndpunkt. 
Det kan naturligtvis invändas, att den här uppställda principen icke leder till 
en fullt fixerad uppdelning. Men denna invändning är icke av allvarsam be
tydelse. Det spelar ifrån taxesynpunkt icke någon nämnvärd roll, om något litet 
banstycke mer eller mindre avskiljes från det räntabla statsbanenätet. Huvud
vikten ligger på att en bestämd uppdelning göres, och att den göres efter den 
angivna principen. Det möter heller ingen svårighet att utföra en sådan upp
delning, om man endast har klart för sig, att det aldrig kan bli fråga om annat 
än en mycket grov klassificering. Vill man vara säker att icke borttaga för 
mycket, kan man uppställa den grundsatsen, att endast sådana delar av järn
vägsnätet böra borttagas, vilka, även om de byggts och skötts efter fullt affärs
mässiga metoder, icke haft rimlig utsikt att inom överskådlig tid kunna förränta 
sig. Naturligtvis får man icke tillämpa denna indelningsgrund på varje särskild 
liten bansträcka, utan man måste besluta sig för att frånskilja större och mera 
enhetliga delar av statsbanenätet. 

Förslagsvis skulle man då kunna frånskilja linjen Mora—Brunflo, banorna 
•norr och väster om Brunflo samt hela nätet norr om Bräcke eller Långsele, natur
ligtvis med undantag för malmbanorna. Då det är önskligt, att det frånskilda 
nätet så vitt möjligt bildar en sammanhängande enhet, bör man kanske avstå från 
att till detsamma hänföra mindre bansträckor i södra delen av landet, såsom till 
exempel Karlsborgsbanan, vilkas avskiljande från affärsbanenätet ur andra syn
punkter skulle vara berättigat. Vid avskiljandet bör naturligtvis hänsyn tagas 
till lämplig indelning i distrikt och sektioner. Absolut bunden vid nuvarande in
delning synes man dock icke behöva vara, då ju en mindre förändring av den
samma icke bör stöta på oöverkomliga svårigheter. Det bannåt som bör från-
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skiljas skall i det följande för korthetens skull betecknas som »kulturbanor», 
det övriga nätet som »affärsbanor». 

En uppdelning enligt sådana grunder är ekonomiskt rationell. Det frånskil
da bannätet har byggts för att öppna Norrland för kultur och för att tjäna lan
dets försvar. Statsmakterna måste ha ansett dessa uppgifter så viktiga, att 
de för deras skull velat ikläda sig de uppoffringar, som äro förknippade med 
byggandet och drivandet av ett sådant järnvägsnät. Dessa uppoffringar måste 
därför uppenbarligen debiteras statsbudgeten i dess helhet. Att föra dem på 
statsjärnvägarnas allmänna drifts- och förräntningskostnader och sålunda låta 
dem få ett bestämmande inflytande på gestaltningen av järnvägstaxorna för 
affärsbanorna måste ju vara att införa ett fullkomligt främmande element i 
taxepolitiken, varigenom densamma ovillkorligen måste förryckas. Det stats
banenät, som rimligen kunnat byggas med förhoppning om en tillräcklig för
räntning, bildar affärsmässigt sett en naturlig enhet, och en rationell taxepolitik 
kan endast åstadkommas, om man från början bestämmer sig för att vid taxe
bildningen endast ta hänsyn till förhållanden som falla inom ramen för denna 
enhet. 

Har man en gång i princip bestämt sig för en uppdelning av järnvägskapi
talet i en del, av vilken man kräver full förräntning och en annan del, på vilken 
man icke vill ställa detta krav, så uppstår frågan hur långt denna uppdelnings
princip skall drivas. Man kan tänka sig att man fortfarande betraktar hela 
statsbanenätet såsom ett enhetligt företag. Avskiljandet av ett visst anlägg
ningskapital enligt de grunder här ovan angivits skulle då vara liktydigt med 
den förutsättningen, att staten till detta företag lämnat en del järnvägslinjer 
till skänks, men förutsatt, att företaget därefter skulle trafikera dessa banor i 
samband med den övriga rörelsen, och att företaget i sin helhet under dessa 
ekonomiska förutsättningar skulle lämna full avkastning på hela sitt dispone
rade kapital med undantag för den del det bekommit till skänks. Tänker man 
sig saken på det sättet, så är det tydligt att statsbanorna i det kapital de ha att 
förränta även måste inbegripa vad som nedlagts i rullande materiel på kultur
banorna. Detta är också den ståndpunkt som järnvägstaxekommittén ställer 
sig på. Kommittén säger härom »att den rullande materiel som behöves för tra
fiken på de icke räntabla banorna bör förräntas och amorteras i likhet med övrig 
rullande materiel. Denna kostnad är nämligen av fullkomligt samma natur som 
de egentliga driftskostnaderna; den ingår bland de kostnader, som skola betäckas 
av den minimitariff — ej mycket variabel för olika banor — vilken frakterna 
ej böra understiga.» 

Man kan emellertid gå ett steg längre i kravet på uppdelning och särskilja 
kulturbanorna såsom ett nät för sig, som betraktas såsom en självständig affär. 
Förfar man på detta sätt, måste i kulturbaneföretaget givetvis också inbegripas 
den därtill hörande rullande materielen. Skillnaden i förfaringssätt är ur taxe
synpunkt ingalunda oväsentlig. Detta framträder särskilt om kulturbanenätet 
som helhet visar underskott på själva driften. En sådan brist kommer vid 
den först omnämnda uppdelningsmetoden att belasta statsbaneaffären i dess hel
het och framtvinga att på affärsbanorna hållas högre tariffer än annars vore 
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nödvändigt. Vid den senare metoden undvikes detta. Utan tvivel är det en 
riktig princip att taxan för affärsbanenätet bör vara uppbyggd uteslutande med 
hänsyn till affärsbanenätets ekonomiska förhållanden och icke påverkas av even
tuella driftsunderskott på, kulturbanenätet. J u mera detta senaTe växer, och ju 
mera det kommer att omfatta områden, där trafiken icke ens kan täcka de 
löpande driftskostnaderna, ju viktigare blir det för trafikanterna på affärsbane
nätet att de taxor som tillämpas äro fullt oberoende av förhållandena på kul
turbanenätet. 

Med hänsyn till det ekonomiska sambandet mellan de olika bandelarna er
bjuder en dylik uppdelning givetvis vissa svårigheter. Kulturbanorna tillföra 
affärsbanorna en trafik som är av ingalunda oväsentlig betydelse för de sena res 
ekonomi. Samma svårighet möter emellertid inom varje affärsföretag med av 
varandra beroende olika rörelsegrenar, utan att därför kravet uppgives på ett 
bedömande av de olika grenarnas ekonomiska resultat var för sig. 

Järnvägsrådet finner sig sålunda böra rekommendera, att järnvägstaxan byg
ges på en uppdelning, som går så långt, att kulturbanenätet helt och hållet be
traktas såsom ett företag för sig. Då uppstår den frågan huruvida denna upp
delning bör genomföras även i bokföringen eller om man i detta hänseende kan 
stanna vid det gamla och nöja sig med att göra en uppdelning av statistisk 
karaktär, uteslutande avsedd att belysa de båda bannätens ekonomi och därmed 
att finna en grund för uppställandet av den taxa, som skall tillämpas på affärs-
banenätet. Den ståndpunkt, som vill sträcka uppdelningen även till bokförin
gen och i viss omfattning även till själva administrationen, är utan tvivel den 
mest rationella; särskilt ta lar härför det förhållandet att nödvändigheten av 
en enklare och billigare drift på det oräntabla kulturbanenätet skulle framstå 
så mycket klarare och i praktiken lättare kunna genomföras. En sådan upp
delning vållar givetvis vissa kostnader, som kunde undvikas om man inskränkte 
sig till en statistisk uppdelning. Enligt de upplysningar rådet härom inhämtat 
torde emellertid dessa kostnader icke uppgå till mer än några få hundradels pro
cent av statsbanornas utgiftsstat. En sådan kostnad synes icke böra få stå i 
vägen för en uppdelning av för järnvägsekonomien så grundläggande betydelse. 

En statistisk uppdelning äger redan nu mm, då järnvägsstyrelsen i sin sta
tistik offentliggör driftsresultatet och nettoöverskottet, resp. nettobristen för 
särskilda större bangrupper. Möjligheten av en statistisk uppdelning är- alltså 
otvivelaktig. Men naturligtvis kan man av en sådan uppdelning icke begära 
något exakt resultat. Det är möjligt, att de grunder, som järnvägsstyrelsen 
för närvarande tillämpar vid sin statistiska uppdelning av driftsresultatet mel
lan olika bangrupper, äro något för ogynnsamma för kulturbanorna. Om detta 
befinnes vara förhållandet, bör givetvis en rättelse härutinnan vidtagas, i den 
mån en sådan är möjlig med hänsyn till de statistiska metoder som tillämpas. 
Det synes emellertid otvivelaktigt att man med användande i huvudsak av nu 
brukliga metoder bör kunna komma fram till en statistisk uppdelning, som ger 
en för här förevarande behov åtminstone något så när tillräckligt noggrann 
bild av vardera bannätets ekonomiska resultat och således möjliggör ett approxi
mativt fastställande av affärsbanenätets förmåga att förränta det i detsamma 
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nedlagda kapitalet. En olägenhet med denna metod är att det statistiska resul
tatet blir färdigt betydligt senare än bokslutet för statsbanorna i dess helhet. 
Medan bokslutet i allmänhet föreligger i februari, skulle man behöva vänta ända 
fram emot slutet av året för att få den statistiska uppdelningen av bokslutet på 
de två huvudgrupperna affärsbanor och kulturbanor. Uppenbarligen är det 
av vikt att driftsresultatet blir känt så tidigt som möjligt och helst medan 
riksdagen är samlad, så att ett riktigt genomförande av de fastställda taxeprinci
perna underlättas. 

Vid övervägande av ovan anförda förhållanden har järnvägsrådet funnit en 
uppdelning, som tillåter ett verkligt bokslut för vardera banegruppen, absolut 
vara att föredraga. 

Uppdelningen av järnvägsnätet bör givetvis avse att vara bestående. Detta 
utesluter dock icke att tid efter annan, t. ex. vart tionde år, en revision kan 
företagas, och därvid en järnvägssträeka flyttas över till affärsbanenätet, därest 
de ekonomiska förutsättningarna så förbättrat sig, att numera en förräntning 
skäligen kan påräknas. Ett sådant förfarande strider ju icke på något sätt 
mot de principer, som lagts till grund för uppdelningen, då ju en bana m5'cket 
väl kan ha byggts med full klarhet om att den icke skulle bära sig på de tio 
eller tjugu första åren, men med förväntan om att därefter en så betydande ut
veckling av den berörda landsändan skulle vunnits, att järnvägsföretaget även 
såsom sådant borde bli lönande. 

Uppdelningen av järnvägskapitalet i en del, av vilken full förräntning bör 
väntas, och en del, av vilken sådan förräntning icke begäres, är en angelägenhet 
som icke får bedömas uteslutande efter de grunder, på vilka en sådan uppdelning 
kan företagas, utan som också i väsentlig grad måste ta hänsyn till de verk
ningar uppdelningen kan väntas få för den framtida järnvägspolitiken. Den 
frånvaro av varje bestämd uppdelning, under vilken statsjärnvägarna hittills 
administrerats, har vållat mycken oklarhet i fråga om administrationens ekono
miska förutsättningar och har därmed utan tvivel blivit direkt ansvarig för 
mycken osäkerhet och bristande ekonomisk beräkning i viktiga järnvägspoli
tiska avgöranden. Riksdagen har lättare kunnat förmås att bevilja anslag till 
oräntabla järnvägsbyggnader, därför att den icke med en gång och med full 
klarhet ställts inför nödvändigheten att täcka kommande brister i förräntning 
eller i driftskostnader med skattemedel. Det hittills vanliga inräknandet av 
sådana brister i hela statsbanenätets avkastning är ju endast alltför mycket 
ägnat att skjuta undan farorna av ett oekonomiskt beslut och låta dem drunkna 
i den mängd av oklara och oberäkneliga faktorer, som för framtiden komma 
att påverka hela statsbanenätets nettoavkastning. I detta sammanhang bör 
betonas att, om en uppdelning enligt ovan angivna grunder skulle giva till re
sultat att förräntning bör krävas å ett belopp, som ungefärligen överensstäm
mer med det i statsjärnvägarna nedlagda lånekapitalet, detta ingalunda inne
bär, att det ur taxesynpunkt är likgiltigt, huruvida uppdelningen sker enligt 
dessa eller de av järnvägsstyrelsen föreslagna grunderna. Dels anser nämligen 
styrelsen, att under goda tider ränta bör beräknas jämväl å annat i statsjärn
vägarna bundet kapital, dels vill styrelsen täcka kulturbanornas driftsunderskott 
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med överskott från affärsbanorna. För tillfredsställande av dessa krav erford
ras väsentligt större överskott från affärsbanorna, än om uppdelningen göres på 
ovan angivet sätt. 

Det måste anses vara en angelägenhet av allra största vikt, att en uppdelning 
sådan som den här föreslagna av statsbanenätet verkligen kommer till stånd. 
Man vinner därmed att statsmakterna, redan då beslutet om en ny oräntabel 
bana fattas, tvingas at t rätta finansieringen liksom naturligtvis också den tek
niska utrustningen av banan efter dess verkliga karaktär och omedelbart ställas 
inför nödvändigheten att skaffa täckning för den nya kapitalutgiften med 
skattemedel. Den strängare återhållsamhet i avseende å anslag till oekonomiska 
utvidgningar av järnvägssystemet, som kan förväntas härav, är en väsentlig 
fördel. Från taxeproblemets synpunkt kan denna fördel karakteriseras så, att 
detta problem frigöres från det obehöriga och snedvridande inflytande, som ett 
krav på förräntning av varje i statsbanor nedlagt kapital medför. För hela 
landets näringsliv är det uppenbarligen av yttersta vikt att veta, att en så vä
sentlig post i de olika näringsföretagens drift som järnvägsfrakterna icke för 
framtiden kommer att på ett godtyckligt och därför oberäkneligt sätt ökas till 
följd av en sådan utvidgning av järnvägssystemet, som på rent järnvägsekono
miska grunder icke skulle vara tillåtlig.1 

Et t avskiljande av kapital från det kapital, av vilket man äger rätt att vänta 
full förräntning, kan bli nödvändigt av en helt annan grund än de i det före
gående berörda. Om nämligen penningvärdet undergått starka förändringar, 
och om betydande kapital för anläggningar och anskaffningar investerats under 

1 Enligt järnvägsstyrelsens brev till Kuugl. Haj:t a r den 22 jnni 1923 hade_ till år 1921 i s. k. 
knltarbanor nedlagts c:a 136 milj. kr. exklusive rullande materiel. Fortsatt byggande av dylika ba
nor har, såvitt man av den officiella järnvägsstatistiken kan döma, medfört en ökning av detta be
lopp med bortåt 12 milj. kr. intill 1922 års utgång. Tid denna tidpunkt skulle således kostnaderna 
för de s. k. kulturbanorna hava uppgått till ungefår 148 milj. kr. Fråndrages denna summa det to
tala av statens järnvägar vid denna tidpunkt disponerade kapitalet, återstå cirka 898 milj. kr., ut
görande dels det i övriga banor nedlagda kapitalet, dels värdet av hela bannätets rullande materiel 
och inventarier. Om från denna summa dragés värdet av rullande materiel och inventarier, som 
kunna anses höra till knltnrbanorna eller c:a 35 milj. kr., återstår 863 milj. kr., vilket således skulle 
utgöra det av affärsbanorna disponerade kapitalet vid 1922 års utgång. Från denna summa bör 
sedan dragas det belopp, varmed kostnaderna för vissa under kristiden gjorda anläggningar kunna 
anses överstiga värdet enligt nuvarande prisnivå. Siffran torde därigenom nedgå till 750 å 800 
milj. kr. (Frånskiljandet av vissa bandelar såsom kulturbanor har här skett enligt den av järn
vägstaxekommittén tillämpade metoden, varför nämnda siffra icke torde helt överensstämma med den 
som skulle framkomma vid en uppdelning enligt ovan angivna grunder. Avvikelsen torde dock 
i detta sammanhang icke vara av större betydelse). Detta resultat avviker väsentligt från det som 
ernås vid tillämpning av järnvägsstyrelsens uppdelningsmetod. Om 1922 års siffror läggas till grund, 
skulle enligt denna metod ränta beräknas å 1046 milj. kr., om goda tider ansågos föreligga, och å 
800 milj. kr., om dåliga tider ansågos föreligga, medan enligt den -av järnvägsrådet förordade me
toden ränta i genomsnitt borde beräknas å 750 ä 800 milj. kr. Emellertid skulle enligt den senare 
metoden rena driftsförluster å kulturbanorna icke täckas av överskott från affärsbanorna. Under 
1922 uppgingo, enligt den officiella statistiken, driftsförlusterna vid fem bangrupper, som till största 
delen kunna anses som knltarbanor, till något över 11 milj. kr. 
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en period, då prisnivån legat väsentligt utöver vad den efter penningvärdets 
stabilisering kan antagas komma att uppgå till, så blir det en ekonomisk nöd
vändighet att avskriva de övervärden, vartill ifrågavarande anläggningar och 
anskaffningar bokförts. Enligt den utredning, som chefen för kommunikations
departementet förelagt årets riksdag i statsverkspropositionen, har i statsjärn
vägarna under åTen 1915—1922 investerats ett kapital av 397.9 milj. kr. Härav 
skulle ett belopp av 241.5 milj. kr. representera »kriskostnad», d. v. s. den över
betalning som gjorts utöver vad 1914 års prisnivå skulle ha krävt. Denna över
betalning ökar hela det bokförda järnvägskapitalet med 30 % utöver vad det på 
grundval av 1914 års prisnivå skulle ha varit. Hade vi numera gått tillbaka till 
1914 års prisnivå, så skulle det alltså ha varit nödvändigt att från statsbane
kapitalet avskilja sagda belopp av 241.5 milj. kr. 

Emellertid har den svenska prisnivån icke bragts ned till 1914 års nivå, utan 
ligger alltjämt betydligt därutöver. Kommerskollegii prisindex, som hänför 
sig till 1913 års nivå, ligger för närvarande i närheten av 160, alltså 60 % över 
förkrigsnivån. Den svenska penningpolitiken måste för närvarande anses vara 
inriktad på en stabilisering av det penningvärde vi numera äga. Även om vår 
penningpolitik fattas så, att den eftersträvar att upprätthålla den gamla dollar
pariteten, kommer man, i varje fall för närvarande, till samma resultat, då den 
amerikanska penningpolitiken tydligen i stort sett resulterar i en stabilisering-
av dollarns köpkraft vid dess nuvarande nivå. Järnvägsekonomiska kalkyler 
måste därför för närvarande räkna med att prisnivån 160 för framtiden kom
mer att betraktas såsom den normala. 

Det i stats järnvägarna under 1915—1922 investerade kapitalet har vid denna 
prisnivå ett värde av 250.2 milj. kr. och den överbetalning som behöver bort-
skrivas är därför endast 147.7 milj. kr.1 Av detta belopp kommer emellertid 
en avsevärd del på utgifter för det kulturbanenät, som enligt vad här föreslagits 
skulle avskiljas från affärsbanenätet. Den avskrivning av »kriskostnader», som 
skulle behöva göras för affärsbanenätets räkning, motsvarar alltså endast en del 
av beloppet 147.7 milj. kr. Avskrivningen blir i alla fall så betydande, att den 
får ett avsevärt inflytande på förräntningskravet. 

Nu kan man visserligen göra gällande, att även om inga sådana avskrivningar 
göras, det nuvarande järnvägskapitalet i alla fall icke är upptaget till mera än 
30 % utöver vad det skulle ha belupit sig till på grundval av 1914 års priseT. 
Om nuvarande prisnivå av omkring 160 blir bestående, så skulle järnvägskapi
talet i dess helhet vara bokfört avsevärt (18—19 %) under sitt nuvarande värde. 
Tager man hänsyn till att sannolikt redan år 1914 en viss undervärdering av 
järnvägskapitalet fÖTelåg, blrr den nuvarande undervärderingen något störTe. 
Att en dylik undervärdering på grund av penningvärdets sänkning uppkommit 
är givetvis finansiellt sett en fördel. Den omständigheten, att vissa delar av 

1 Det bör observeras, att vid denna beräkning hänsyn endast tagits till det allmänna penning
värdets nedgång från 1914 till närvarande tid, icke till nu för järnvägarna gällande särskilda bygg
nads- och anskaffningskostnader. Med hänsyn till föreliggande fråga torde det valda beräknings
sättet emellertid vara det lämpligaste, då det allmänna penningvärdet får antagas vara den relativt 
stabilare granden. 

j2—24i.ir,9 
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järnvägskapitalet genom prisnivåns stegring kommit att bokföras under deras 
värde vid nuvarande prisnivå, kan emellertid ej motivera, att man underlåter den 
nedskrivning av till extraordinärt höga kostnader anskaffat realkapital som er
fordras för att bringa detta kapitals värdering i överensstämmelse med rådande 
prisnivå. Intet enskilt företag på sund ekonomisk bas skulle ett ögonblick tveka 
om nödvändigheten av att bortskriva en överbetalning sådan som den som här är 
i fråga. 

Et t avskiljande av kapital från det kapital, av vilket man har rätt att vänta 
full förräntning, kan slutligen för det tredje bli nödvändigt, om kapital nedlagts 
på en utrustning av järnvägarna, som går väsentligt utöver vad trafiken i verk
ligheten kräver. Inom statens verk förefinnes ju ofta en tendens till en först
klassighet, som icke är tekniskt nödvändig och icke ekonomiskt berättigad. Det 
är en mycket allmän uppfattning, att denna tendens i viss mån fått göra sig 
gällande inom statens järnvägar, särskilt under perioden 1915—1922. I sitt 
utlåtande av den 25 oktober 1921 över statsbaneekonomikommissionens betän
kande och förslag gör järnvägsstyrelsen själv ett påpekande i denna riktning: 

»På statens järnvägar ställas avsevärt högre anspråk än på de enskilda järn
vägarna. Medan varje skattebetalande medborgare betraktar sig såsom del
ägare i statsföretaget och därför inför järnvägsmyndigheten, i pressen eller 
inför statsmyndigheterna anser sig böra påtala varje verklig eller inbillad oegent-
lighet, huru ringa denna för övrigt än må vara, som till äventyrs kan möta 
honom eller andra — ett förhållande, som nödgar statens järnvägar att för före
byggande av anmärkningar vidtaga vittgående och oftast även personalkrä
vande åtgärder — intaga de enskilda järnvägarna härvidlag en helt annan, friare 
ställning. Därför kunna de också i avsevärt högre grad än vad fallet är vid 
statens järnvägar bortse från det av allmänheten utövade trycket och det — 
åtminstone vad statens järnvägar angår — starkt betonade och vid enstaka 
oregelmässigheter genast framträdande kravet på att alla förhållanden, de må nu 
röra redovisning, tåggång, transporternas utförande e. d., skola vara fullständigt 
och på bästa sätt ordnade.» 

Av det totala kapital, som under nyssnämnda tid nedlades på järnvägarna, 
och vilket som ovan är sagt uppgick till omkring 397.9 milj. kr., är utan tvivel 
någon del uppoffrad för ändamål, som icke erfordrats för att ge statens järn
vägar deras nödiga trafikkapacitet. I den mån detta är fallet, bör sådant ka
pital tydligen frånskiljas från det i järnvägarna investerade kapital, av vilket 
man har rätt att vänta full förräntning. En överinvestering av kapital i ett 
järnvägsföretag borde ju i princip avskrivas såsom en förlust för företagets 
ägare. Et t försök att få även detta kapital förräntat genom en höjning av 
taxorna, som annars icke skulle påfordras, måste leda till en snedvridning av 
taxepolitiken. 

Emellertid möter det naturligtvis stora svårigheter att göra en sådan upp
delning. Detta skulle kräva en detaljerad granskning av samtliga utgifter för 
kapitalökning på det räntebärande bannätet, som gjorts under den nämnda pe
rioden. Det är oundvikligt att det subjektiva omdömet om vad som i varje sär-
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skilt fall vaiit ekonomiskt nödvändigt skulle konima att spela en betydande roll 
vid en sådan granskning, och det torde därför vara tämligen utsiktslöst att av 
densamma vänta ett objektivt bestämt och något så när säkert siffermässigt 
resultat. Den del av hela det nuvarande järnvägskapitalet, som på detta sätt 
skulle kunna frånskiljas, är icke heller av den storlek, att ett bokföringsmäs-
sigt frånskiljande av detsamma är nödvändigt för uppbyggande av den nya 
taxan. Icke desto mindre är det nyttigt att själva principen fastställes, ty vill 
man i näringslivets intresse hålla taxorna så låga som möjligt, är det i längden 
en oundgänglig förutsättning, att största möjliga sparsamhet iakttages i fråga 
om järnvägarnas utrustning med kapital. 

Vad här sagts gäller också om kostnader som av strategiska skäl särskilt 
under kriget nedlagts på gamla banor. Det är måhända icke möjligt att nu 
frånskilja sådana kostnader. Men principiellt riktigt vore i alla fall, att de 
betalades med särskilda anslag och icke tillätes att belasta trafikanterna. 

Järnvägsrådet vill alltså tillstyrka: 

1. att järnvägstaxan bygges på en uppdelning av järnvägs
nätet, varigenom ett visst kuliurbanenät avskiljes, varefter krav 
uppställes pd full förräntning av hela det i affärsbanenätet ned
lagda kapitalet efter i punkt 2 angiven avskrivning; 

2. att av det nya kapital, som under åren 1915—1922 inve
sterats i affärsbanenätet, avskrives ett så stort belopp, som anses 
motsvara överbetalning utöver numera gällande prisnivå; samt 

3. att trafiken i princip icke bör belastas med förräntning av 
sådan kapitalinvestering, som icke erfordrats för att ge statens 
järnvägar deras nödvändiga trafikkapacitet, och att med hänsyn 
härtill för framtiden sträng begränsning iakttages i fråga 
om affärsbanornas kapitalutrustning. 

§ 2. Avskiljande av icke affärsmässig överbetalning av personalen. 

Liksom kapital som nedlägges av ioke ekonomiska grunder måste avskiljas 
frän det kapital, som trafiken har att förränta, så måste det belopp av personal
kostnaderna, som eventuellt finnes överstiga, en järnvägsekonomiskt riktig stan
dard, avskiljas från de omkostnader, som böra belasta trafikanterna. En sådan 
överbetalning av statsjärnvägarnas personal är en i landets hela ekonomi djupt in
gripande åtgärd, som genom det inflytande den har närmast på de enskilda 
järnvägarnas driftskostnader, men också i hög grad på övriga delar av närings
livet, kan komma att rubba själva grunderna för företagens bärighet. Särskilt 
betänkliga bli dessa verkningar emellertid, om en dylik överbetalning av stats
järnvägarnas personal debiteras trafikanterna i form av en höjning av den taxa, 
som vore erforderlig för betalande av ekonomiskt normala löner. Et t sådant 
förfarande måste ju i hög grad belasta trafikanterna och i en mängd fall ute
stänga trafik, som det skulle ha varit ekonomiskt möjligt för statsjärnvägarna 
att utföra. Följden härav blir icke blott ett ofullständigt utnyttjande av det i 
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statsbanorna nedlagda kapitalet, utan också i allmänhet en nedsatt utnyttjnings-
grad både för det i olika näringar bundna kapitalet och. för landets naturtill
gångar; att därigenom det nationella arbetets avkastning i betänklig grad ned-
sättes ligger i öppen dag. F å saker kunna vara mera skadliga för ett lands 
hela hushållning än sådana järnvägstaxor, som verka mera inskränkande på tra
fiken än som med hänsyn till järnvägarnas egen ekonomiska bärighet äi absolut 
oundgängligt. 

Den omständigheten att riksdagen direkt har att bestämma lönerna för stats
järnvägarnas fasta personal leder naturligtvis mycket lätt till, att denna perso
nals avlöningsförmåner sättas högre än fallet skulle ha varit, därest statsjärn
vägarna handhafts såsom ett enskilt företag. Det synes alldeles otvivelaktigt 
att den höjning av avlöningen, som under det senaste årtiondet kommit persona
len till del i form av lönereglering, dyrtidstillägg och uppflyttning i högre löne
grad, inneslutit en viss överbetalning i ordets här angivna betydelse. 

Belysande äro de siffror, som av statsbaneekonomikommissionen anföras rö
rande lönevillkoren för statens järnvägars personal. 

»Jämfört med lönerna år 1913 föreligger nu under andra kvartalet 1921, om 
man betraktar summan av lön och dyrtidstillägg en 'överkompensation', d. v. s. 
höjning av reallönen, inom de lägre lönegraderna (upp t. o. m. stationsskrivar
nas), vilken för begynnelselönen utgör 25 ä 50 % och för slutlönen 10 ä 30 %. 
men däremot för de högre lönegraderna en 'underkompensation' av cirka 10 % 
utom dock för baningenjörer och därmed jämställda, vilka erhållit överkompen
sation med 1 %, samt för de utbrutna förste' graderna (förste sekreterare, förste 
baningenjör m. fl.), vilka erhållit några procents överkompensation. Störst är 
överkompensationen för kvinnliga kontorsskrivare, som erhållit en realökning i 
begynnelselön med 55 % och i slutlönen med 22 %. (Anförda procenttal hänföra 
sig till dyraste ort; å billigaste ort äro lönerna i allmänhet relativt något mindre 
höjda.) 

För att i någon mån belysa relationen mellan statsbanelönerna och enskilda 
järnvägars löner meddelas några sifferuppgifter. Det kan här framhållas, att 
enligt av järnvägsstyrelsen verkställd beräkning uppgå statens järnvägars mer
kostnader på grund av högre lönesatser än t. ex. Bergslagsbanans för år 1920 
till 20 milj. kronor och för år 1921 till 32 milj. kr. 

Den stora ökningen av antalet befattningar inom flera befordrade kategorier, 
vilken tidigare på upprepade ställen berörts,1 innebär för övrigt i realiteten en 
ytterligare stegring av den löneökning, som kan formellt avläsas i lönetabellen, 
t y sett från verkets synpunkt innebär det talrika befordrandet en ökad perso
nalutgift, och sett från den enskilda individens synpunkt innebär det, att ett 
stort antal tjänstemän förutom den genom lönereglering uppnådda löneförbätt-
ingen även kommit i åtnjutande av en löneförbättring genom uppflyttning i hög
re lönegrad; man jämföre vad ovan uttalats, att av de år 1913 befintliga ordi
narie stationskarlama sannolikt omkring hälften sedan dess uppflyttats i högre 
lönegrad. 

1 T. ex. trafikbiträde, (nytillskapad befattning), kontorsbiträden, förste kontorsbiträden, förmän, kon
duktörer, tågmästare, eldare, förare, lokmästare, förste stationsskrivare, trafikinspektör. 
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Huru nu med dessa omnämnda omständigheter än må förhålla sig, är det dock 
visst att löneförbättringar för stora grupper av järnvägspersonalen erhållits 
icke blott genom en formell lönerevision utan även genom utökning av flera be
fordrade tjänstekategoriers numerär (delvis helt nya befattningar) samt ge
nom att vissa befattningar uppflyttats på löneskalan.» 

I fråga om en jämförelse mellan stats- och privatanställdas löner påpekar 
kommissionen, att vid samma lönenivå de förra åtnjuta vissa fördelar, näm
ligen 

»ålderstillägg, vilka successive höja hans lön, under det att arbetaren kanske 
har svårt att på äldre år ens upprätthålla samma inkomst som tidigare; 

tryggad försörjning vid sjukdom m. m. samt frihet från arbetslöshetsrisk; 
pensionsrätt, vilken förmån endast till c:a en tredjedel av värdet betalas av 

tjänstemannen själv; 
befordringsmöjligheter, vilka för den duglige tjänstemannen troligen äro be

tydligt större än för yrkesarbetare; 
fria resor och fria varutransporter i viss utsträckning.» 
En utredning rörande lönenivån i statlig och enskild tjänst företogs 1922 av 

Sveriges Industriförbund. I sin till chefen för finansdepartementet ställda 
skrivelse av den 21 december 1922 uttalade förbundet i fråga om de undersökta 
lägre lönegraderna vid kommunikationsverken: 

»Slutresultatet av undersökningen har blivit , att inom samtliga under
sökta grupper av manliga befattningshavare de statsanställdas avlöningsförmå
ner överstiga de privatanställdas med belopp, som per år räknat växla mellan 
c:a 800 och 2,000 kronor. Beträffande den kvinnliga personalgruppen visar 
det sig, att staten i allmänhet betalar en årslön, som med 800 a 1,100 kronor 
överstiger vad den enskilda arbetsgivaren numera betalar.» 

Slutligen må anföras ett uttalande av järnvägsstyrelsen i dess yttrande över 
en motion i andra kammaren år 1921 angående riktlinjer för kommunikations
verkens ekonomiska skötsel. 

»På de löpande driftskostnadernas storlek utövar löneskalan ett avgörande 
inflytande. Lönerna fastställas av riksdagen beträffande ordinarie personal 
och härmed även indirekt, åtminstone i viss mån, beträffande icke ordinarie.per
sonal. Härvid är att märka, att löneskalan för den ordinarie personalen be
stämmes icke med hänsyn till vad statens järnvägar såsom affärsföretag betrak
tat kan betala, utan ur allmänna sociala synpunkter, varför på senaste tiden 
styrelsens yttrande icke heller infordrats beträffande de i lönekostnaderna do
minerande dyrtidstilläggens storlek . . . Under hänvisning till erfarenheterna 
från 1918 och 1919, då riksdagen beviljade mycket stora löneförhöjningar, får 
styrelsen fästa uppmärksamheten på angelägenheten, att riksdagen vid fattan
de av beslut om åtminstone retroaktiv höjning av lönerna jämväl tar under över
vägande och meddelar samtidigt beslut, huruvida medel härför lämpligen böra 
utgå i form av anslag eller förskotteras av statsmedel att i efterhand täckas av 
trafikmedel, som anskaffas genom taxeförhöjning. . ..» 

I en utredning som av järnvägsstyrelsen överlämnats till jämvägsrådet be
räknar styrelsen, att statens järnvägars löneutgifter under åren 1922 och 1923 
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med resp. 20 och 11 milj. kr. överstego de belopp vartill de skulle hava uppgått 
vid tillämpning av för privata järnvägar, tillhörande bangrupp I, gällande av
löningsbestämmelser.1 För 1924 beräknas motsvarande löneöverskott komma 
att uppgå till 8 milj. kr. Vid bedömande av dessa siffror bör hänsyn tagas till 
den stegrande inverkan på de privata järnvägarnas lönestandard, som statsjärn
vägarnas lönepolitik otvivelaktigt utövat. 

Statens järnvägars lönekostnader under år 1922, jämförda med 1914 års mot
svarande utgifter, framgå av bifogade utredning (Bil. A ) , som för järnvägsrå
dets räkning utförts inom järnvägsstyrelsen. Fullt jämförbara siffror kunna vis
serligen ej ernås, men felmarginalen torde ej väsentligt minska deras användbar
het vid bedömande av personalkostnadernas stegring. Enligt bokföringen utgjorde 
dessa 36.4 milj. kr. år 1914 och 108.3 milj. kr. år 1922. Till dessa siffror böra 
emellertid läggas vissa löner till verkstadsarbetare m. fl., vilka bokförts som 
sakliga kostnader. En approximativ beräkning härav giver till resultat, att de 
totala personalkostnaderna nämnda år uppgingo till resp. 42.8 milj. kr. och 120.3 
milj. kr. 

Denna senare siffra gäller emellertid en något större personal än 1914 års. 
Reducerad till 1913 års personalsif faa är den 113.2 milj. kr. och motsvarar alltså 
en personalkostnadsindex av 264. En dylik jämförelse är dock i någon mår. 
missvisande, då t. ex. förmånen av fria bostäder åt viss personal icke i sin helhet 
uppfördes under rubriken personalkostnader före kriget. Det fel, som härav 
vållas i angivna indextal, torde dock icke överskrida 2 a 3 procent.2 

Naturligtvis är det mycket svårt att siffermässigt fastställa det belopp, som 
f. n. är att betrakta som en icke affärsmässig överbetalning av statens järn
vägars personal. Att det i verkligheten rör sig om mycket betydande belopp, 
för 1922 säkerligen minst uppgående till den å föregående sida anförda siffran, 
20 milj. kr., torde emellertid framgå av ovanstående. Det är alldeles 
uppenbart att en överbetalning av denna art icke kan få debiteras sta
tens järnvägars trafikanter. Om och när en sådan överbetalning före
kommer, borde den snarast, såsom i järnvägsstyrelsens ovan citerade skri
velse av 1921 antydes, gäldas genom ett särskilt anslag att upptagas i riks
staten under »verkliga utgifter». Därigenom skulle överbetalningens verkliga 
natur tydligast framhävas. Vill man icke det, så måste i varje fall överbetal-

1 Nettoöverskottet skulle alltså dessa år hava ntgjort 44.3, resp. 45.2 milj. kr. i stället for 24.3 och 
34.2 milj. kr. På grand av omläggning av bokföringen ingå i 1923 års siffra, enligt vad som från 
järnvägsstyrelsen meddelats, frakttillägg på malmbanan för två år: siffran bör därför minskas med 
3.9 milj. kr., for att resultatet av årets drift skall framkomma. 

8 Att ovannämnda indersiffra på ett tillfredsställande sätt ger uttryck för storleksrangen av kost
nadernas stegring för ett fast antal tjänstemän framgår av vissa beräkningar, som järnvägsstyrelsen 
framlagt i sin skrivelse av den 22 juni 1923. Vid dåvarande personalantal beräknar nämligen sty
relsen att genom vidtagna löneregleringar, inklusive omgrupperingar av personalen, den ordinarie löne
staten ökats med 30 milj. kr. och den extra personalens löner med 4.5 milj. kr. Detta innebar en 
stegring sedan 1914 med c:a 74 % vid en tidpunkt då levnadskostnadsindex stod vid 178. Till dessa 
löneförmåner kommer sedan ett dyrtidstillägg på 16 milj. kr. Enligt denna beräkning skulle således 
vid 1923 års personalantal lönekostnaderna hava stigit med 50.5 milj. kr. Hänsyn har då icke tagits 
till personalens befordring, användande av ordinarie i stället för extra ordinarie personal m. m., varför 
den verkliga stegringen var större. 
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ningen frånräknas järnvägarnas driftskostnader ock alltså tilläggas deras bok
förda netto. Det netto, som sålunda framkommer, är det verkliga netto, som 
trafiken med en på ekonomiska grunder byggd avlöningsstandard skulle ge. Det 
är tydligen detta netto, som bör motsvara den fulla förräntning på i affärsba
norna nedlagt kapital som i det föregående uppställts som rättesnöre. 

Järnvägsrådet finner alltså, 

att järnvägstaxan bör uppgöras efter sädana grunder, att 
full förräntning uppnäs genom det nettoöverskott, som crhålles, 
om från statsjärnvägarnas driftskostnader dragés här om
nämnda överskott i personalkostnaderna, sä länge ett sådant 
förefinnes. 

§ 3. Förräntningskravet i förhållande till konjunkturväxlingarna. 

Med den begränsning, som i det föregående givits åt förräntningskravet, bör 
man tydligen som grundläggande princip för driftsekonomien uppställa den sat
sen, att statens järnvägars affärsbanor i genomsnitt skola förränta det i dem 
nedlagda kapitalet. Härmed äro emellertid grundvalarna för taxepolitiken icke 
tillräckligt preciserade. Fråga uppstår, när de för en dylik genomsnittlig för
räntning erforderliga beloppen böra uttagas såsom driftsöverskott. Bör man 
eftersträva ett så vitt möjligt konstant överskott, uppgående till det för förränt
ning nödiga beloppet? Eller bör man i stället tillåta en varierande förräntning, 
(1. v. s. under dåliga tider nöja sig med ett relativt litet överskott för att under 
goda tider uttaga ett i motsvarande mån höjt belopp, medan man under »nor
mala» tider skulle räkna med ett överskott, som motsvarar förräntning av kapi
talet med önskad procentsats? 

Det första alternativet innebär, att taxorna, under olika konjunkturer skulle 
så anpassas efter den varierande trafikfrekvensen, att för vart år för sig den 
fulla förräntningen så vitt möjligt skulle uppnås. För ändamålet är man beredd 
att under dåliga tider höja taxorna utöver den nivå, som under normala tider 
vore erforderlig för full förräntning. Under goda tider återigen skulle taxorna 
sänkas under denna nivå. En redan låg trafik skulle således sammanpressas 
med höga taxor, under det att högkonjunkturens omfattande trafik skulle stimu
leras med särskilt låga avgifter. Tendensen till överbelastning under högkon
junkturen skulle därigenom förstärkas, oeh förbättringar och nyanläggningar 
skulle i än högre grad än vid konstant taxa bliva nödvändiga under tider 
av höga priser. Å andra sidan skulle endast en bråkdel av den sålunda 
uppdrivna trafikkapaciteten kunna utnyttjas under lågkonjunkturen. Att en dy
lik politik skulle vara oekonomisk ur järnvägarnas synpunkt och i hög grad 
skadlig för näringslivet ligger i öppen dag. 

Det andra alternativet, ett varierande driftsöverskott, som i genomsnitt tillåter 
normal förräntning, har fördelen att möjliggöra en smidigare anpassning efter 
konjunkturförhållandena. Enklast och i många avseenden naturligast förefaller 
fasthållandet under såväl låg- som högkonjunktur av taxor, vilka under nor-
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mala konjunkturer lämna den önskade förräntningen. Trafikens nedgång under 
dåliga tider leder då till en minskning av driftsöverskottet, vilket emellertid 
kompenseras av en motsvarande ökning av vinsten under goda tider. Att upp
skatta dessa variationers sannolika storlek är givetvis förenat med stora svårig
heter. Att döma av trafikfrekvensen de sista decennierna före världskriget torde 
man som resultat av konjunkturväxlingar av samma styrka som de dåvarande 
icke hava att vänta större variationer i trafiken än 20 °'° eller högst 25 % under 
och över ett medelläge, vilket emellertid å sin sida ständigt förskjutes uppåt 
tack vare befolkningens tillväxt och näringslivets utveckling. 

Vill man gå längre i fråga om variation av driftsöverskottet, kan man tänka 
sig, att taxorna sänkas vid lågkonjunkturen under den för förräntning vid mera 
normal konjunktur erforderliga nivån. Till förmån för en dylik politik kan 
anföras, att därigenom trafiken skulle stimuleras under tider av låg trafik
frekvens, medan en överbelastning av trafikkapaciteten under goda tider skulle 
motverkas. Järnvägarnas kapacitet skulle således bättre utnyttjas genom en i 
någon mån utjämnad trafikfrekvens. Vidare skulle de för förräntning erforder
liga beloppen huvudsakligen uttagas under tider, då betalningskraften inom nä
ringslivet i allmänhet är stor. Emellertid skulle ett dylikt tillvägagångssätt 
möta stora praktiska svårigheter. Varje försök att under tider av stigande trafik 
och snabbt stigande räntabilitet genomföra en taxestegring skulle säkerligen 
möta ett starkt motstånd från härav berörda intressen. Härtill komina de stats
finansiella betänkligheterna av så avsevärda variationer i nettoresultatet. En tid 
finge man måhända ren driftsförlust, några år senare däremot enorma överskott. 
Det torde oekså vara svårt att avgöra hur långt man lämpligen borde gå med 
sänkning, respektive höjning av taxorna. Detta är närmast en omdömesfråga, 
vars avgörande som regel torde komma att föregås av häftiga diskussioner mellan 
grupper med olika synpunkter på hithörande spörsmål. Under sådana omstän
digheter synes det erbjuda en avgjord fördel att i huvudsak fasthålla en konstant 
taxenivå, vilket naturligtvis ej utesluter sådana mindre justeringar av enskilda 
poster i taxan, som på grund av ändrade förhållanden kunna visa sig nödvän
diga. Exempelvis kan det tänkas bli nödvändigt att under en stark högkon
junktur höja tarifferna för vissa slag av trafik, som särskilt behöva begränsas 
till undvikande av överbelastning och nyanskaffningar, som vid dåvarande höga 
prisläge bli oproportionerligt dyrbara och som måhända sedermera visa sig 
onödiga. 

De variationer av driftsöverskottet, varmed man vid konstant taxenivå i all
mänhet torde hava att räkna, kräva naturligtvis ur statsfinansernas synpunkt 
en noggrann uppmärksamhet, men torde knappast bereda en klok och förutseende 
finanspolitik några allvarsammare svårigheter. 

Principen om upprätthållandet av en konstant taxa kan endast äga giltighet 
gentemot vanliga konjunkturväxlingar och gentemot de förändringar i den all
männa prisnivån, som pläga åtfölja dessa. Skulle emellertid en mera väsentlig 
förskjutning av penningvärdet komma att inträda, blir det ofrånkomligen nöd
vändigt att anpassa taxenivån efter det nya penningvärdet. Endast genom ett 
sådant förfarande är det nämligen möjligt att hålla taxornas reala höjd konstant. 
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Väl kan man nu hoppas att föl framtiden få behålla det relativt fasta penning
värde, som numera uppnåtts, men säkert är detta ingalunda. Det gäller därför 
for dem som ha ledningen av järnvägarnas taxepolitik att noggrant följa even
tuella förändringar i den svenska kronans inre värde, och att därvid skilja 
djupgående och mera beständiga förskjutningar i penningvärdet från de mindTe 
och kortvariga variationer, som i regel följa de vanliga konjunkturväxlingarna. 
Et t dröjsmål med en höjning av järnvägstariffen vid starkt fallande penning
värde kan, såsom erfarenheten under kriget till fullo ådagalagt, åstadkomma 
mycket svåra rubbningar i järnvägarnas ekonomi, rubbningar, som även få be
tänkliga verkningar för statens finanser. 

I praktiken är det givetvis svårt att med noggrannhet bestämma, vilken taxe
nivå, som under »normala» tider skulle förränta kapitalet, och vars bibehållande 
under goda och dåliga tider skulle leda till genomsnittlig förräntning. Detta 
är dock icke någon vägande invändning mot den här anbefallda principen. Sam
ma svårighet vidlåder andra tänkbara principer. Detta, ligger i sakens natur, 
då man alltid har att avgöra, hur högt taxorna böra sättas, för att vid en 
beräknad framtida och variabel trafikfrekvens ett visst önskat driftsresultat skall 
uppnås. Naturligtvis skulle det vara enklast att fastställa taxan under en tid, 
som i allmänt ekonomiskt hänseende kunde betecknas såsom normal. Man hade 
då vid valet av det här anbefallda alternativet av en konstant taxa endast att 
fastställa taxan så, som om tiderna ständigt skulle förbli normala. Om det åter 
är nödvändigt att lägga grunden för den nya- taxan under en tid, som måste be
tecknas såsom en lågkonjunktur, så måste man först bilda sig ett omdöme om, 
vilken procentuell nedsättning i driftsöverskottet, som denna lågkonjunktur 
medför i förhållande till vad som under normal konjunktur skulle uppnås. 

Varje krav på viss minimiförräntning under lågkonjunkturen medför tydligen, 
at t man under dåliga tider måste vara beredd att höja taxan för att uppnå denna 
minimiförräntning. Det program i förräntningsfrågan, som uppställts av 
järnvägsstyrelsen, måste därför i verkligheten betraktas såsom ett program med 
variabel taxa. Järnvägsstyrelsen vill under normala tider ha full förräntning 
på hela kapitalet, men under dåliga tider åtminstone förränta lånekapitalet. Detta 
måste ju betyda, att om en förräntning av lånekapitalet icke uppnås under en 
lågkonjunktur, styrelsen är beredd att vidtaga en höjning av taxan för att åstad
komma en sådan förräntning, liksom styrelsen tydligen tänker sig, att taxan bör 
sänkas under en stigande konjunktur.1 

Det bör i det sammanhanget observeras, att järnvägsstyrelsen vill med drifts
överskottet från affärsbanorna täcka det vid övriga banor uppkommande un
derskottet. Då detta senare under dåliga konjunkturer företer en avsevärd ök
ning, erfordras tydligen väsentligt större bidrag från affärsbanorna under då
liga tider. Ehuru järnvägsstyrelsen något reducerat kravet på driftsöverskott 

1 I skrivelse till Kungl. Jfapt angående förslag till beräkning av den behållna inkomsten för bud
getåret 1924—25 anför järnvägsstyrelsen: »Då emellertid enligt styrelsens mening de järnvägsekono-
miska förhållandena ännn för närvarande äro sådana, att någon taxesänkning icke kan komma i fråga, 
förrän trafikifltensiteten stigit så mycket över för 1924 antagen nivå, att med därav följande bättre 
utgiftsrelation fnll kompensation för taxesänkningen erhållits .> 

fä— 241359 
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för hela bannätet under dåliga tider, kompenseras därför detta för affärsbanor
nas del av att då större bidrag måste lämnas till kulturbanorna. Med hänsyn 
till att överskottet vid affärsbanorna skall dels förränta dessas kapital, dels-
täcka underskottet vid kulturbanorna, innebär alltså järnvägsstyrelsens program 
i själva verket, att ett i det närmaste konstant årligt driftsöverskott skulle krä
vas av affärsbanorna. Detta krav skulle kunna framdriva mycket starka taxe
stegringar under dåliga tider, utan att man ändå kunde vara säker om att på 
den vägen nå det önskade driftsöverskottet. Detta måste tydligen i hög grad 
öka betänkligheterna mot järnvägsstyrelsens metod. 

Slutsatsen av denna diskussion synes således bliva, att taxorna vid affärs
banorna böra oavsett konjunkturläget hållas vid en nivå, som under medel
goda tider medgiver full förräntning av det i dessa banor nedlagda kapitalet. 
När det nu gäller att på denna grund uppbygga en ny taxa, har man alltså 
först och främst att avgöra, huruvida den tid vi nu leva i kan anses såsom 
ekonomiskt normal eller icke. Alla äro ense om, att vi genomgått en stark 
lågkonjunktur, och frågan kan alltså endast vara, huruvida den förbättring,, 
som inträtt under 1923, kan anses ha fört oss upp till ett läge, som för fram
tiden kan gälla såsom ekonomiskt normalt. Åtskilligt talar för, att så icke 
är förhållandet, bl. a. det betydande prisfall, som under senare delen av året 
ägt rum för några av Sveriges viktigaste exportprodukter. Vi måste kunna hop
pas på, att en period, som för framtiden skall kunna betecknas som normal, i en 
mängd avseenden skall visa väsentligt bättre resultat än det sist gångna åTet. 

För att få ett bestämt omdöme om denna fråga, är det nödvändigt att äga 
en jämförelsepunkt, och som sådan torde det vara lämpligast att välja det 
sista året före kriget, nämligen 1913, som i stort sett torde kunna betraktas 
såsom ett någotsånär normalt år. Det bör vid en jämförelse med detta år, som 
redan ligger mer än tio år tillbaka i tiden, observeras, att befolkningens till
växt och näringslivets allmänna utveckling före kriget ledde till ett ekonomiskt 
framåtskridande med lågt räknat 3 % om året, vilket för tio år motsvarar 34 %. 
Kriget och dess efterverkningar ha förmodligen minskat tillväxtprocenten. Icke 
desto mindre torde man kunna räkna med en åtminstone hälften så stark utveck
ling, så att normala kvantitetssiffror såväl rörande produktion som transport, 
under 1923, skulle hava legat 17 % över motsvarande siffror för 1913. 

I verkligheten visa de statistiska siffrorna för produktion och trafik 1923 
sämre resultat än för 1913. Arbetslösheten inom fackföreningarna uppgick 
nämligen till närmare 12 % emot något över 4 °A under år 1913. Produktionen 
av järn och stål var också långt under 1913 års siffror. Ankommande och av
gående lastat tonnage uppgick till resp. 68 % och 78 % av motsvarande siffror för 
1913. Man finner också, att järnvägstrafikens omfång år 1923 avsevärt under
steg 1913 års. Siffrorna för gods å statens järnvägar och för vagnaxelkilometer 
för lastade godsvagnar understego nämligen sistnämnda års siffror med resp. 
10 % och 12 %. Trafiken för 1923 uppgick alltså icke till mer än ungefär 90 % av 
1813 års trafik. 

På grundval av dessa siffror torde man kunna säga, att ett återinträdande 
av normala konjunkturer skulle medföra en ökning av trafiken å statens järn-
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vägar med minst 30 % (från 90 till 117). Det torde vara försiktigt räknat, om 
man upptager den motsvarande ökningen av nettoinkomsterna till samma procent
sats. Om exempelvis en närmare undersökning av det i affärsbanenätet nedlagda 
kapitalet, beräknat enligt ovan angivna grunder, visade, att full förräntning 
skulle erfordra ett netto på 34 miljoner kronor (se § 5), så skulle alltså för när
varande taxan konstrueras så, att affärsbanorna gåve ett överskott av något över 
26 miljoner kronor. 

Till jämförelse kan nämnas, att statsjärnvägarnas överskott 1923 enligt nu
varande bokföring, reducerat på sätt som i not. 1 å sid. 18 angives, uppgick till 
30.3 miljoner kronor. Driftsförlusten på kulturbanorna för 1923, som ännu icke 
är känd, torde knappast understiga 5 milj. kr. (hälften av 1922 års driftsförlust). 
Denna förlust bör givetvis tilläggas det redovisade överskottet för nätet i dess hel
het, för att det verkliga överskottet på affärsbanenätet skall framkomma. Detta 
överskott har alltså sannolikt icke understigit 35 miljoner kronor, och har följ
aktligen avsevärt överskridit vad det med hänsyn till här framställda för-
räntningskrav behövde vaTa. Detta är naturligtvis i ännu mycket högre grad 
fallet, om överbetalningen på personalkontot, enligt vad i § 2 utvecklats, från-
drages driftskostnaderna. För år 1923 skulle ett tillämpande av Bergslagsba
nans lönebestämmelser medfört en ökning av nettot med icke mindre än 11 milj. 
kr. Beräknas härav 9 milj. kr. komma på affärsbanornas del, skulle således 
dessas nettoöverskott hava uppgått till c:a 44 milj. kr. Härav framgår, att taxan 
«d statens järnvägar för närvarande är avsevärt högre än den behövde vara för att 
full förräntning enligt de av järnvägsrådet angivna grunderna skulle uppnås. 
En omedelbar sänkning av taxan är alltså möjlig. 

Järnvägsrådet vill alltså tillstyrka, 

att affärsbanenätets taxa, utan hänsyn till konjunkturväx
lingar, hålles konstant och vid en nivå, som möjliggör att i 
genomsnitt full förräntning uppnäs, samt att alltså under nu
varande förhållanden taxan avpassas efter ett med hänsyn till 
den rådande lågkonjunkturen nedsatt förräntningskrav. 

§ 4. Angående statsjärnvägarnes ersättning för posttrafik. 

De vitt skilda uppfattningar, som i denna fråga gjort sig gällande, bero 
som bekant på väsentligt skilda ståndpunkter i fråga om själva principen för 
tariffering av posttrafiken. Så länge man såsom hittills söker lösningen i 
en mer eller mindre oklar kompromiss mellan i grunden motsatta principer, 
är det tydligen fåfängt att vänta, att man skall kunna komma fram till ett 
rationellt och hållbart system. Då det nu gäller att fastställa grunderna för 
en ny järnvägstaxa, är det uppenbarligen nödvändigt att samtidigt fastslå cleu 
princip, efter vilken järnvägarnas posttrafik bör taxeras. Det måste därvid» 
vara klart, att denna princip skall stå i full överensstämmelse med de principer, 
på vilka järnvägstaxan i dess helhet är byggd. Då nu statens järnvägars 
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taxa en gång är byggd på principen om en differentiering av fraktavgif
terna i förhållande till vad olika slag av frakter kunna bära, och då denna 
princip är och måste vara grunden för varje rationell iärnvägstaxepolitik, så 
följer att ersättning1 för posttransporterna ävenledes måste bestämmas efter 
denna princip. Varje annat förfarande betyder ett sönderbrytande av själva 
grunden för järnvägarnas tariff system. När man på järnvägarna ställer den 
fordran, att de efter fullt affärsmässiga grunder skola förränta det i dem ned
lagda kapitalet, så synes det vara en ofrånkomlig konsekvens, att järnvägarna 
också skola vara oförhindrade att debitera olika slag av gods i enlighet med 
ett differentieringssystem, som är den väsentliga grunden för järnvägarnas 
hela ekonomi. 

Konsekvensen härav är naturligtvis att posten, såsom en särdeles högvärdig 
trafik, måste debiteras efter de högsta tariffklasserna. Därvid bör emellertid 
vittgående hänsyn tagas till den stora regelbundenheten och omfattningen av 
posttransporterna, ävensom till de särskilda trafikkostnader, som postverket 
självt får bära. 

Givetvis innebär detta att ersättning för posttrafik skulle komma att utgå 
till väsentligt högre belopp än som motsvarar järnvägarnas rörliga självkost
nader. Det ligger just i differentieringsprincipens natur, att den högvärdiga 
trafiken skall belastas med en övervägande del av de fasta kostnaderna, på 
det tarifferna för lågvärdigt gods må kunna sättas så låga, att det över 
huvud blir möjligt att frakta sådant gods. 

Att järnvägarnas ersättning hitintills blivit beräknad väsentligt lägre beror 
givetvis på att man ansett posttrafiken vara av den stora samhälleliga bety
delse, att den borde framföras så billigt som möjligt. Då man nu emellertid 
uppställer kravet på fullständigt affärsmässig förräntning av statsbanorna, 
kan man icke samtidigt begära, att statsbanorna skola bringa några särskilda 
offer för uppgifter av allmänt samhälleligt intresse. En eventuellt ökad ersätt
ning till statens järnvägar från postverket torde, med det ekonomiska resultat, 
som detta de sista åren lämnat, helt säkert ej behöva, medföra en ökning av porto
satserna, ja icke ens behöva stå i vägen för en sänkning av dem. 

Järnvägsrådet vill alltså tillstyrka 

att ersättning för posttrafiken, under iakttagande av ovan 
angivna inskränkningar, väsentligen grundas på den princip 
om tariff differentiering efter den olika bärkraften hos olika 
trafik, på vilken järnvägstaxan i övrigt är och måste vara 
byggd. 

§ 5. Räntekostnadernas relativa inflytande på taxebildningen. 

Sedan kravet på förräntning av statsbanekapitalet nu i olika avseenden bli
vit närmare bestämt, återstår endast att fastställa den räntefot, som skall läg
gas till grund för beräkningen av denna förräntning. Ännu år 1913 var den 
effektiva medelräntefoten å den totala statsskulden endast 3.79 %. Men stora 
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och dyrbara lån under kriget och de närmaste åren efter kriget ha väsentligt 
höjt denna medelräntesats, och för 1922 utgjorde densamma 4.73 %. Det synes 
emellertid icke vara skäligt att debitera statsjärnvägarna för det av dem dispo
nerade kapitalet ränta efter en så hög procentsats. Den övervägande delen av 
statsjärnvägarnas lånekapital har anskaffats till lägre räntesatser. Ännu 1916 
låg den effektiva medelräntan för statsjärnvägarnas lånekapital under 4 %. Den 
följande stegringen av denna räntesats framgår av nedanstående siffror, som 
ange den effektiva medelräntefoten för det vid respektive årsslut investerade 
lånekapitalet. 

Ökningen av lånekapitalet sedan 1916 har givetvis i mycket väsentlig grad 
skett dels för kulturbanenätet och dels för sådan kapitalökning av affärsbane-
nätet, som enligt vad i § 1 sagts på grund av den tidens extraordinärt höga pri
ser numera måste nedskrivas. Efter en sådan nedskrivning kommer därför det 
av affärsbanorna disponerade lånekapitalet att draga en avsevärt lägre ränte
sats än den sats av 4.63 °/°, som här angivits såsom effektiv medelränta vid 1923 
års slut. Den definitiva bestämningen av den verkliga räntefoten kan icke ske 
förrän affärsbanenätets omfattning och avskrivningen för kristidens överbetal
ningar på nyanskaffat realkapital blivit fastställda. Sannolikt kommer man då 
att kunna räkna med en effektiv medelräntefot icke överstigande den" som var 
gällande ännu vid slutet av år 1919, eller 4.4 %. 

Det synes vara riktigast att samma räntefot tillämpas för de andra stats
medel som ingå i statsbanekapitalet. 

Räknar man nu med att det kapital, som affärsbanorna i genomsnitt för 1923 
skulle haft att förränta, legat mellan 750 och 800 milj. kr., så skulle härför 
erfordrats ett nettoöverskott av mellan 33.0 och 35.2 milj. kr. Det bör anmär
kas, att ett sådant netto är i det närmaste tillräckligt för förräntning av hela 
det i statens järnvägar investerade lånekapitalet. Ur statsfinansiell synpunkt 
bör därför ett tillämpande av de av järnvägsrådet föreslagna principerna för taxe
bildningen icke vålla någon betänklighet. 

Statistiskt sett kommer härmed räntekostnadernas inflytande på taxebildnin
gen att ligga fullt klart. Taxorna böra vara avpassade så, att den enligt nu an
givna grunder bestämda förräntningen uppnås. Därmed är emellertid proble
met om förräntningskravets inflytande på taxebildningen ingalunda uttömt. 
Det vore en mycket betänklig förenkling av problemet, om man ville göra gäl
lande, att järnvägarna, så snart deras netto visade sig otillräckligt för att till
fredsställa förräntningskravet, ovillkorligen och i första hand skulle skrida till 
en höjning av taxorna. Järnvägsrådet finner det angeläget att starkt stryka 
under, att sammanhanget icke får uppfattas på detta sätt. Om järnvägarna ge 
en otillfredsställande avkastning, så har man i första rummet att se till, huru
vida driften är tillräckligt ekonomiskt ordnad, och huruvida anspråken på ka-
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pitalutrustning verkligen strängt begränsats till vad som är nödvändigt för att 
förse järnvägarna med en ekonomiskt försvarlig trafikkapacitet. Om full för
räntning i genomsnitt för konjunkturperioden icke uppnås, böra alltså i första 
rummet åtgärder vidtagas för att bringa ned driftskostnaderna och hålla till
baka kapitalutgifter, exempelvis för onödigt dyrbara stationsanordningar, som 
oskäligt tynga förräntningskravet. Först när allt vad i den vägen göras kan 
verkligen är gjort, och först sedan det visat sig, att icke ens då kravet på full 
förräntning kan uppfyllas, först då bör en höjning av järnvägstaxorna kunna 
komma i fråga. Därvid bör givetvis alltid undersökas, huruvida man i det före
varande läget verkligen har utsikt att nå en bättre förräntning genom en taxe
förhöjning, eller om icke åtminstone på vissa områden måhända en taxesänk
ning är den rätta vägen till att skapa ny trafik och förbättra järnvägarnas av
kastning. 

Järnvägsrådet vill alltså som sin uppfattning i denna punkt uttala, 

att det för landets hela näringsliv år av utomordentlig bety
delse, att taxorna på statsjärnvägarna hållas så låga som möj
ligt, att det således icke skulle vara förenligt med landets in
tresse, att en bristande stränghet i slatsjärnvägarnas ekonomi 
tillätes att vålla en onödig belastning av trafikanterna, samt att 
därför taxeförhöjningar endast i sista hand böra tillgripas för 
att tillgodose förräntningskravet. 

§ 6. Förhållandet mellan statens järnvägars taxa och de för de en
skilda järnvägarna erforderliga taxorna. 

Det återstår för järnvägsrådet att besvara den frågan i vilken mån statens 
järnvägars taxepolitik bör ta hänsyn till de enskilda järnvägarnas intresse. 

Det haT ofta anförts, att en sänkning av statsbanetaxan, även om den vore 
fullkomligt möjlig med hänsyn till statsbanornas ekonomi, icke borde få före
tagas, om det kunde förväntas, att de större enskilda järnvägarna icke kunde 
följa med i taxesänkningen. Denna sammankoppling av två skilda frågor synes 
vara mycket olycklig. De enskilda järnvägarna ha naturligtvis ett rättmätigt 
krav på att få hålla sådana taxor, att de med sträng ekonomi i sin förvaltning 
så vitt möjligt genomsnittligt skola kunna förränta sitt kapital. Om de med 
hänsyn till sin i allmänhet lägre trafikintensitet bli tvungna att för detta ända
mål hålla en något högre taxa än statsjärnvägarna, så kan detta visserligen vara 
beklagligt, särskilt för deras trafikanter; men ett sådant förhållande kan omöj
ligen betraktas såsom ett avgörande skäl för att belasta samtliga statsbanetra
fikanter med högre avgifter än med hänsyn till statsbanekapitalets fulla för
räntning enligt här angivna grunder är nödvändigt. Visserligen bör staten i 
sin järnvägspolitik taga alla ekonomiskt möjliga hänsyn till de enskilda järn
vägarna. Men den uppfattningen, att statsbanetaxorna icke borde hållas lägre 
än de enskilda järnvägarnas taxor för att icke statsbanetrafikanterna skulle få 
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en oskälig fördel i jämförelse med de enskilda banornas trafikanter, kan likväl 
omöjligen godtagas. Om statsbanorna på grund av sin högre trafikintensitet 
förmå hålla en lägre taxa, så böra de också göra del. Det duger icke att invän
da, att de enskilda järnvägarnas trafikanter därigenom skulle tillfogas någon 
orätt. Lika väl skulle man kunna säga, att de lida orätt genom att trafikanter, 
som ha tillgång till sjötransport, få ännu långt billigare taxor, eller genom att 
andra trafikanter gynnas genom kanalbyggen. Det bör också ihågkommas, 
att en stor del av de enskilda järnvägarnas trafikanter samtidigt i större eller 
mindre utsträckning trafikera statsbanorna och således ha fördel av statens 
låga tariffer. I denna sak bör hänsyn endast tagas till vad landets intresse krä
ver, och då synes icke något tvivel kunna finnas därom, att en så stor trafik-
«nhet som statens affärsbanenät bör hålla sin allmänna taxenivå så lågt, som är 
förenligt med dess egen ekonomi. 

Oberoende härav måste givetvis de enskilda järnvägarna i sin lokaltrafik få 
hålla taxor, som betingas av deras ekonomiska förhållanden. Vad samirafiken 
beträffar behöver en samtrafikstaxa säkerligen icke omöjliggöras av det förhål
landet, att de enskilda järnvägarna möjligen i vissa fall ha behov av högre av
gifter, då ju detta behov bör kunna tillgodoses genom fastställande av en beräk
nad högre väglängd för dessa banor, eller genom någon liknande metod, varige
nom en formell enhetlig taxa kan upprätthållas. 

Vill staten visa hänsyn till de enskilda järnvägarnas ekonomiska svårigheter, 
så torde den ha åtskilliga tillfällen att göra det på bättre sätt än genom att vid
taga en ekonomiskt obehövlig höjning av statsbanornas taxa. Tillfällen till en 
sådan hänsynsfullhet torde kunna yppa sig exempelvis vid en fördelning av ge
mensamma kostnader, vid bestämmandet av en på vanlig järnvägsekonomi grun
dad ersättning för posttrafik, etc, men framförallt därigenom, att staten und
viker att genom en ekonomiskt oberättigad överbetalning av sin personal driva 
upp de enskilda järnvägarnas personalkostnader till en höjd, som de icke kunna 
bära. Sistnämnda punkt har ju också väsentlig betydelse för de enskilda järn
vägarnas trafikanter och därmed för stora delar av det svenska näringslivet, lik
som ock för de därtill hörande arbetarmassornas möjlighet till sysselsättning och 
bärgning. De enskilda järnvägarnas insats i det svenska samhällets hushållning 
är i själva verket av en så vittomfattande betydelse, att det är av yttersta vikt 
att tillse att deras ekonomi och deras därav beroende förmåga att utföra trans
porter till lägsta möjliga pris icke på något sätt skadas genom ekonomiskt fel
aktiga åtgärder från statsmakternas sida. 

Järnvägsrådet vill alltså tillstyrka, 

att taxan för statens al färsbuncnät hålles så lag som är fören
ligt med kravet på full genomsnittlig förräntning av Jet i detta 
nät nedlagda kapitalet, och att enskilda järnvägars eventuella 
behov av högre taxor tillgodoses genom ett för samtrafiken läm
pat beräkningssystem och i övrigt genom efter deras ekonomi 
avpassade lokaltaxor. 
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Sedan ovanstående blivit uppsatt samt, under formen av förslag till järnvägs-
rådets yttrande, i avtryck översänts till järnvägsrådets ordförande och ledamö
ter, har järnvägsstyrelsens chef till rådets ledamöter översänt en av särskilda 
föredraganden i järnvägsstyrelsen för frågan om ny taxa vid statens järnvägar, 
byrådirektören S. Norrman, utarbetat P . M., med angivande, att densamma inne-
hölle de synpunkter, som inom järnvägsstyrelsen anläggas beträffande det så
lunda översända förslaget till yttrande. I denna P . M. hävdas i väsentliga styc
ken en motsatt uppfattning mot den, åt vilken rådet i ovanstående givit ut
tryck. Kärnpunkten i järnvägsstyrelsens kritik framställes av styrelsen så, 
att rådets förslag skulle innebära en statssubvention till affärsbanenätets 
trafikanter. Rådet finner sig nödsakad att protestera mot en sådan tolk
ning av rådets framställning. Rådet har från början byggt hela sitt 
uttalande på den principen, som rådet anser ofrånkomlig, att trafikan
terna på affärsbanenätet skola betala de fulla kostnaderna för de tjän
ster som tillhandahållas dem. Men rådet har funnit det angeläget, särskilt med 
hänsyn till det synnerligen betryckta läge vari en stor del av trafikanterna be
finner sig, att trafikanterna på affärsbanenätet icke belastats med några extra 
kostnader som ligga utanför affärsbanenätet, betraktat såsom ett självständigt, 
affärsmässigt skött företag. I främsta rummet har rådet med hänsyn härtill 
velat frånskilja vad rådet betecknat såsom kulturbanenätet. Järnvägsstyrelsen 
motsätter sig detta av den grunden, att den anser att affärsbanenätet bör sub
ventionera kulturbanenätet och därmed befordra de därav berörda landsdelarnas 
ekonomiska uppblomstring. I den frågan kan man ju möjligen vara av olika 
åsikt. Men järnvägsstyrelsen, som direkt önskar en sådan subvention från af
färsbanenätet till kulturbanenätet, har ingen rätt att tolka den motsatta stånd
punkten, som anser att en sådan subvention är oberättigad, därhän, att den skulle 
innebära ett krav på subvention för affärsbanenätet. 

Det frånskiljande av det norrländska kulturbanenätet som järnvägsrådet före
slagit framstår efter den motivering, järnvägsstyrelsen nu framlagt för sin 
ståndpunkt, endast än mera angeläget. Om det kan ha funnits något skäl för 
att ett bestående affärsbanenät borde ekonomiskt stödja en utvidgning av detta 
nät inom bebodda områden, som rimligen kunde förväntas kunna få den utveck
ling, att de skulle kunna bära upp de nyanlagda järnvägarna, så är detta skäl 
alldeles icke giltigt, när utvidgningen av järnvägsnätet börjat sträcka sig till 
provinser, som praktiskt sett äro mer eller mindre obebodda, och vilkas höjande 
till ekonomiskt bärkraftiga trafikområden måste betecknas såsom tämligen ut
siktslöst. E t t försök att till stöd för sådana utvidgningar av järnvägsnätet be
lasta trafiken i de sydligare delarna av landet är ett nationalekonomiskt ytter
ligt betänkligt experiment, då all sannolikhet talar för att man därigenom skulle 
vålla den ekonomiska utvecklingen i de södra delarna av landet ett avbräck, 
som ur synpunkten av nationell ekonomi oändligt övervägde de fördelar, man 
skulle vinna genom obygdernas förseende med järnvägar. 

I fråga om möjligheten att genomföra en uppdelning, som ur ekonomisk syn
punkt är tillräckligt bestämd, vill järnvägsrådet framhålla, att de fördelar af
färsbanenätet har av en tillförsel av trafik från det norrländska kulturbanenätet 
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icke kunna vara av synnerlig praktisk betydelse, då denna samtrafik huvudsak
ligen måste bestå i långväga frakter, för vilka, enligt vad järnvägsstyrelsen 
själv framhåller, taxorna nu äro så låga, att knappast ett överskott utöver 
driftskostnader uppstår. 

Järnvägsrådet anser sig icke ha haft anledning att yttra sig om, hur det av
skilda kulturbanenätet skulle skötas, eller hur ett eventuellt underskott på detta 
nät skulle täckas. Järnvägsrådet har endast velat hävda att sådan brist icke 
bör täckas genom en belastning av trafikanterna på affärsbanenätet som går 
"utöver vad som kräves för full förräntning av det i detsamma nedlagda kapita
let. Däremot vill järnvägsrådet framhålla, att denna förräntning utom förränt-
ningen av blotta kapitalet även innesluter förräntning på skatte- och trafik
medel som nedlagts i affärsbanenätet. Denna förräntning representerar i medel
tal pr år ett belopp på åtskilliga miljoner kronor, som skulle stå till förfogande 
för statsmakterna för ett eventuellt stödjande av kulturbanenätets drift och ut
veckling. 

Järnvägsrådet måste vidhålla sin uppfattning att 1923 icke kan betecknas så
som ett ekonomiskt normalt år. Naturligtvis kan ingen veta, hur utvecklingen 
i Europa och därför även Sveriges ekonomiska förhållanden komma att gestalta 
sig i framtiden. Men när det gäller att ange de ekonomiska grunderna för en 
järnvägstaxa, så måste man utgå från att förhållandena under ett genomsnitt
ligt år i framtiden skola gestalta sig något gynnsammare än de gjorde under 
1923. Under 1913 rörde sig arbetslösheten mellan ett minimum av 2.2 % och ett 
maximum av 8.9 %. Under 1923 voro motsvarande tal: minimum 8.0 % och 
maximum 20.5 ?». Såsom järnvägsrådet ovan anfört har arbetslösheten under 
1923 i genomsnitt varit ungefär tre gånger så stor som under 1913. Det torde 
vaTa tillräckligt att ange detta för att man skall förstå, hur orimligt det är att 
såsom järnvägsstyrelsen gör beteckna 1923 såsom ett normalt år. När det gäl
ler att uppgöra grunderna för en ny järnvägstaxa, måste man ovillkorligen 
förutsätta, att ett genomsnittligt år skall uppvisa en åtminstone någotsånär till
fredsställande sysselsättning för det svenska folket. Åtskilliga andra omstän
digheter skulle i detta sammanhang kunna anföras: det långvariga stillaståen
det inom järnindustrien, de otillfredsställande priser som trävaTU- och cellulosa
industrierna under senare delen av året uppnått för sina produkter, de synner
ligen svåra förhållandena på den utländska valutamarknaden, och sist, men 
icke minst, den extraordinärt dåliga skörden med därav följande minskad köp
kraft för jordbruket. Om det sålunda står fast att 1923 måste betecknas såsom 
ett ganska dåligt år, så följer av principen, att en genomsnittsförräntning skall 
eftersträvas vid konstant taxenivå, att taxan måste byggas så, att avsevärt 
mindre än full förräntning beräknas uppnås för 1923. Detta innebär icke, såsom 
järnvägsstyrelsen synes vilja göra gällande, på minsta sätt ett avsteg från kravet 
på full genomsnittlig förräntning av det i affärsbanorna nedlagda kapitalet, och 
järnvägsstyrelsens påstående, att rådets beräkning i detta stycke förutsätter ett 
tillskott av skattemedel, är därför grundlöst. 

Järnvägsstyrelsen har själv antytt att en ökning av personalkostnaderna ut
över en riktig järnvägsekonomisk standard skulle kunna täckas av anslagsme-
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del, om den vore av tillfällig natur. Men järnvägsstyrelsen kritiserar mycket 
starkt att något sådant skulle kunna ske för det fall att det gäller »för framti
den konstant beräkningsbara lönekostnader». Härtill vill järnvägsrådet endast 
erinra att rådet givetvis utgått från a t t en dylik oekonomisk ökning av personal
kostnaderna icke kan förutsättas vara annat än tillfällig, och att, när priser och 
andra ekonomiska förhållanden i landet hunnit vinna en slutlig stadga, perso
nalkostnadskontot vid statens järnvägar nödvändigtvis måste komma att inta 
en järnvägsekonomiskt normal nivå. 

Till sist finner sig järnvägsrådet böra uttala sitt beklagande av att järnvägs
styrelsen visat en så avgjord benägenhet att fixera sin ståndpunkt på förhand, 
vilket tydligen minskat styrelsens förmåga att tillgodogöra sig den nya belys
ning av ämnet, rådet sökt åstadkomma. Rådet känner sig förvissat, att Eders 
Knngl. Maj :t skall ägna de av rådet förebragta synpunkterna och förslagen den 
mest förutsättningslösa uppmärksamhet och prövning. 

Underdånigst 

På järnvägsrådets vägnar: 

A X E L GRANHOLM. 

Stockholm den 18 mars 1924. 



Reservationer. 

Mot järnvägsrådets yttrande över rådet av Kungl. Maj:t till besvarande före
lagda frågor får jag härmed uttala följande avvikande mening. 

Järnvägsrådet anser, att statens järnvägsnät bör uppdelas i räntabla och icke 
räntabla banor eller som rådet uttrycker det i kulturbanor och affärsbanor, vilka 
ekonomiskt skola behandlas som två skilda affärsföretag. På kulturbanenätet 
uppkomna förluster skola täckas med skattemedel. Å affärsbanenätet under 
åren. 1915—1922 utförda arbeten skola nedskrivas till nuvarande prisnivå. Det 
på så sätt nedskrivna värdet av affärsbanenätet skall förräntas efter en ränte
fot av 4,4 %. I den mån personalkostnaderna vid affärsbanorna överstiga de 
enskilda järnvägarnas motsvarande kostnader, skall detta överskott täckas av 
skattemedel och får ej belasta driftkostnaderna. I princip få ej heller affärs
banorna betungas med räntekostnader för kapital, som nedlagts eller kan kom
ma att nedläggas i anordningar vid dessa banor, vilka ej erfordras för höjande 
av järnvägarnas nödvändiga trafikkapacitet. Trafiktaxan bör utformas ej efter 
den nuvarande verkliga trafiken utan efter en beräknad normaltrafik, vilken i 
förhållande till förkrigstiden antages stegrad med vissa procent. 

Enligt inom järnvägsstyrelsen verkställda beräkningar skulle förverkligan
det av detta förslag innebära att den tillåtna inkomsten av affärsbanenätet 
skulle i det närmaste slukas av de driftförluster och de räntekostnader, som 
skulle överflyttas på skattebetalarna. Därav följer, att den nuvarande netto
inkomsten av Statens järnvägar på cirka 30 miljoneT kronor, vilken summa unge
fär täcker räntekostnaderna för i Statens järnvägar investerat lånekapital, skulle 
försvinna och statsbudgeten belastas med motsvarande belopp. Ett förslag av 
denna innebörd har visserligen ingen som helst utsikt att bliva av statsmakterna 
beaktat, men jag anser mig dock skyldig att i anledning av förslaget göra föl
jande erinringar. 

Statens järnvägar är icke ett statsmonopol i den mening som post och tele
graf, som tillgodose hela landets trafikbehov på sina områden. Vi äga förmånen 
av ett vitt utgrenat enskilt järnvägsnät. Detta är visserligen i alltför hög grad 
splittrat i små enheter, men det innehåller dock välskötta enheter av den storlek 
att deras trafikskötsel kan erbjuda jämförelsepunkter för Statens järnvägar. 
Järnvägsrådet har ej heller underlåtit att göra detta, då det gällt Statens järn
vägars personalkostnader. Anledning synes även finnas till en sådan jämfö
relse, då det gäller trafiktaxorna. Nu är förhållandet som bekant det, att Sta
tens järnvägars taxor äro lägre än dessa enskilda järnvägars taxor. Så länge 
detta är fallet synes ingen berättigad anledning finnas att fastställa av rådet fö
reslagna, stadsbudgeten synnerligen betungande trafiktaxor. Tvärtom skulle med 
fog klagomål kunna framföras från den hälft av svenska folket, som huvudsakli
gen är hänvisad att trafikera de enskilda järnvägarna. Denna hälft har måst för 
att åstadkomma det enskilda järnvägsnätet åtaga sig betydande kapitaluppoff
ringar och måste vid användande av sina järnvägar betala högre frakter än trafi
kanterna av Statens järnvägar. Det kan då ej vara förenat med rättvisa, att 
dessa förstnämnda trafikanter dessutom skola belastas med skatter för 
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åstadkommande av ännu lägre taxor för trafikanterna av Statens järnvägars 
affärsbanenät. Enligt min mening böra de taxor, som de större välskötta en
skilda järnvägarna äro berättigade att taga för att kunna förränta i dem in
vesterat kapital, betraktas som maximigränsen för Statens järnvägars taxor. Då 
denna gräns ej är uppnådd, finnes ej anledning till den föreslagna konstlade 
uppdelningen i kulturbanor och affärsbanor — ej heller till föreslagna avskriv
ningar eller avräkningar från driftkostnaderna av verkliga personalkostnader. 

Rådets förslag innebär, att vid Statens järnvägar bokföringsmässigt skall till-
lämpas en idealiserad privatdrift. Allt som ej överensstämmer med detta ideal 
kastas på skattebetalarna och förmånen av en sådan renodling av utgiftsstaten 
tillkommer Statens järnvägars trafikanter. Rådet förbiser att även de enskilda 
järnvägarna göra kapitalutlägg för icke alltid räntebärande järnvägsanlägg
ningar, vilkas uppgift är att utvidga det egna trafikområdet. En sådan full-
komligliet kan nog ej heller tillskrivas de enskilda järnvägarna, att ej även i 
deras verksamhet kan förekomma utgifter, vilkas oeftergivlighet för åstadkom
mande av nödvändig trafikkapacitet kan ifrågasättas. Men de enskilda järn
vägarna måste lägga alla kostnader på trafikanterna och ha inga skattebeta
lare, på vilka kunna avlastas möjligen gjorda misstag eller ej omedelbart in
komstbringande företag. 

Naturligtvis bör varje enskilt företag i första hand använda sina inkomster 
till behövliga och nödvändiga avskrivningar. Men härifrån är steget långt till 
järnvägsrådets förklaring, att »intet enskilt företag på sund ekonomisk bas skulle 
ett ögonblick tveka om nödvändigheten» att verkställa avskrivningar av »kris
kostnader». Äro företagen i sin helhet ej övervärderade utan fullt räntabla, 
torde emellertid med visshet extraordinära åtgärder — som nedskrivningar av 
aktiekapital — vilka kunna befinnas nödvändiga för en omedelbar avskriv
ning av ingående krisvärden, av företagen undvikas, utan att någon faller på 
den idén att frånkänna sådana företag egenskapen att stå på en »sund ekonomisk 
bas». 

Järnvägsrådet har vidare tydligen beträffande Statens järnvägars personal
kostnader tagit ett starkt intryck av under kristiden inträffade händelser. Då 
järnvägsrådets överläggningar emellertid avse trafiktaxorna under normala ti
der, borde dessa intryck ej fått spela in på sätt som skett. Påvisandet av svå
righeten eller rättare sagt omöjligheten att i varje fall avgöra vad som är den 
affärsmässiga avlöningen torde vara tillräcklig att avvisa rådets förslag i denna 
del. Därjämte kan dock vara skäl i att erinra om, att även mången enskild 
arbetsgivare finner med sin fördel förenligt att ej betala minimilöner. Åv 
kända skäl har man alltid ansett och kommer säkerligen alltid att anse, att 
Statens järnvägars löner till den lägre, på driftkostnaderna starkast inver
kande, personalgruppen bör hållas i överkanten av den allmänna arbetsmark
nadens motsvarande löner. 

En förutsättning för att Statens järnvägars taxor med bevarad rättvisa skola 
kunna hållas i närheten av de större enskilda järnvägarnas taxor är emellertid, 
att Statens järnvägars taxor tillämpas med samma smidighet, som de enskilda 
järnvägarna tillämpa sina taxor. Rabattering för olika trafikanter för beva
rande och utveckling av järnvägens trafik bör därför ske i vid utsträckning. 

Om således tack vare de enskilda järnvägarna en naturlig övre gräns finnes 
för Statens järnvägars taxor, gives en annan lika naturlig minimigräns i det för-
räntningskrav, som av statsbaneekonomikommissionen och järnvägsstyrelsen 
uppställts. E t t enskilt företag, som vill bestå, måste betala räntorna på sitt 
lånta kapital. Samma prestation bör under normala tider som en minimipresta-
tion kunna krävas av Statens järnvägar. Denna minimifordran utesluter natur
ligtvis ej önskvärdheten av förräntning av hela statsbanekapitalet ej heller av 
en skälig affärsvinst inom ovan angivna maximigräns. Avgörande, varest mel-
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lan dessa båda gränser taxorna böra läggas, måste vara vad statens finansiella 
ställning kan kräva av inkomster från statsbanenätet ävensom vad näringslivet 
med en smidig anpassning av taxorna i de enskilda fallen lämpligen kan bära. 

J ag kan således icke finna den föreslagna uppdelningen av statsbanenätet 
i kultur- och affärsbanor för taxebildningen vare sig nödig eller nyttig. Jlen 
även ur andra synpunkter synes mig denna uppdelning icke önskvärd. Faktiskt 
och även enligt rådets uttryckliga förslag blir den efter ekonomiska grunder 
föreslagna uppdelningen en geografisk uppdelning. Det blir övre Norrlands 
nuvarande och blivande järnvägar, som komma att avskiljas till ett kult urbane
nät. Dock icke alla järnvägar i övre Norrland. Malmbanan skall tillhöra af-
färsbanenätet och dess trafiköverskott skall användas till sänkning av frak
terna i södra Sverige. Övre Norrlands övriga banor skola däremot, utan beak
tande av deras ställning som trafikförande till och således inkomstbringande för 
det södra järnvägsnätet, förvaltas med särskild sparsamhet och ändå uppkom
mande eventuella förluster täckas med andra statsmedel. En på så sätt ver
kande uppdelning måste bli förhatlig. 

Järnvägsrådet avser emellertid, att uppdelningen även skall tjäna ett annat 
syfte. Den skall verka avskräckande på statsmakterna vid behandlingen av för
slag om anläggning av banor med tvivelaktig räntabilitet, d. v. s. i praktiken 
huvudsakligen banor i Norrland. Statsmakterna äro naturligtvis ej främmande 
för den roll, som Norrlandsbanorna spela för Statens järnvägars ekonomi. Sta
tens järnvägars bokföring bör givetvis vara så ordnad, att därav med tydlig
het framgår de olika bandelarnas ekonomiska resultat. Något band för sitt 
handlande utöver denna kännedom vilja statsmakterna med all sannolikhet ej 
påtaga sig. Och detta med rätta. Hur önskvärt det kan vara, att i avsevärd 
utsträckning använda andra medel än lånemedel till banor med tvivelaktig ränta
bilitet, är det dock påtagligt, att situationer kunna uppkomma, då sådan hall
byggnad kan vara väl motiverad, ehuru byggnadens bekostande med skatte
medel för tillfället bör vara utesluten. 

Järnvägsrådets 5-ttrande, bakom vilket stå framstående representanter för 
näringslivet, innebär ett förordande av, att betydande ytterligare bördor läg
gas på landets skattebetalare. För den framtida utvecklingen av vårt järnvägs
nät hänvisas till samma skattebetalare. Avsikten är som nämnt den dubbla 
att åvägabringa eftertraktade fraktlättnader för Statens järnvägars trafikanter 
och att avskräcka statsmakterna för fortsatt uvidgning av statsbanenätet i Norr
land. Känslan för förbättrande av Norrlands kommunikationer och åvägabrin
gande av i någon mån ökad utjämning mellan landets inbyggare med avseende på 
deras tillgång till kommunikationer är emellertid hos statsmakterna stark. 
Skulle statsmakterna komma att tillmötesgå järnvägsrådets önskningar på något 
sätt är det därför ej alldeles uteslutet, att det sker på det sätt. att järnvägarna 
byggas, men kostnaderna läggas på skattebetalarna. Hur dessa eventuella fram
tida skattebehov och omedelbart genom uppdelningen mellan kultur- och affärs
banor erforderliga nya skatter skola fördelas har av järnvägsrådet ej ägnats 
någon uppmärksamhet. Att denna fördelning blir sådan, att näringslivet kan 
finna anledning att ånyo överväga sin nu intagna ställning till Statens järn
vägars taxor och revidera sina nu uttalade meningar, synes ej uteslutet. 

Järnvägsrådets enligt min mening ej välgrundade principiella ställningsta
gande till Statens järnvägars taxor under »normala» förhållanden är emellertid 
uppenbart ett utslag av en smärtsam erfarenhet av att nuvarande fraktkostnader 
vid såväl statens som enskilda järnvägar äro tryckande. Önskvärdheten av låga 
frakter till näringslivets stimulerande är alltid stor och särskilt under tider 
av ekonomisk depression. Det bör därför vara varje järnvägsförvaltning an
geläget att göra sitt yttersta för att ekonomiskt möjliggöra låga taxor. Och 
vad Statens järnvägar beträffar, är det givetvis synnerligen önskvärt att i nu-
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varande situation tillmötesgående beträffande taxor och rabatteringar i den ut
sträckning, som kan vara statsfinansiellt möjligt, visas Statens järnvägars tra
fikanter. 

Jag får med hänvisning till vad jag nu yttrat förorda, att statens järnvägars 
taxor avpassas efter en sådan förräntning av statsbanekapitalet, som föreslås av 
järnvägsekonomisakkunniga och järnvägsstyrelsen. 

Stockholm den 22 mars 1924. 
Axel von Sneidern. 

I ovanstående instämmer 

H. Kinmanson. 

Undertecknad, som röstat mot antagande av det genom delegerade utarbetade 
förslaget till järnvägsrådets yttrande, har härvid väsentligast bestämts av nedan 
angivna synpunkter. 

Då ett avsevärt kapital blivit nedlagt och kommer att nedläggas i sådana 
järnvägar, företrädesvis i Norrland, som icke äro eller väntas komma att på 
lång tid bliva räntabla, finner jag det riktigt, att taxan icke bör sättas så hög, 
att statsbaneaffären under alla förhållanden lämnar avkastning på även detta 
kapital. Som emellertid hittills i statens järnvägar investerats större kapital av 
skatte- och trafiköverskottsmedel, än som använts för byggande av dylika orän-
tabla järnvägar, finner jag ur praktisk synpunkt intet hinder möta att i enlig
het med järnvägsstyrelsens av statsbaneekonomikommissionen tillstyrkta i till-
lämpningen enkla och rediga förslag från rät t till obetingad förräntning från-
draga det i statsbanorna av andra medel än lånemedel investerade kapitalet. 

I varje fall kan jag icke dela den uppfattning, enligt vilken driftförluster i 
Norrland skola täckas av anslagsmedel. Järnvägsrådet har självt anmärkt, att 
de nu statistiskt beräknade ekonomiska resultaten för kulturbanorna möjligen 
äro något för ogynnsamma. Mera betydelsefulla och enligt min mening avgö
rande äro de skäl mot en uppdelning av statsbanenätet i två grupper, ett bäran
de och ett icke bärande, som av statsbaneekonomikommissionen anförts (del I 
sid. 231—33). En dylik uppdelning måste anses innebära en viss grad av 
overklig fiktion, emedan den ena bandelens trafik- och ekonomiska förhållanden 
intimt påverka övriga bandelars. Borttagas övre Norrlands järnvägar, så skulle 
följden bliva ett försämrat näringsliv icke blott i övre Norrland utan även i 
södra och mellersta Sverige, och dessa landsändars järnvägar skulle ge sämre 
utbyte. Norrlandsnätets tillkomst och utveckling har därför uppenbart icke 
ens tillnärmelsevis den sänkande inverkan på statsbanornas affärsresultat, som 
skulle kunna anses framgå av de av järnvägsrådet angivna statistiska siffrorna. 

Det äi mig likaledes omöjligt att dela den uppfattning, enligt vilken taxan 
skulle få beräknas på basis av lägre personalkostnader än de verkliga kostna
der, vilka framgått som följd av riksdagens fattade beslut i avlöningsfrågor. 

Vad slutligen beträffar statsbanetaxans läge i förhållande till den taxa, som 
måste tillämpas vid de stora enskilda järnvägarna, ställer jag mig, ehuru repre
senterande ett län med enbart statsjärnvägar, på den ståndpunkt, som vid re
missen av årets statsverksproposition intagits av såväl dåvarande som närmast 
förutvarande kommunikationsminister. J a g anser sålunda det innebära en orätt
visa gent emot skattebetalare och trafikanter i sådana delar av landet, som icke 
kunna draga fulla fördelar av låga statsbanetariffer, om dessa sänkas i högre 



35 

grad än som. betingas av affärsläget vid statens järnvägar som helhet betrak
tade, så att uppkommande brister i förräntningskravet måste täckas av anslags
medel. 

Stockholm den 24 mars 1924. 

P. S. Hedlund. 

I likhet med Järnvägsrådet anser jag en uppdelning av statens järnvägar 
synnerligen önskvärd, antingen på sätt Järnvägsrådet i sitt yttrande § 1 första 
stycket föreslagit eller, därest det béfinnes lättare att genomföra, efter det i 
statsjärnvägarna investerade kapitalet. En sådan uppdelning synes mig icke 
vare sig böra eller behöva leda till ett åsidosättande av olika landsdelars skäliga 
behov av banor för odling och kultur. 

Beträffande Järnvägsrådets yttrande i övrigt ansluter jag mig i huvudsak 
till, vad som anförts i landshövding A. von Sneiderns reservation. 

O. Nilsson, 
Tånga. 

I ovanstående uttalande instämmer 
Nils Persson. 

Undertecknad får härmed i huvudsak ansluta mig till den reservation, som 
landshövding A., von Sneidern avgivit mot Järnvägsrådets uttalande rörande 
räntabilitetsberäkning m. m. för Statens Järnvägar, med det tillägget att stor
leken av det i Statens Järnvägar investerade låne- resp. skattekapitalet synes 
mig böra bringas i största möjliga överensstämmelse med de belopp, som ned
lagts i bäriga resp. icke bäriga delar av järnvägsnätet. 

Göteborg den 24 mars 1924. 
N. H. Lindholm. 
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Bilaga A. 

Specifikation av personalkostnaderna åren 1914 och 1922. 

Statistik föreligger icke fullständig för senare år än 1922. För år 1923 bli 
de bokförda kostnaderna men ej statistiken dock tillgängliga inom de närmaste-
dagarna. Nedanstående jämförelse avser åren 1914 och 1922. 

En noggrannare jämförelse mellan personalkostnaderna vid statens järnvägar 
för dessa år möter emellertid mycket stora svårigheter, enär bl. a. 

grunderna för lönernas beräkning undergått stora ändringar, 
bokföringsschemat blivit delvis ändrat 
samt vissa löner (till verkstads- och banarbetare m. fl.) bokföras som sakliga 

kostnader i samband med motsvarande materialkostnader, varför de icke kunna 
exakt särskiljas. 

Den jämförelse, som nedan göres, kan därför i fråga om de största och vik
tigaste posterna, nämligen avlöningar till ordinarie och extra personal, icke bli 
mer än approximativt riktig. 

De till jämvägsrådet lämnade uppgifterna angående personalkostnadernas 
storlek för nämnda år ha framgått på följande sätt. 

De bokförda personalkostnaderna åter kunna med ledning av tabell 1 speci
ficeras på följande sätt: 

1 Jämlikt ktingl. kungörelse den 15 jnni 1923 (n:ris 266 och 267) skall även kostnaden ftir dyrtids-
tillägg till pensionärer bäras av statens järnvägar fir. o. m. 1 juli 1923. 

2 Kostnaden resp. inkomsten ar 1914 bokförd som saklig tillsammans med andra utgifter. 
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Ovan angivna detaljbelopp äro emellertid såsom redan inledningsvis framhål
lits icke med varandra fullt jämförbara. 

Till en del av personalen utgick lönen sålunda år 1914 i form av fri bo
stad. Därest dylik anvisades i statens järnvägars bostadshus upptogs då denna 
del av lönen icke med det mot förmånen svarande värdet å resp. avlönings-
littera, varför 1914 års bokförda lönebelopp är mindre än de sammanlagda av
löningsförmånerna. År 1922 däremot utgår hela lönen i första hand kontant och 
bokföres alltså med sitt fulla värde. 

De angivna summorna uttrycka vidare icke hela bruttobeloppet av till perso
nalen i en eller annan form utbetald gottgörelse, enär vissa kostnadsbidrag från 
enskilda järnvägar, allmänna omkostnader vid verkstäderna m. m. direkt kre
diteras berörda personalkostnadslitteror (såväl som övriga). 

I övrigt torde olikheterna framgå av till tablån fogade noter. 
De förut uppgivna lönekostnaderna för verkstadsarbetare m. fl. åren 1914 

och 1922 slutligen, avse endast den del av ifrågavarande lönebelopp, som blivit 
bokförd som saklig driftskostnad. Den totala lönekostnaden för ifrågavarande 
personal, avseende även kostnader, som bestridas av anslagsmedel och förnyelse-
fondsmedel, är betydligt större. 



II. Järnvägsrådets protokoll. 

Protokoll, hållet vid sammanträde med Järnvägs
rådet i Stockholm den 21 januari 1924 

Närvarande: 

Ordföranden Herr Generaldirektören m. m. Axel Granholm. 

Ledamöter av Järnvägsrådet: 

v. Ordföranden: Herr Bankdirektören m. m. J . H. R. C:son Kjellberg, 
» Landshövdingen m. m. A. W. T. von Sneidern, 
» Lantbrukaren m. m. O. Nilsson, 
» Godsägaren m. m. Friherre R. Hermelin, 
» Ryttmästaren m. m. H. Hegardt, 
» Godsägaren m. m. J . A. Scharp, 
» Byrådirektören m. m. H. S. Kinmanson, 
» Kamreraren N. H. Lindholm, 
» Riksdagsmannen N. Persson, 
» Disponenten m. m. C. R. Schmiedrich, 
» Grosshandlaren m. m. A. Lindgren, 
» Direktören m. m. A. G. S. Tham, 
» Direktören m. m. J . G. Åkerlindh, 
» Direktören m. m. Edv. Lithander, 
» Generalkonsuln m. m. J . E . Sachs, 
» Skeppsredaren m. m. Dan Broström, 
» Bruksdisponenten m. m. C. A. Sahlin, 
» Bruksdisponenten m. m. B. O. Hjorth, 
» vice Häradshövdingen m. m. E . F . Wehtje, 
» Direktören m. m. J . S. Edström, 
» Översten m. m. Axel Hultkrantz, 
» f. d. Konsuln m. m. C. J . F . Ljunggren, 
» Kabinettskammarherren m. m. Aug. Herlenius, 
» Disponenten m. m. Chr. Storjohann. 

Ledamöter i Kungl. Järnvägsstyrelsen: 
Herr Överdirektören m. m. I . Virgin, 

» Överdirektören m. m. J . H. Flodin, 
» Järnvägsfullmäktigen m. m. O. M. Strömberg, 
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Herr Jämvägsfullmäktigen m. m. Friherre A. Th. Adelswärd, 
» Järnvägsfullmäktigesuppleanten m. m. A. Ekman, 
» Byråchefen m. m. N. J . Ahlberg, 
» Byråchefen ni. m. A. K. V. Almqvist, 
» Byrådirektören m. m. S. Norrman. 

Representanter för Svenska Järnvägsföreningen: 

Herr överstelöjtnanten ra. m. O. Bärnheim, 
» Majoren m. m. J . Nyström, 
» Verkställande direktören m. m. A. Kamph, 
» Trafikchefen m. m. F . Wickström. 

§ 1 . 

Ordföranden hälsade de närvarande samt förklarade sammanträdet öppnat. 

§2. 
Ordföranden meddelade, att f. d. Ryttaiästaren m. m. P . O. Hedberg anmält, 

att han till följd av sjukdom vore förhindrad infinna sig till Rådets samman
träde. 

§ 3 . 

Till vice ordförande utsågs Herr Bankdirektören in. m. J . H. R. C:son Kjell
berg. 

§ 4 . 

Till sekreterare antogs Ombudsmannen hos Kungl. Järnvägsstyrelsen C. A. 
Hallström. 

§ 5 . 

Föredrogs Kungl. Kommunikationsdepartementets skrivelse till Kungl. Järn
vägsstyrelsen den 16 november 1923 med underrättelse, att Kungl. Maj:t för
ordnat, att Järnvägsrådet skulle kallas att sammanträda under senare hälften 
av januari månad 1924 å tid och plats, som Järnvägsstyrelsen ägde bestämma, 
för att i anledning av det pågående förarbetet till ny taxa för statens järn
vägar överlägga och avgiva yttrande i följande för avvägandet av den nya 
taxan betydelsefulla frågor, nämligen: 

1) Skäliga krav på förräntning av statsbanekapitalet med hänsyn till dels 
riksdagens beträffande förvaltningen av statens järnvägar på sin tid lämnade 
direktiv samt järnvägsstyrelsens och statsbaneekonomikommissionens i för-
räntningsfrågan gjorda uttalanden; dels räntekostnadernas relativa inflytande 
på taxebildningen i förhållande till kostnaden för personal, förbrukningsartik
lar m. m. (s. k. sakliga kostnader) samt avsättning till förnyelse; dels ock sta
tens järnvägars ersättning för posttransportema. 

2) Statens järnvägars taxa i förhållande till de taxor, som i genomsnitt äro 
behövliga för de större och föT den allmänna samfärdseln mera bet5'delsefulla 
enskilda järnvägarna. 
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Vid ordförandens föredragning av uppgjort förslag till arbetsordning at t 
följas vid behandlingen av Rådet sålunda underställda frågor begärdes ordet 
av herr Wehtje, som anförde, att omfattningen samt vikten och betydelsen 
av de till Järnvägsrådet hänskjutna frågorna krävde, att Rådet ginge till beslut 
först efter moget övervägande och sorgfällig granskning av allt det värdefulla 
material, som till frågornas belysande blivit åstadkommet. Då det syntes icke 
vara möjligt för Rådet att redan vid förevarande sammanträde slutgiltigt taga 
ställning till de Rådet förelagda frågorna, ville herr Wehtje förslå, att Rådet 
måtte besluta, 

dels att utse särskilda delegerade med uppdrag att uppsätta förslag till ytt
rande av Rådet i saken, 

dels att tillkalla sakkunnig person utom Rådet att deltaga i arbetet med upp
sättandet av detta förslag och 

dels att ajournera sammanträdet till dag, som framdeles kunde bestämmas, 
efter det delegerade avlämnat sitt förslag. 

Till sakkunnig ville herr Wehtje föreslå Professorn Gustav Cassel. 
Ordföranden framhöll, att, även om Rådet beslutade sig för att utse särskilda 

delegerade med uppdrag, som herr Wehtje föreslagit, det dock syntes vara lämp
ligt, att Rådet inginge i en orienterande diskussion rörande de föreliggande 
frågorna, vilken skulle kunna tjäna de delegerade till ledning vid fullgörandet 
av deras uppdrag. 

Herr Wehtje förklarade sig icke hava något att erinra häremot, men hem
ställde, att Rådet måtte omedelbart fatta beslut om att tillkalla Professor 
Cassel såsom sakkunnig, så att denne kunde få övervara den diskussion, som 
kunde komma att äga rum. 

Järnvägsrådet beslöt att tillkalla Professor Cassel att såsom sakkunnig bi
träda Rådet vid behandlingen av de föreliggande frågorna. 

Professor Cassel infann sig härefter och tog plats i sammanträdeslokalen. 
Till inledande av diskussionen och till orientering angående taxeutrednin

gens läge samt i frågan gjorda uttalanden m. m. anförde ordföranden härpå 
följande. 

»I Kungl. Maj:ts förordnande om järnvägsrådets sammankallande utsäges, att 
rådets överläggning och yttrande i angivna frågor önskades i anledning av det 
pågående förarbetet till ny taxa för statens järnvägar. 

Detta förarbete, som pågår inom järnvägsstyrelsen i visst samarbete med 
Svenska järnvägsföreningen, baserar sig främst på den stora utredning angå
ende taxeförhållandena vid statens järnvägar och i samtrafiken mellan statens 
järnvägar och enskilda järnvägar, som verkställts av 1907 krs taxekommitté och 
som föreligger uti kommitténs betänkanden, avgivna 1915 och 1917. 

J ag torde då, såsom varande av vikt för den rådet underställda frågan, först 
böra i korthet säga några ord om de huvudresultat beträffande de nya inkomst
behoven, till vilka taxekommittén på sin tid kommit. 

Kommittén konstaterade, byggt på 1910 års trafik- och driftskostnadsförhål
landen, att statens järvägars rörelse skulle komma att vid bibehållande av de 
dåvarande tarifferna lämna en väsentlig brist. 

Bristens storlek vore beroende på, vilken grad av förräntning krävdes å sta
tens järnvägars kapital. Enligt kommitténs uppfattning borde en mot statens 
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Täntekostnad för statslån svarande förräntning erhållas å hela statsbanekapi
talet med avdrag endast för det kapital, som funnes nedlagt i kulturbanor och 
strategiska banor, dock ej i dessa banors rullande materiel, men med tillägg för 
kapitaliserade räntor under byggnadstiden. 

Beträffande den kapitalställning, med vilken kommittén sålunda kalkylerade, 
vill jag hänvisa till den tablå 'Taxekommitténs kapitalberäkning' — som nyss 
utdelats — jag vill ej trötta med att här föredraga dess siffror, som väl ej heller 
på det sättet skulle kunna hållas i minnet. I samma tablå har för det intresse 
det kan erbjuda till jämförelse angivits, huru statsbanekapitalet vid 1922 års 
slut skulle enligt taxekommitténs beräkningssätt fördela sig på avkomstberätti-
gat och icke avkomstberättigat kapital. 

Vid tiden för kommitténs arbete kalkylerat överskott vid malmbanan över 
förräntningen å bandelens kapital eller minst 4 miljoner kronor ansågs av kom
mittén — egendomligt nog för övrigt — böra få gottskrivas det södra bannätet 
och ej som väl riktigare varit det, även oavsett förräntningen, direkt förlust-
bringande norra nätet. 

Under dessa förutsättningar krävdes en sådan taxereglering-, att inkomsterna 
genom taxeförhöjningar borde ökas från 61.0 till 66.0 milj. kronor eller med i 
genomsnitt 8.2 procent. Jag har därvid, såsom förhållandena nu utvecklat sig 
fram till det nya statsavtalet med gruvbolaget, velat bortse från inkomsterna av 
lapplandsmalm. 

Vill man vidare antaga, vilket som sagt kan synas riktigare, att överskottet 
från malmbanan ej tillgodoförts södra nätet, hade, med kommitténs siffror i 
övrigt, måst skapas en ytterligare inkomst av 4.0 milj. kronor, motsvarande yt
terligare 6.6 procents förhöjning, 

och vill man till slut a,ntaga, att ränta skulle ha beräknats jämväl å kapital 
i kulturbanor, måste ha förutsatts en än ytterligare inkomstökning av 2.4 milj. 
kronor, motsvarande ytterligare 3.9 procents förhöjning. 

Summan av den erforderliga förhöjningen under sådana förutsättningar, näm
ligen dels att hela statskapitalet skulle förräntas, dels att malmbanan, som nu
mera sker, borde anses som en särskild affär, med ett därav följande ökat in
komstbehov av sammanlagt 11.4 milj. kronor, skulle alltså ha uppgått till ej 
mindre än 18.7 procent, vilket tal sålunda ungefärligen och i stort torde uttrycka, 
Imru mycket förkrigstaxan, ur järnvägsaffärssynpunkt sett, var för låg. 

Taxekommitténs förslag remitterades till järnvägsstyrelsen i november 1918 
med anmodan att inhämta Svenska järnvägsföreningens 5-ttrande. Föreningens 
yttrande avgavs den 3 december 1919. På grund av inträdda förändringar i 
näringslivet m. m. torde det dock numera kunna få betraktas blott såsom preli
minärt. 

I den fråga, som nu underställts järnvägsrådets prövning, har föreningen emel
lertid gjort vissa uttalanden, vilka torde böra anföras i här förevarande sam
manhang. Föreningen ansåg, att det icke fanns fog för att betrakta samtliga de 
bandelar, vilka taxekommittén upptagit som kulturbanor utan anspråk på för
räntning, som oräntabla järnvägar, då vissa av nämnda banor hade en betydligt 
större trafikomfattning än ett stort antal enskilda järnvägar. Vidare ansåg 
föreningen, att man borde räkna med 5 procents ränta på statsbanekapitalet 
och icke med den av taxekommittén föreslagna mot statslåneräntan vid utred
ningstillfället svarande räntefoten av ungefär 3.7 procent. Slutligen ansåg 
föreningen, att tarifferna borde sättas så högt, att en tillräcklig marginal er-
hölles till täckande av eventuellt uppkommande underskott på grund av fluktua
tioner i fråga om förhållandet mellan utgifter och inkomster. 
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Kunde berörda höjningar åstadkommas, antog föreningen, att ett stoit antal 
enskilda järnvägar skulle finna sig kunna antaga statens järnvägars taxa att till-
lämpas icke blott i samtrafik utan även i egen trafik, varigenom den rådande 
oenhetligheten i tariffbildningen å landets järnvägar skulle bliva högst väsent
ligt minskad. 

Svenska järnvägsföreningen yrkade alltså för sin del på en betydligt längre 
gående förhöjning av taxan, sådan den bort te sig vid den normala utvecklingen 
om ej kriget kommit emellan, än vad taxekommittén ansett sig kunna föreslå. 

Sedan järnvägsföreningen avgivit detta sitt första yttrande, har järnvägssty
relsen vid 1920 års början upptagit frågan om taxans omläggning till närmare 
behandling. Under den tid, som förflutit sedan taxekommittén bedrev sitt 
arbete, hade emellertid pris- och näringsförhållanden undergått en radikal för
ändring. Det avgivna taxeförslaget måste naturligtvis anpassas efter dessa änd
rade förhållanden, men en sådan anpassning visade sig möta oöverkomliga svå
righeter, så länge pris- och näringsförhållandena ändrades från månad till månad, 
och det ej var möjligt att med någon grad av säkerhet bedöma, vid vilken nivå 
prisförhållandena skulle komma att stabiliseras. Det oaktat har frågan om 
taxans omarbetande oavlåtligt varit under beredning inom styrelsen. 

Först under år 1923 har åtminstone i vårt land inträtt en sådan relativ sta
bilisering av penningvärdet och näringslivet, att nödiga förutsättningar för upp
görande av ny taxa möjligen föreligga. Styrelsen har då vidtagit erforderliga 
åtgärder, för att taxearbetet skall kunna bedrivas med största möjliga skynd
samhet och för att nuvarande taxeprovisorium snarast möjligt skall kunna av
lösas av fullt ordnade förhållanden. 

Det första momentet i det pågående taxeberedningsarbetet måste vara att fast
ställa förutsättningarna för den genomsnittliga taxenivån. Järnvägsrådet har 
nu av Kungl. Maj:t inkallats för att avgiva yttrande angående dessa förutsätt
ningar till den del de icke äro grundade på faktiska driftskostnads- och trafik
förhållanden utan kunna anses beroende på ett mera allmänt ekonomiskt omdöme, 
vilket ju särskilt blir fallet, när det gäller att fastställa storleken av den förränt
ning å statsbanekapitalet, som kan anses ur olika synpunkter skälig. 

Et t senare moment i taxeberedningsarbetet är att inom ramen för den önskade 
inkomstsumman så avväga tarifferna för olika slags trafik — person- och gods
trafik — olika varuslag och olika avstånd, att rättvisa skipas mellan olika in
tressen och de lägsta befordringsavgifter åsättas, som äro förenliga med järn
vägarnas inkomstbehov. Inom denna senare del av taxeberedningsarbetet fram
träder det taxepolitiska inslaget med stor styrka, och har det givetvis alltid varit 
meningen, att järnvägsrådet skulle beredas tillfälle att ingående överlägga om 
dessa frågorf sedan erforderlig beredning i ärendet hunnit verkställas. Så är 
emellertid ännu icke fallet — jag hyser dock viss förhoppning, att ärendet skall 
kunna beredas under innevarande år. Tills vidare har Kungl. Maj:t därför 
funnit lämpligt att inom denna del av taxeärendet underställa järnvägsrådets 
prövning endast en specialfråga, nämligen vilken ersättning från postverket för 
transport av postgods, som kan anses skälig. 

Med ledning av det uppgiftsmaterial för belysande av statens järnvägars ka
pitalställning och driftskostnadsförhållanden m. m., som jag haft äran utsända, 
torde herrar ledamöter av järnvägsrådet ha varit i tillfälle att bilda sig en orien
terande uppfattning om de frågor, till vilkas övervägande rådet inkallats. Sär
skilt vill jag beträffande räntekostnadernas inflytande på hela järnvägsbudge
ten hänvisa dels till den tablå, som förekommer i det utdelade särtrycket ur 
statsverkspropositionens bilaga: Utgifter för kapitalökning, sid. 5, dels till de 
uppgifter för bedömande av saken som av mig utsänts, daterade den 7ji 1924. De 
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upplysningar, som i övrigt kunna påfordras, skola såvitt möjligt lämnas under 
förhandlingarnas gång. 

Huvudfrågan på överläggningsprogrammet rör sig, som jag förut framhållit, 
om vilket krav på förräntning av statsbanekapitalet som kan anses skäligt med 
hänsyn till riksdagens beträffande förvaltningen av statens järnvägar på sin 
tid lämnade direktiv samt järnvägsstyrelsens och statsbaneekonomikommissio-
nens i förräntningsfrågan gjorda uttalanden, och får jag alltså i anledning härav 
något redogöra även för vad i berörda fråga förekommit. 

Riksdagen har år 1918 i anledning av kungl. proposition om viss fraktförhöj
ning på statens järnvägar enligt förslag av statsutskottet gjort följande uttalande: 

'Ur rent principiell synpunkt böra statens järnvägar icke blott bära sina egna 
driftkostnader utan även lämna överskott till förräntning av det i statsbanorna 
såsom helhet betraktade nedlagda kapitalet. Under de extraordinära förhållan
den, som nu råda, lärer emellertid denna grundsats icke kunna upprätthållas i 
full utsträckning. Biksdagen håller likväl före, att direkt förlust å driften så
vitt möjligt är bör förhindras.' 

Under de år, som förflutit, sedan riksdagen fällt nyssnämnda uttalande, torde 
man ha haft fog för att anse, att sådana extraordinära förhållanden alltjämt 
varit rådande, och att ett avsteg från riksdagens principiella krav på förränt
ning av hela statsbanekapitalet kunnat vara motiverat. 

J a g har i det föregående redogjort för taxekommitténs uppfattning i denna 
fråga. Kommittén ansåg taxorna böra tillmätas så, att förräntning enligt stats
lånens räntefot erhölls å statsbanekapitalet med avdrag av det kapital, som var 
nedlagt i kulturbanornas fasta anläggningar. Mot kommitténs nämnda upp
fattning har järnvägsstyrelsen den principiella erinringen, att taxorna böra till
mätas så, att de under sådana fullt ordinära för att icke säga ekonomiskt gynn
samma år, som rådde vid tiden för taxekommitténs arbeten, giva en nettoinkomst, 
som lämnar full avkastning å hela statsbanekapitalet. Endast under ekonomiskt 
mera bTydsamma år synes det styrelsen, att man bör kunna giva avkall å nämnda 
krav. Som en i första hand önskvärd minimibehållning har styrelsen härvid 
under en följd av år räknat med ett belopp, svarande mot årsräntan av statens 
järnvägars andel av hela statsskulden. Att icke ens detta kunnat uppnås, främst 
på grund av den för näringslivet trängande nödvändigheten att erhålla ett 
flertal ur järnvägsekonomisk synpunkt förtidiga taxesänkningar — det är en 
annan historia. 

J ag vill erinra, att beloppet av i statsbanorna bundna andra medel än låne
medel alltjämt överstiger det belopp, som är nedlagt i fasta anläggningar i så
dana banor, som av taxekommittén räknats som strategiska banor eller kultur-
banor. I viss mån betecknar alltså det av styrelsen uppställda minimikravet på 
förräntning en lindring av taxekommitténs förräntningskrav. För styrelsen har 
emellertid icke denna synpunkt varit den avgörande, utan har styrelsen velat 
undvika den godtycklighet som vid svårbestämbarheten beträffande gränserna 
nödvändigt måste vara förbunden med bannätets konstlade uppdelning i räntabla 
och oräntabla banor. Styrelsen har alltså i stället velat finna en uppdelning av 
statsbanekapitalet i delar, som nära motsvarade privatföretagens kapitalupp
delning i egentligt skuldkapital och eget kapital. Anslag till statens järnvä
gar, som utgå av lånemedel, torde därvid närmast kunna betraktas vara mot-
svariga till enskilda företags obligationslån m. m. Anslag av skattemedel och 
använda trafikmedel torde få anses motsvarade av de i enskilda företag insatta 
aktiekapitalen och avsatta fonder. Å lånemedlen måste ju ränta erläggas av 
statsverket, då ju någon amortering åtminstone ej med hjälp av statsbaneöver
skottet skett, och då har det ock synts styrelsen riktigt, att taxan anpassas minst 
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så hög, att räntekostnaden kan bestridas av järnvägens trafikinkomster, helst 
direkt bokföras såsom driftsutgift. Härutöver uppstående inkomster först torde 
vara jämförliga med enskilda företags vinstmedel, från vilka man kan eller 
måste bortse under tider med ogynnsamma konjunkturer. 

J ag vill nämna, att inom styrelsen kar reservationsvis uttalats anslutning till 
den av taxekommittén intagna ståndpunkten, att avkall på förräntning borde 
göras för i strategiska banor och s. k. kulturbanor nedlagt kapital. Den vä
sentligaste anledningen till denna avvikande mening har varit en farhåga för att 
liksdagen skulle finansiera det norrländska kulturbanenätets utbyggnad med lå
nemedel i den grad, att beloppet av i kulturbanor nedlagt kapital kunde fram
deles komma att överstiga det belopp, som av skatte- och trafikmedel funnes 
nedlagt i statens järnvägar som helhet tagna. 

Än så länge är emellertid som sagt motsatsen fallet, varför den av järnvägs
styrelsen intagna ståndpunkten medför anspråk på mindre förräntning än den 
av reservanterna intagna ståndpunkten. E j heller torde framtiden bära alltför 
stora faror i detta hänseende i sitt sköte, då ju de banbyggnader, särskilt i Norr
land, som under rimlig tid kunna förutses komma till utförande, ej äro av den 
omfattning, att de kunna helt ändra det nu rådande, av mig åberopade förhål
landet mellan de olika kapitalinsatserna. 

Statsbaneekonomikommissionen har anslutit sig till denna järnvägsstyrelsens 
principiella uppfattning. 

Som minimifordran bör enligt kommissionens mening uppställas, att statens 
järnvägars genomsnittliga årliga överskott uppgår till ett belopp, motsvarande 
statsverkets verkliga ränteutgifter för till statens järnvägars förfogande ställt 
upplånat kapital. 

Kommissionen erinrar emellertid, att det vid exceptionella tillfällen kan bliva 
nödvändigt att giva avkall även på sagda minimifordran. Å andra sidan måste 
en avkastning över minimigränsen anses önsklig. Bedömandet av, i vilken ut
sträckning en sådan avkastning kan bliva för framtiden uppnåelig utan betun
gande höga befordringsavgifter, måste emellertid ske vid varje särskild tidpunkt, 
med hänsynstagande till alla då föreliggande järnvägsekonomiska och allmänna 
ekonomiska omständigheter. Kommissionen har alltså icke för sin del velat av
giva ett slutgiltigt förslag i frågan. 

Så har det naturligtvis icke heller under de ännu mycket osäkra konjunkturer
na varit möjligt för järnvägsstyrelsen att göra. Styrelsen har dock med stöd 
av hittills under de senare åren gjorda erfarenheter och iakttagelser ansett sig 
i sitt utlåtande över ekonomikommissionens betänkande kunna uttala, att det 
syntes styrelsen övervägande troligt, att med å ena sidan den utgiftsbegränsning 
och anpassning efter trafikkonjunkturen, som man redan ernått eller med sty
relsens åtgärder syftar att ernå, och å andra sidan ett försiktigt avvågande \iv 
taxorna efter landets allmänna prisnivå och efter vad de enskilda företagarna 
inom järnvägsbranschen behöva, det skall bliva styrelsen möjligt att hävda riks
dagens (av styrelsen förut och fortfarande utan erinran lämnade) direktiv, näm
ligen att i normala tider böra statens järnvägar icke blott bära sina egna drifts
kostnader, utan även lämna överskott till förräntning av det i statsbanorna så
som helhet betraktade nedlagda kapitalet. 

Huruvida ett dylikt resultat en gång verkligen skall kunna ernås, är ju ännu 
en öppen fråga, så som allt härvidlag beror på konjunkturernas utveckling. När 
nu en ny taxa skall utarbetas, måste emellertid en slutlig ståndpunkt tagas till 
förräntningskravet, på det att taxenivån överhuvudtaget skall kunna beräknas.» 

Herr Wehtje föredrog härefter följande förslag till program, innehållande 
principuttalanden, som av honom föreslogos skola ligga till grund för dele
gerades arbeten. 
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»Förslag till program att ligga till grund för delegerades arbeten. 

1. För bedömande av ränteproblemet böra statsbanorna uppdelas i tvenne hu
vudgrupper, dels »kultur- och militärbanor», dels banor, vilka böra såsom 
helhet förränta i dem nedlagt kaital (»affärsbanor»). Huruvida banorna 
nu äio »räntebärande» eller »icke räntebärande», bör icke ligga till grund 
för uppdelningen. 

Hädanefter torde vid beslut om nya bandelar Riksdagen bestämma, hu
ruvida de skola tillhöra ena eller andra gruppen. Principiellt borde nämli
gen lånemedel icke beviljas till bandelar, vilka beräknas icke kunna lämna 
ränta å medlen. 

Efter vissa tidsmellanrum (t. ex. vart tionde år) bör undersökas, huru
vida vissa »kultur- eller militärbanor» böra överflyttas till gruppen »affärs
banor». 

2. »Kultur- och militärbanor» böra helt och hållet skiljas från det övriga järn
vägsnätet vid uppgörandet av förräntnings- och driftskostnadskalkyler. Så
väl förräntning som direkta driftsförluster å »kultur- och militärbanor» 
böra nämligen principiellt täckas av skattemedel. 

3. »Affärsbanor» böra i allmänhet betala ränta på hela det i dem nedlagda, 
kapitalet (såväl lånemedel som skattemedel och trafikmedel), dock först 
sedan erforderliga avskrivningar ägt rum, bl. a. på grund av att under kris
tiden investerat kapital ej motsvarar nuvarande penningvärde. 

4. Under nu rådande förhållanden skola emellertid trafikanterna icke påläg
gas full förräntning ens av det i »affärsbanor» nedlagda kapitalet. Av 
Riksdagen i dess skrivelse d. 12 jan. 1918 omnämnda »extraordinära för
hållanden» äro nämligen ännu för handen. Nu kräves ovillkorligen, att en 
ytterligare nedsättning av samtliga godstariffer och andra avgifter snarast 
möjligt kommer till stånd. 

5. Den av Riksdagen beslutade merbetalningen till statsbanepersonalen, i jäm
förelse med personal i näringslivets tjänst, bör icke ingå i de driftskostnader,, 
som skola täckas av trafikmedel. Merbetalningen är en ren skatteangelä
genhet. 

6. Postverket, såväl som övriga statsinrättningar, bör till fullo betala järnvä
gen de kostnader, dess transporter förorsaka, häri även inberäknat kostna
der för förräntning och förnyelsefond. 

7. De principer, som tillämpas i fråga om statens »affärsbanor», böra i stort 
sett även följas vid uppgörandet av de enskilda järnvägarnas taxor. Det 
kan icke hjälpas, om dessa därigenom i vissa fall bliva dyrare än statens 
taxor.» 

På framställning av ordföranden beslöt Rådet att för eventuell diskussion 
till ledning för de delegerades arbete låta sig föredragas de av herr Wehtje 
framlagda programsynpunkterna var för sig. 
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Sådan föredragning skedde härefter; och förekom därvid följande. 

Punkten 1. 

Ordföranden framhöll, med anledning av uttalandet i andra meningen av 
första stycket i punkten, önskvärdheten av upplysning, hur man därvid tänkt 
sig, att uppdelningen av banorna i »kultur- och militärbanor» samt i »affärs
banor» skulle göras. För närvarande funnes icke någon mera exakt sådan 
uppdelning gjord. 

Herr Wehtje uttalade såsom sin mening, att, om en bana vore räntebärande, 
den borde betraktas såsom affärsbana. Men till affärsbanor finge man nog lov 
att räkna även åtskilliga banor, som icke kunde förränta sitt anläggningskapi
tal, nämligen sådana banor, som icke kunde sägas ha tillkommit för att tjäna 
något militärt eller kulturellt ändamål. 

Rådet beslöt att, med hänvisning till den förda diskussionen, överlämna denna 
punkt till delegerade. 

Punkten 2. 

Ordföranden framhöll, att, om det också ginge för sig att, sedan de olika 
bangrupperna blivit bestämda, på dem dela upp förräntningskostnaderna och 
möjligen även driftskostnaderna, ehuru dessa senare till väsentliga delar vore 
gemensamma för hela statsbanenätet, det dock vore ytterst svårt, för att ej 
säga omöjligt, att dela upp inkomsterna korrekt på den ena eller andra grup
pen. Framkalkylerandet av driftsförlusten, som avsågs att täckas med skatte
medel, bleve därför mycket vanskligt. 

Rådet beslöt överlämna punkten i fråga till delegerade. 

Punkten 3. 

Ordföranden önskade erinra om vad Statsrådet och chefen för Kungl. Kom
munikationsdepartementet — berörande denna fråga •— yttrat i årets stats
verksproposition och som återfunnes i det utdrag av sagda proposition, som 
blivit till Rådets medlemmar översänt. Statsrådet komme i sitt yttrande i stort 
sett till det resultatet, att någon nedskrivning av värdena med de övervärden, 
som kommit in under krigstiden, även om en sådan vore möjlig, dock icke skulle 
i nämnvärd mån inverka på taxenivån. 

Rådet beslöt att överlämna punkten till delegerade. 

Punkten 4. 

Ordföranden ville framhålla, att den fråga, som underställts Rådet, gällde 
ett av fundamenten för den framtida taxan. Beträffande frågan om ändringar 
i den nu gällande taxan meddelade ordföranden, att Järnvägsstyrelsen icke 
tänkt sig, att någon taxesänkning nu skulle komma till stånd, då sådan nyligen, 
efter Kungl. Maj :ts prövning av möjligheter och behov, ägt rum vid Statens 
järnvägar och en del enskilda järnvägar och att det icke heller till honom från 
xegeringshåll uttalats någon önskan, att frågan om en ny taxesänkning nu 
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skulle upptagas till behandling inom Järnvägsstyrelsen. Det borde också beak
tas, att t. o. m. vissa av de största enskilda järnvägarna icke kunnat följa med 
Trid förenämnda taxesänkning. 

Herr Lithander anförde, att han i egenskap av representant för Sveriges 
Köpmannaförbund fått från sagda förbund emottaga en skrivelse av den 23 
november 1923 med hemställan, att de i densamma berörda frågorna, nämligen 
dels frågan om en allmän taxenedsättning och dels frågan om fraktens debite
ring efter viss avrundning av viktsatserna måtte göras till föremål för be
handling inom Järnvägsrådet. Herr Lithander hade översänt denna skrivelse 
till Kungl. Järnvägsstyrelsen samt därefter erhållit meddelande, att, då det 
vore Kungl. Maj:t som bestämde, i vilka frågor Järnvägsrådet skulle hava 
at t yt tra sig, de i skrivelsen berörda frågorna icke kunde genom Järnvägs
styrelsens försorg upptagas å föredragningslistan til] Rådets sammanträde. 
Det syntes emellertid heTr Lithander, att denna fråga hade sådant samman
hang med de till Rådet hänskjutna frågorna, att Rådet borde äga att upptaga 
dem till behandling. 

Vad anginge önskemålet om en allmän taxenedsättning vore ju detta, fram
höll herr Lithander, en fråga, till vilken man finge taga ståndpunkt, sedan de 
första grunderna för, hur det hela skulle beräknas, vore klara. Vidkommande 
frågan om avrundning av viktsatserna avsåge denna det förhållandet, att järn
vägen tillgodoräknade sig meTa i frakt än den borde göra för den i verkligheten 
transporterade viktmängden. 

Ordföranden vitsordade, att den av herr Lithander omnämnda skrivelsen 
översänts till Kungl. Järnvägsstyrelsen. Den hade emellertid även översänts till 
Kommunikationsministern, och hade icke på regeringshåll föranlett något till-
lägg beträffande de frågor, över vilka Rådets yttrande skulle infordras. Vad 
anginge den i skrivelsen berörda frågan om ändring av minimivikt och viktinter
valler vid taxeringen vore ordföranden av den uppfattningen, att den i allt fall 
kunde tagas upp till diskussion inom Rådet, då den kunde hava betydelse för 
och sammanhang med frågan om förräntningskravet vid den nya taxans byg
gande. Han meddelade därvid den upplysningen, att ett tillmötesgående av 
Köpmannaförbundets uttalade önskemål om sänkning av minimiavgifterna be
tydde en minskning i inkomsterna för styckegods av omkring 600,000 kronor 
för år; Och en ytterligare minskning av 950,000 kronor för år skulle uppstå, om 
man genomförde den önskade minskningen av viktintervallerna, alltså en sam
manlagd minskning av omkring 1 1 / 2 miljon kronor per år. Av särskild bety
delse för den förevarande huvudfrågan vore, att, om järnvägen skulle tillmötes
gå härmed, måste inkomstminskningen givetvis täckas genom ökning av in
komsterna på annat sätt, d. v. s. ett motsvarande belopp läggas på någon annan 
del av tarifferna, så att den samlade inkomstsumman i allt fall bleve den
samma. 

Rådet beslöt att överlämna även denna punkt jämte vad vid densamma före
kommit till delegerade för beaktande. 
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Punkten 5. 

Efter diskussion, under vilken ordföranden samt herraT Kinmanson, Lithan-
der, Scharp och von Schneidern yttrade sig, beslöts att överlämna punkten till 
de delegerade. 

Punkten 6. 

Ordföranden framhöll, att det egentligen vore endast beträffande mellan-
havandet med postverket, som denna fråga ägde någon större betydelse. För 
militära behov hade statsbanorna väl fått utföra vissa anläggningar samt upp
lägga en del förråd, och utredning av frågan om ersättning härför påginge, men 
om några större summor kunde det dock icke röra sig. — Hur frågan om mel-
lanhavandet mellan Statens järnvägar och Postverket låge till framginge när
mare av de handlingar, som överlämnats till Rådets ledamöter. 

Rådet beslöt att överlämna denna punkt till delegerade. 

Punkten 7. 

Ordföranden önskade i denna fråga framhålla, att Järnvägsstyrelsen i sitt 
yttrande över ekonomikommissionens betänkande uttalat, att det syntes Styrel
sen övervägande troligt, at t det med ett försiktigt avvägande av taxorna efter 
landets allmänna prisnivå och efter vad de enskilda järnvägarna behövde, skulle 
bliva Styrelsen möjligt att hävda Riksdagens kända direktiv beträffande stats
banekapitalets förräntning. Styrelsen räknade därför för sin del givetvis med, 
att Statens järnvägars taxeläge skulle få vara ungefär detsamma, som behöv
des för de stora och för den allmänna samfärdseln mera betydelsefulla enskilda 
järnvägarna. Järnvägsstyrelsen hävdade för sin del, att Statens jämvägaT skola 
under goda normala tider lämna förräntning på hela det kapital, som nedlagts 
i dem, och uppställde såsom ett minimikrav, att endast de i statsbaneaffären 
införda lånemedlen skulle skäligen förräntas. Detta krav ansåge Styrelsen böra 
upprätthållas, så länge det kunde ske, utan att Statens järnvägar därigenom 
betungade landets trafikanter med en högre taxa än de stora enskilda järnvä
garna behövde för sitt ekonomiska bestånd, d. v. s. vad som svarade emot de 
allmänna järnvägsdriftskostnaderna i landet. 

Rådet beslöt att överlämna även denna punkt till delegerade för behand
ling. 

Efter slutad diskussion om de av herr Wehtje framlagda programpunkterna, 
över vilken diskussion fördes särskilt stenografiskt protokoll, beslöt Rådet att 
utse särskilda delegerade med uppdrag att uppsätta förslag till Rådets ytt
rande; Och skulle avskrift såväl av dagens protokoll som det förda särskilda 
diskussionsprotokollet tillhandahållas delegerade. 

Till delegerade utsagos herrar Kjellberg, Cassel, Friherre Hermelin, Hult-
krantz, Lithander, Persson, Sachs, Sahlin, Storjohann och Åkerlindh; Och be
myndigades delegerade att vid utförandet av sitt uppdrag tillkalla och anlita 
tre biträden. 

Till att sammankalla delegerade utsågs herr Sahlin. 



49 

Rådet beslöt vidare, att förenämnda sammanställning av principuttalanden, 
liksom vad i övrigt förekommit, skulle tillsvidare, och intill dess Rådet avgåve 
sitt yttrande, hållas hemligt. 

Slutligen beslöt Rådet att ajournera sammanträdet samt att, efter det dele
gerade till ordföranden anmält, att deras förslag till yttrande vore färdigt, åter 
sammanträda på kallelse av ordföranden. 

§6. 
Då något vidare ej förekom, förklarades förhandlingarna för dagen av

slutade. 

In fidem 

C. A. Hallström. 
Justerat 

Axel Granholm. 



Transumt av protokollet, hållet vid fortsatt samman
träde med Järnvägsrådet i Stockholm den 18 mars 1924. 

Närvarande: 

Ordföranden herr Generaldirektören m. ni. Axel Granholm. 

Ledamöter av Järnvägsrådet: 

v. Ordföranden: Herr Bankdirektören m. m. J . H. R. C:son Kjellberg, 
» Landshövdingen m. m. A. W . T. von Sneidern, 
» Lantbrukaren m. m. O. Nilsson, 
» Godsägaren m. m. Friherre E . Hermelin, 
» Agronomen m. m. P . S. Hedlund, 
» Byrådirektören m. m. H. S. Kinmanson, 
» Kamreraren N . H. Lindholm, 
» Riksdagsmannen N. Persson, 
» Disponenten m. m. C. R. Schmiedrich, 
» Grosshandlaren m. m. A. Lindgren, 
» Direktören m. m. A. G. S. Tham, 
» Direktören m. m. J . G. Åkerlindh, 
» Direktören m. m. Edv. Lithander, 
» Generalkonsuln m. m. J . E . Sachs, 
» Skeppsredaren m. ni. Dan Broström, 
» Bruksdisponenten m. m. C. A. Sahlin, 
» Bruksdisponenten m. m. B. O. Hjorth, 
» vice Häradshövdingen m. m. E. F . Wehtje. 
» Direktören m. m. J . S. Edström, 
» Översten m. m. Axel Hultkrantz, 
» f. cl. Konsuln m. m. C. J . F . Ljunggren. 

Ledamöter i Kungl. Järnvägsstyrelsen: 

Herr Överdirektören m. m. I . Virgin, 
» Överdirektören ni. m. J . H. Flodin, 
» Järnvägsfullmäktigen m. m. O. M. Strömberg, 
» Järnvägsfullmäktigen m. m. Friherre A. Th. Adelswärd, 
» Jäxnvägsfullmäktigesuppleanten m. m. A. Ekman, 
» Byråchefen m. m. N. J . Ahlberg, 
» Byråchefen m. m. A. K. V. Almqvist, 
» Byrådirektören ni. m. S. Norrman, 
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Representanter för Svenska Järnvägsföreningen: 

Herr överstelöjtnanten m. m. O. Bärnheim, 
» Majoren m. m. J . Nyström, 
» Verkställande direktören m. m. A. Kamph, 
» Trafikchefen m. m. F . Wickström. 

Vid sammanträdet var jämväl herr Professorn Gustav Cassel närvarande så
som av Rådet anlitad sakkunnig. 

§ 1 . 

Sedan de vid Järnvägsrådets sammanträde den 21 januari 1924 utsedda dele
gerade, åt vilka uppdragits att uppsätta förslag till yttrande i de till Rådet han-
skjutna frågorna, till Rådets ordförande anmält att deras förslag förelåge fär
digt, hade ordföranden kallat Rådets ledamöter att åter sammanträda här i 
Stockholm denna dag; och då sammanträdet nu öppnades, befunnos ovan upp
tagna personer vara närvarande. 

Ordföranden anmälde, att från ryttmästaien H. Hegardt, kabinettskammar-
herren Aug. Herlenius samt disponenten Chr. Storjohann ingått meddelanden, att 
de voro förhindrade att deltaga i dagens sammanträde. 

§2. 
Det vid Rådets sammanträde den 21 januari 1924 förda protokollet, vilket i 

avtryck tillställts Rådets ledamöter, godkändes samt förklarades justerat. 

§3. 
Föredrogs följande, från Järnvägsrådets delegerade inkomna, skrivelse med 

tillhörande förslag till yttrande ävensom en av herr Persson mot vissa delar av 
förslaget avgiven reservation: 

(Förslaget återfinnes å sid. 3—27 här ovan.) 

Reservation. 

J a g kan för min del ej biträda det uttalande och yrkande som av järnvägs
rådets delegerade göras i nedan angivna avseenden. 

§2. 
Till en början bör erinras om att begreppet »överbetalning» är alltför obe

stämt och varierande för att personer med olika syn på livets flesta företeelser 
skall kunna enas om att detta förhållande är för handen. Det har ingalunda 
visats att statens järnvägars personal är högre avlönad än andra statens tjän
stemän i likvärdiga ställningar. Et t uttalande såsom det föreslagna innebär 
därför ett omdöme om riksdagens beslutande verksamhet beträffande lönefrå
gor i allmänhet, ett område varöver järnvägsrådet ej äger att yttra sig. 

Det torde vara oomtvistligt att statens järnvägars personal vid tiden omkring 
sekelskiftet var synnerligen lågt avlönad. Det från och med den 1 januari 1898 
ikraftträdande avlöningsreglementet visade sig för de lägre grupperna vara så 
knappt tilltaget att omedelbara förhöjningar måste vidtagas, dels i form av 
uppflyttning i högre klass, dels genom förtidigt tilldelande av ålderstillägg,. 
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dels genom dyrtidstillägg och dels från år 1905 av extra lönetillägg. Seder
mera genomfördes vid 1907 års riksdag en ny lönereglering. Men redan under 
å r 1914 ansåg statsmakterna de genom nyssnämnda lönereglering fastställda 
lönerna otillfredsställande för de lägst avlönade grupperna, ooh vidtogo åtgärder 
för desammas höjande. Genom beslut den 6 mars 1914 tillsatte Kungl. Maj:t 
nämligen en kommitté med uppdrag att avgiva yttrande och förslag beträffande 
reglering av avlöningsförhållandena för tjänstemän av lägre grad vid statens 
järnvägar samt beträffande tjänstemän av högre grad i den mån sådant kunde 
betingas av ändringar, som kommittén funne sig böra föreslå i fråga om avlö
ningsförhållandena för tjänstemän av lägre grad. Vid samma års riksdag be
slöts vidare att tilldela de lägst avlönade grupperna ett särskilt lönetillägg från 
ingången av år 1915. Under dessa förhållanden är det fullkomligt orimligt 
att på grundvalen av de lönebelopp som utgick år 1914 söka bevisa att järn
vägspersonalen nu är överkompenserad i löneavseende. 

Numera åtnjuta likvärdiga befattningshavare vid de olika kommunikations
verken samma avlöning, vilket förut icke varit förhållandet. Det torde icke 
heller vara någon som nu vill göra gällande att avlöningen till stationskarl bör 
vara lägre än vad som utgår till motsvarande befattningshavare vid exempel
vis postverket. Då de sistnämnda emellertid under år 1914 åtnjöto högre lön 
än de förra, uppnår man ett helt annat resultat i fråga om kompensation för 
dyrtiden, om man jämför posttjänstemännens löneställning, än om man jämför1 

järnvägsmännens. Talet om överkompensation och icke affärsmässig överbetal
ning vid S. J . är sålunda begrepp som ge uttryck mera åt individuell uppfatt
ning än åt reella förhållanden. 

Det framhålles vidare att statens järnvägars löneutgifter för år 1924 med 
8 milj. kr. överstiga de belopp vartill de skulle uppgått vid tillämpning av för 
privata järnvägar, tillhörande bangrupp I , gällande avlöningsbestämmelser. 
Denna summa antager jag vara riktig, men det framgår på intet ställe av hand
lingarna, huru densamma framräknats. Det må då tillåtas mig att beröra huru 
uträkningen skett. Genom att såsom medellön för ett antal personalgrupper 
räkna medeltalet mellan lägsta lön å billigaste ort och högsta lön å dyraste ort 
-enligt gällande löneskalor för S. J . resp. E. J . inklusive dyrtidstillägg, har det 
fastställts att för 19,500 tjänstemän nämnda medellön vid S. J . med 275 kro
nor per år överstiger medellönen vid E . J . Man antager då att för hela antalet 
ordinarie, extra ordinarie och tillfälliga tjänstemän vid S. J., inalles 22,900 per
soner, existerade en dylik skillnad i medellönen av 275 kr. Jag saknar mate
rial för bedömande av detta antagandes riktighet, men anser mig böra fram
hålla att i antalet 19,500 man, som beräkningen omfattar, ingå 11,500 stations
karlar, baavakter m. fl. med en differens i medellönen av 177 kronor per år samt 
1,350 stationsskrivare m. fl., med en differens i medellönen av 659 kronor per år. 
Den påstådda överbetalningen synes sålunda icke vare sig absolut eller relativt 
hava kommit den lägre mest talrika personalen till del, vilket man gärna föran-
ledes att tro skulle vara förhållandet, att döma av den lydelse de gjorda utta
landena erhållit. 

Yad slutligen beträffar uttalande om att statsjärnvägarnas lönepolitik utövat 
stegrande inverkan på de privata järnvägarnas lönestandard, är det otvivelaktigt 
så att en stor personalgrupps löner inverka även på andra gruppers löneställ
ning. Det kan dock vara av intresse att i detta speciella fall erinra om att me
dellönen för stationskarls gruppen (uträknad på sätt järnvägsstyrelsen använt, 
och som ovan beskrivits), är högre för E . J . bangrupp I i relation till S. J . år 
1924, än vad förhållandet var år 1907 och åren närmast därefter. Vid sistnämn
da tidpunkt utgjorde E . J . lön 92.7 % av S. J . lön, men är nu 94.24 %. 
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§6. 

Mot vad delegerade anfört i sista stycket av motiveringen uuder § 6 nödgas 
jag jämväl anföra avvikande mening. Den hänsynsfullhet framförallt, som där 
ifrågasattes av staten mot de enskilda järnvägarna, synes mig alltför tydligt 
visa att det icke är samhälleliga synpunkter utan privatekonomiska och arbets
givareintressen som man här vill tillgodose och begagnar därvid ett, enligt min 
mening, olämpligt tillfälle såväl som en mindre tilltalande form. 

Stockholm den 8 mars 1924. 
Nils Persson. 

Härjämte föredrogos 

dels en av särskilde föredraganden inom Kungl. Järnvägsstyrelsen för frågan 
om ny taxa vid Statens järnvägar m. m., byrådirektören Sven Norrman, på Ge
neraldirektörens uppdrag, utarbetad P. M., innehållande de synpunkter, som 
inom Järnvägsstyrelsen anlades beträffande förberörda, av Rådets delegerade 
uppgjorda, förslag, varande denna P . M. av följande lydelse: 

P. M. 
i anledning av framlagt preliminärt förslag till järnvägsrådets yttrande. 

§ 1. Frågan om särskiljande av någon del av det i statens järnvägar inve
sterade kapitalet från det kapital, av vilket full förräntning bör krävas. 

Förslaget till järnvägskapitalets — och i konsekvens härmed till statens järn
vägars — uppdelning på ett affärsbanenät och ett kulturbanenät anges vila på 
den grundtanken, att sådant kapital (och sådana banor) böra frånskiljas, om 
vilka man redan på förhand måste ha klart för sig, att en förräntning i varje fall 
på långa tider vore utesluten. En järnväg, som byggts under sådana förutsätt
ningar, måste ju ha byggts av skäl, som ligga vid sidan av järnvägsekonomien, 
såsom landets uppodling och öppnande för kultur eller ock landets försvar. Vill 
man vara säker att icke borttaga för mycket, kunde man uppställa den grund
satsen, att endast sådana delar av järnvägsnätet böra hänföras till kulturbane-
nätet, om vilka det kunnat förutsättas, att de, även om de byggts och skötts 
efter fullt affärsmässiga metoder, icke under några förhållanden skulle ha kun
nat bära sig. 

Förslagsvis frånskiljes som kulturbanenät linjerna norr om Bräcke eller alter
nativt Långsele, resp. Mora, utom malmbanan. 

Järnvägsstyrelsen har tidigare påpekat, att fasta gränser icke kunna upp
dragas mellan s. k. kulturbanor och andra banor. Det framlagda förslaget till 
definition av kulturbanebegreppet bestyrker detta. Till en början bör framhål
las, att landets största och nu mest vinstgivande stambanor byggts av de skäl 
vid sidan av järnvägsekonomien, varom i förslaget talas. Någon större förhopp
ning om bärighet hade man vid statsbanenätets grundande icke. Nästan alla 
järnvägar i vårt land ha allt sedan dess byggts av kulturella skäl utan tanke 
främst på vinst. Beträffande flertalet har ovisshet rått, huruvida eller när de 
skulle kunna bliva bärkraftiga. Detta gäller såväl statsbanor, som syd- och 
mellansvenska enskilda järnvägar. 
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Å andra sidan ha de norrländska järnvägarna ingalunda beslutits under den 
givna förutsättningen, att en förräntning skulle vara på långa tider utesluten och 
än mindre under förutsättning, att de, trafikerade som enskilda järnvägar, med 
deras lägre löner och högre taxor, under inga förhållanden skulle kunna bära 
sig. De norrländska järnvägar av sistnämnda typ, som finnas spela en mycket 
underordnad roll och deras utbrytande som särskilt förvaltade kulturbanor skulle 
icke kunna öva något nämnvärt inflytande på det övriga bannätets taxa. För 
styrkande av nämnda satser torde det vara tillräckligt att erinra, dels att de eko
nomiska utredningar, som på sin tid föregått beslutet om byggande av stamba
nan norr om Långsele eller om inlandsbanan från t. ex. Östersund till Ströms 
vattudal förutsatt en omfattande trafikrörelse, och att dessa beräkningar till 
fullo slagit in. Trafikrörelsens omfattning på den med sidolinjei 823 kilometer 
långa sträckan Bräcke—Boden är sålunda fullt jämförlig med storleken av den 
trafik, som i genomsnitt framföres över rätt trafikstarka enskilda järnvägar. 

Att linjer med sådan trafikomfattning icke visa ekonomisk bärighet måste 
bero av särskilda skäl. Dessa äro — utom en av det statistiska förfarandet be
roende undervärdering av banornas ekonomiska resultat — i huvudsak fyra, 
nämligen främst att statens järnvägars taxa, som är avpassad efter en mycket 
starkare trafikintensitet, tillämpas oförändrad, medan enskilda järnvägar med 
motsvarande trafikstorlek tillämpa väsentligt högre taxa, vidare att statsbane
taxan på de långa avstånd, varöver en stor del av norrlandstrafiken går, faller 
starkt och i vissa tariffer ända ned till den direkta kostnad, som transporterna 
betinga, vidare att statens järnvägars löneskala, som är högre än löneskalan vid 
enskilda järnvägar med motsvarande relativt ringa trafik, tillämpas även vid 
de trafiksvaga bandelarna, och slutligen att den norrländska stambanans natur 
av huvudled för stora provinser med ett snabbt framåtskridande näringsliv stäl
ler särskilda krav på tågförbindelsernas godhet d. v. s. riklighet och snabbhet. 

Det torde emellertid icke böra råda något tvivel om, att icke t. ex. linjerna 
Bräcke—Långsele—Boden, Östersund—Ströms vattudal och Brunflo—Storlien 
skulle främst genom en ändrad taxesättning kunna förvandlas från förlustgi-
vande banor till järnvägar, som lämnade full avkastning å det nedlagda kapi
talet. I den mening, man i förslaget till betänkande fattar kulturbanebegreppet, 
kunna sagda järnvägar därför icke sägas vara kulturbanor. Motsvarande för
hållanden äga i viss mån tillämpning beträffande de övriga mindre betydelse
fulla banor, som förslaget hänför till kulturbanenätet. Även vid dessa skulle 
affärsresultatet kunna bliva i hög grad förbättrat, om så höga taxor och så 
många banavgifter infördes, som tillämpas vid enskilda järnvägar med motsva
rande ringa trafikomfattning. Åtminstone de flesta och största norrländska 
banorna äro i varje fall ungefär som de sydsvenska enskilda banorna, järnvä
gar, vilka man genom användning av taxeskruven kan giva en högre eller mindre 
grad av bärighet. 

Snarare än till de norrländska banorna såsom sådana kan därför kulturbane
begreppet användas på statsbanetaxan, tillämpad i Norrland. Denna är onek
ligen i viss mån en kulturtaxa, ägnad att påskynda uppblomstringen av lands
ändans näringsliv och att befordra samfärdsel och varuutbyte mellan övre Norr
land och landets sydligare delar. Härigenom har ock statens järnvägars på 
långa håll ytterst låga taxa ett starkt stimulerande inflytande på de södra järn
vägarnas trafik, varigenom dessa banors ekonomi förbättras. Et t par exempel 
torde tydligt visa, att så är fallet. Den mellansvenska järnhanteringen är nu-
meia i en mycket stor utsträckning beroende av billig* tillförsel norrifrån av 
träkol. Rayonen för träkolstillförseln har förskjutits allt längre åt norr, om 
den än för tillfället är något tillbakaryckt, och de nya noTrlandsbanor, som 

* Träkol från 6vre Norrland tarifferas enligt en nedsättningätariff, som ligger i självkostnadsplanet 
även vid beräkning att återgående tomvagnar i stor utsträckning användas. 
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under senare år men före nuvarande depression beslutits, ha till väsentlig del 
motiverats av de stigande anspråken på ökad kolvedtillgång nära järnvägslinje. 
Då nu transporterna för järnverkens räkning vid vissa banor utgöra en huvuddel 
av järnvägarnas transporter, visar det sig, att öppnandet av övre Norrlands 
järnvägar genom den förbättrade träkolstillförseln har ett synnerligt stort infly
tande på näringslivet i mellansverige och på trafiken i denna landsdels järn
vägar. Sydsverige åter har behov av trävaror från Norrland och av att få sända 
brödsäd, socker och andra livsmedel till Norrland. 

Näringslivets uppblomstring i övre Norrland, sedan detta erhållit järnvägar, 
har därför lett till ökat näringsliv i Sydsverige och till ökad trafik å järnvägar
na därstädes. Mellan södra och mellersta Sverige å ena sidan och övre Norr
land å den andra går en växande trafikström, som det ligger i alla landsändars 
och alla järnvägslinjers intresse att befordra genom att hålla så låga taxor som 
möjligt, även om övre Norrlands järnvägslinjer härvid statistiskt eller bokfö-
ringsmässigt sett ej erhålla direkt bärighet. 

Av det anförda följer, att en statistisk uppdelning i banor, som under förut
sättning av en enhetlig taxa äro räntebärande eller icke räntebärande, visserligen 
kan, på sätt i järnvägsstyrelsens statistiska berättelser göres, genomföras, men 
att man av denna statistik icke får draga för vittgående slutsatser. 

I stort sett är statsbanenätet en odelbar ekonomisk enhet. De särskilda delar
nas ekonomiska bärighet kan ej slutgiltigt uppskattas, utan att hänsyn tages 
till den trafik- och inkomstökning, som från viss bandel tillföres andra. Kunde 
— vilket dock icke är möjligt — en sådan uppskattning göras, skulle det sanno
likt visa sig, att den statistiskt redovisade driftförlusten å övre och inre Norr
lands järnvägar kanske som oftast endast är skenbar. 

Under vissa senare år ha de enligt statistiken vanligen oräntabla banorna visat 
större förluster än före kriget. Förhållandet har berott av flera orsaker, som 
här blir för långt att utreda. Det visar sig emellertid, att de svaga banornas 
driftförluster under de allra sista åren varit i stadigt sjunkande. En åter
gång till ungefär de relativa värden för den mer eller mindre skenbara driftför
lusten å de svagt trafikerade banorna, som funnos före kriget, torde vara att 
efter hand vinna och påräkna. 

Av strategiska skäl har hittills byggts endast en statsbana, nämligen järn
vägen Skövde—Karlsborg, vars strategiska betydelse dock numera är vida 
mindre än dess betydelse för de orter den genomlöper. Av Inlandsbanan har 
endast den nordligaste delen, till vilken medel ännu ej beviljats, huvudsakligen 
militär betydelse. Några s. k. strategiska banor finnas sålunda tills vidare icke 
i Sverige. 

Det framlagda förslagets grundtanke om statbanornas uppdelning på ett af-
färsbanenät och ett kulturbanenät vilar enligt vad ovan anförts på en oriktig 
föreställning om norrlandsnätets oräntabilitet under alla förhållanden. Vad som 
gör banorna oräntabla är främst, att samma låga taxa tillämpas som vid södra 
Sveriges järnvägar med flerdubbelt större trafik. Denna låga taxa är emeller
tid åtminstone beträffande långtransporter lika önskvärd för södra och mellersta 
Sveriges näringsliv och järnvägar, som för övre Norrlands näringsliv. Av det 
teoretiska underlaget till det framlagda förslaget finnes då föga kvar. 

Härefter skall undersökas, huruvida de konsekvenser, som järnvägsnätets 
sönderklyvning skulle medföra, kunna anses för landet nyttiga. Härvid får 
beaktas, att förslaget avser, att såväl räntekostnader som driftförluster å det 
s. k. kulturbanenätet skola täckas genom riksdagens anslag av skattemedel. 

Med klyvningen synes avses: 
beträffande det s. k. affärsbanenätet att skapa förutsättningar för en väsent

ligt lägre taxa, i det att dels det avkomstberättigade kapitalet skulle nedbringas, 
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dels någon affärsvinst å det södra nätet icke längre skulle bliva behövlig för 
täckande av driftförluster å det norra nätet och 

beträffande det s. k. kulturbanenätet, dels att klarare framlägga nödvändig
heten av en enklare och billigare drift å detsamma, dels att hos xiksdagea väcka 
större betänksamhet i fråga om anslag till nya oräntabla järnvägsbyggnader. 

Frågan om taxans blivande höjd å det s. k. kulturbanenätet beröres icke i 
förslaget. 

För att förslagets mot hittillsvarande utan tvivel i det hela taget mycket kloka 
järnvägspolitik helt stridande innebörd skall kunna rätt fattas, är det nödvän
digt att erinra sig det historiska händelseförloppet vid statsbanornas tillkomst 
och utveckling. Näi beslut om de föista fem stoia stambanornas byggnad fat
tades, räknade man icke med sannolikheten, att de skulle bliva bäriga. De 
byggdes som kulturbanor. Det visade sig emellertid snart, att bärighet kunde 
uppnås. Trafiken och inkomsterna växte kontinuerligt. Som följd härav kunde 
tarifferna efter hand och fram till krigsutbrottet undergå en sänkning, som 
såväl siffermässigt som än mera med hänsyn till penningvärdets fall har varit 
mycket stor. Samtidigt har det varit möjligt att med stöd av de trots sänkta 
taxor växande affärsvinsterna från de ursprungliga fem stambanorna i stort 
sett finansiera dels förräntningen av ett nybyggt vidsträckt järnvägsnät och 
dels driftförlusterna å detta. Man torde alltså kunna säga, att det svenska 
statsbanenätet är uppbyggt på förutsättningen, att en skälig del av de affärs
vinster, som vid stigande trafik erhållas från äldre banor, skall användas för 
järnvägsnätets fortsatta utbyggnad och drift, såväl särskilda landsdelar som 
hela landet till fromma. 

Statsbanetaxan har alltid varit genomsnittligt lägre än taxan vid landets en
skilda järnvägar. Det oaktat ha statens järnvägar, frånsett några av krisåren, 
lämnat en avkastning, som ganska nära motsvarat statens kostnad för det i nätet 
investerade lånekapitalet. Staten har alltså — frånsett dessa krisår, då sär
skilda omständigheter gjort sig gällande — hittills icke haft några större löpande 
utgifter för statens järnvägars drift och förräntning, ehuru nätets utveckling 
kontinuerligt fortgått. 

Enligt det framlagda förslaget till yttrande skulle användningen hittills av 
det södra nätets affärsvinster för järnvägsnätets utveckling icke vara tillåtlig. 
Förslaget innebär uppenbart, att någon annan användning av sagda affärs
vinster än för taxans nedbringade för framtiden icke skulle få förekomma. Den 
goda användning därav för hela landets utveckling, som riksdagen gjort i och 
med fattande av beslut särskilt om norrlandsnätets byggnad, skulle väl därför 
återkallas. En sådan ståndpunkt kunde möjligen vaTa försvarbar, därest stats
banetaxan vore eller avsåges bliva högre än taxan vid de större och för samfärd
seln mera betydelsefulla enskilda järnvägarna i södra Sverige, men som bekant 
är motsatsen fallet. Statsbanetaxan är lägre. 

Då det yrkas, att affärsbanenätets taxa skall grundas på storleken av detta 
för svenska förhållanden mycket starkt trafikerade näts kapital och driftkost
nader, synes man vilja förneka det berättigade i att för ett statens affärsföretag 
eller ens för viss del av detta räkna med någon affärsvinst. En sådan stånd
punkt kan knappast vara motiverad under annan förutsättning än att icke sta
ten, utan affärsbanenätets huvudtrafikanter äro ägare till detsamma, och som 
sådana berättigade att ensamma skörda frukterna av trafikens utveckling, ehuru 
densamma till icke ringa del föranletts av den växande trafikström, som tillfö
res de gamla stambanorna från enskilda järnvägar liksom från det s. k. kultur
banenätet i norr? Det svenska folket, varav väl hälften torde huvudsakligen 
nyttja enskilda järnvägar med högre taxor eller norrlandsnätet, skulle i beskatt-
ningsväg betungas med pålagor för norrlandsnätets drift och förräntning, på 
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det att de i taxehänseende redan förut mest gynnade av landets trafikanter 
skulle få sina fraktkostnader än mera sänkta. 

Att en sådan lokalbetonad järnvägspolitik skulle väcka till liv mycket split 
och söndring mellan olika intressen och landsändar i vårt land liggeT i öppen 
dag. Främst skulle en olycklig motsättning tillskapas mellan Norrland som 
tagande och det övriga landet som givande part beträffande något för lands
ändans hela utveckling så betydelsefullt som kommunikationerna. Men även i 
södra Sverige torde den tilltänkta större skillnaden mellan de enskilda större 
järnvägarnas taxor och det s. k. affärsbanenätets sänkta taxa komma att för
anleda mycket oro. 

Det är svårt att förstå, hur kommittén kunnat finna ett förslag med dylika 
konsekvenser förenligt med en sund järnvägs- och beskattningspolitik. 

Medan statsmakternas strävanden äro inriktade på att finna normer för en 
utjämning av de skatter, som i olika grad betunga skilda kommuner eller lands
ändar, förordar kommittén åtgärder, som skulle skärpa de redan nu alltför stora 
olikheterna i järnvägstaxehänseende. 

Ej heller torde något lands järnvägspolitik följa sådana vägar, som i förslaget 
förordas. Tvärtom gör sig överallt gällande en medveten strävan till enhetlig
görande av järnvägsväsendet och av taxan. De sista etapperna på denna väg 
äro de stora järnvägsreformer i England och i Nordamerika, som nyligen ge
nomförts, genom vilka införts en enhetlig taxa för stora järnvägssammanslut
ningar, omfattande dels huvudbanor, motsvarande vaTa södTa stambanor, dels 
till dem anslutande bibanor, motsvarande södra och mellersta Sveriges en
skilda svagare trafikerade järnvägar. 

Ur rent principiell synpunkt måste den föreslagna klyvningen av statsba
norna betecknas som mycket olycklig och orättvist verkande. 

För bedömande av orättvisans praktiska storleksgrad bör tagas i betrak
tande, hur stora anslag till det norra nätets förräntning och drift årligen skulle 
behövas. Denna fråga är främst beroende av vilken taxa, som å detta norra nät 
skulle komma till användning. Vid tillämpande av nuvarande enhetstaxa — 
och något annat synes ej vara av kommittén förutsatt — visar statistiken en 
driftförlust å nätet norr om Mora resp. Bräcke för år 1922 av cirka 10 miljoner 
kronor. För år 1923 torde motsvarande driftförlust vara något mindre, då 
1923 års resultat i dess helhet såväl på inkomst- som utgiftssidan är bättre än 
1922 års resultat. Approximativt kan berörda driftförlust uppskattas till 8 
miljoner kronor. Skulle åter taxan vid det södra nätet sänkas i enlighet med 
de direktiv man vill giva för taxans byggnad och samma taxa tillämpas även 
för det norra nätet, vilket man väl även nödgas förutsätta, har man tydligen 
att räkna med en väsentligt ökad driftförlust å detta och som följd härav med 
anslag, betydligt överstigande nämnda 8 ä 10 miljoner kronor. 

Nu göres visserligen i förslaget gällande, att efter det s. k. kulturbanenätets 
avskiljande en enklare och billigare drift å detsamma skulle i praktiken lättare 
kunna genomföras, men bakom detta påstående torde icke ligga några utred
ningar, som kunnat påvisa något överflöd i anordningarna för trafikanternas 
räkning, eller några möjligheter att utan men för landsändan och trafikresulta
tet självt göra några besparingar. I själva verket är också någon sådan för
enkling av större betydelse icke möjlig, med mindre än att Norrlands kommu-
nikationsväsen allvarligt försämras. 

Järnvägstaxans ytterligare sänkning under den taxa, som tillämpas vid de 
stora enskilda järnvägarna, skulle medföra stora svårigheter vid samtrafiks-
taxans ordnande. Järnvägsrådet anser, att de enskilda järnvägarnas behov av 
högre samtrafikstaxor bör kunna tillgodoses genom fastställande av en beräk
nad högre våglängd för dessa banor eller genom någon liknande metod, varige
nom en formellt enhetlig taxa kan uppställas. Härtill får genmälas, att svå-
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righeterna för samtrafikstaxans rationella uppställande och de gemen
samma samtrafiksavgifternas rättvisa fördelning på deltagande banor ökas 
i hög grad, ju större skiljaktigheter finnas mellan statens järnvägars taxa 
och de enskilda järnvägarnas, särskilt de större järnvägarnas, taxor. Den nu 
tillämpade metoden för taxereglering i samtrafik genom banavgifter tillåter 
svårligen en ytterligare skärpning av olikheten mellan taxorna vid statens och 
vid enskilda järnvägar, och den av järnvägstaxekommittén föreslagna metoden 
att genom vägförlängningar reglera fraktandelarna förutsätter i det hela lik
artade taxor vid statens och flertalet enskilda järnvägar. Dessa taxetekniska 
frågor äro emellertid så pass invecklade, att de icke lämpligen kunna här upp
tagas till närmare prövning. 

De skäl, som tala mot den föreslagna klyvningen av statsbanenätet, kunna 
sammanfattas sålunda. 

Talet om de övre och inre norrlandsjärnvägarna såsom kulturbanor i motsats 
till affärsbanor vilar på en oriktig föreställning om dessa järnvägars trafik och 
deras förräntningsmöjligheter vid tillämpning av en högre taxa än statens järn
vägars låga, för ifrågavarande banor ej avmätta genomsnittstaxa. Det teore
tiska underlaget för järnvägsnätets uppdelning är härmed upprivet. En upp
delning av banorna i kulturbanor och affärsbanor saknar mening, då alla banor 
äro kulturbanor och flertalet norrlandsbanor kunna förvandlas till affärsbanor. 

En klyvning av nätet kan under sådana förhållanden ej genomföras efter 
andra än fullständigt godtyckliga grunder. 

Genom klyvningen skulle uppstå en skärpning av nu bestående olikhet i 
taxehänseende för landets medborgare allteftersom de bo vid eller huvudsakligt 
trafikera statsbana eller enskild bana. Skattebetalare vid enskild järnväg 
skulle härutöver få erlägga skatt för underhåll av norrlandsbanorna. 

De genom klyvningen nödvändigblivande anslagen för norrlandsbanornas 
drift, vilka anslag bleve allt större ju mer taxan sänktes, väntas komma att 
verka hämmande på kommunikationsväsendets utveckling i Norrland, en utveck
ling, som är av den största betydelse för hela landet och som under cirka 40 år 
hittills i stort sett kunnat finansieras av de växande affärsvinsterna från det 
södra nätet. 

Den föreslagna klyvningen av statsbanorna måste framstå som irrationell 
och ologisk i sina grunder och ledande till dels en orättvis beskattning, dels till 
ett skadligt hämmande av en för hela landet viktig landsändas utveckling med 
ty åtföljande olyckliga motsättning mellan olika landsändar som givande och 
tagande underhåll. 

Mot järnvägsstyrelsens uppfattning att det i statsbanorna investerade kapi
talet med hänsyn till kapitalets anspråk på förräntning lämpligast bör upp
delas i ett kapital av lånemedel, för vilket statsverket har årliga räntekostnader, 
och vars förräntning därför bör motsvaras av ett statsbanornas driftsöverskott. 
och i ett kapital av skatte- och trafiköverskottsmedel, som icke föranleder till 
några statsverkets årliga utgifter och från vars förräntning därför kan bortses 
under tider med ogynnsamma konjunkturer, göres i förslaget några erinringar 
likartade dem, som tidigare blivit i frågan anförda, men jämväl bemötta såväl 
av järnvägsstyrelsen som av statsbaneekonomikommissionen. 

Den första erinringen avser, att statsmakterna icke från böTJan dragit någon 
rationell och konsekvent iakttagen gräns mellan de fall, då lånemedel resp. 
skattemedel borde komma till användning, varför lånemedel blivit använda för 
byggande av oräntabla banor och skattemedel anlitats, där förräntning ovillkor
ligen bort förväntas. Med hänsyn till denna förhistoria skulle det vara irra
tionellt att nu fordra förräntning av lånemedlen. 

Så som styrelsen lagt saken har emellertid riksdagens tidigare, ej motiverade 
handläggning av anslagsärendena intet att betyda för förevarande fråga. Järn-



59 

vägsstyrelsen utgår från det faktum beträffande kapitalinvesteringarna som 
föreligger, vartill det emellertid är av intresse att ha konstaterat, att summan 
av de skattemedel och trafiköverskottsmedel, som nedlagts i statens järnvägar, 
fullt uppväga byggnadskapitalet för de banor, vilka med något fog kunna 
anses som för tillfället icke räntabla. Styrelsen har i och med detta vunnit sä
kerhet för, att den av styrelsen föreslagna metoden icke kan påverka taxesätt
ningen mera ogynnsamt, än om sistnämnda kapital räknades som icke under 
alla förhållanden avkomstberättigat. 

Den andra erinringen avser, att statsskulden årligen amorteras, men icke 
järnvägskapitalet. Härtill måste genmälas, att i så fall står väl statsbanornas 
skuld till staten kvar orubbad. Som bekant har icke heller statsskulden i sin 
helhet undergått minskning under statsbanornas trafikeringstid. På vad sätt 
de särskilda statslånen undergå konverteringar eller amorteringar torde väl få 
anses ovidkommande statens järnvägar lika väl som riksgäldskontorets andra, 
direkt som låntagare bokförda gäldenäTer. 

Den tredje erinringen är intet annat än en forcerad och icke tillåtlig uttyd-
ning av en av styrelsen gjord liknelse mellan järnvägskapital av skattemedel 
med ett enskilt företags aktiekapital, från vars förräntning man kan och måste 
bortse under tider med ogynnsamma konjunkturer. Uttalandet anges »lätt 
kunna komma att tagas till intäkt för en åskådning, som i allmänhet vill göra 
gällande, att en förräntning av ett aktiekapital ur samhällsekonomisk synpunkt 
är onödig eller i varje fall av sekundär betydelse.» Styrelsen har naturligtvis 
aldrig ett ögonblick velat hävda eller giva stöd för en dylik mening. Ingen lär 
väl emellertid vilja bestrida, att aktiekapital ur förräntningssynpunkt har en 
annan, i vissa fall bättre, i andra fall sämre ställning än lånekapital, och att 
dess utsikter till förräntning under ogynnsamma konjunkturer äro säniTe. Vill 
det sig illa uteblir som bekant utdelning på aktier ibland. Något annat lär 
icke kunna inrymmas i det berörda yttrandet. Att denna gjorda liknelse skulle 
kunna anses innebära hinder mot, att krav uppställes på Zåwekapitalets för
räntning i allra främsta rummet, det är svårt att fatta. 

De skäl, som anförts mot uppställande av krav på förräntning av statens 
järnvägars lånekapital, äro som härav framgår av enbart formell art och icke 
ens som sådana ostridiga. Något bärande sakskäl har man ej ens sökt före
bringa, och något sådant lärer ej heller finnas, då det faktum kvarstår, att 
statsverkets kostnad för den i statens järnvägar innestående låneskulden måste 
täckas, innan man överhuvud taget kan tala om någon statens vinst eller be
hållning av järnvägsrörelsen. 

I förslaget till yttrande yrkas som andra punkt, att av det nya kapital, som 
under åren 1915—1922 investerats i affärsbanenätet, bör avskrivas ett så stort 
belopp, som anses motsvara överbetalning utöver numera gällande prisnivå. 

Enligt framlagda beräkningar skulle det nuvarande statsbanekapitalet vara 
bokfört avsevärt (18 å 19 %) under det värde det kunde anses äga vid nuva
rande och sannolikt bestående prisnivå av omkring 160. Vid denna beräkning 
har man utgått från det antagandet, att 1914 års statsbanenät vore bokfört till 
det värde det hade vid 1914 års prisnivå. Så var emellertid ingalunda fallet. 
Landets gamla stambanor äro byggda vid en tid, då arbetarnas timpenning ut
gjorde endast en bråkdel av den år 1914 utgående timpenningen, och banornas 
ursprungliga anläggningskostnad är därför i förhållande till 1914 års prisnivå 
mycket låg. Alltjämt uppvisar det svenska statsbanenätet en i jämförelse med 
flertalet andTa länder låg byggnadskostnad per kilometer bana elleT spår. Med 
hänsyn till dessa förhållanden måste det svenska statsbanenätet anses bokfört 
väsentligt mer än 18 ä 19 % under sitt nuvarande tekniska, värde. 

Kommittén anser en så pass ringa undervärdering som 18 å 19 % icke oberät
tigad som säkerhetsmarginal betraktad. Häri.torde en var kunna instämma. 
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Men då kommittén härav drar slutsatsen, att sagda undervärdering icke bör 
få utgöra hinder för en avskrivning av den »kriskostnad», som uppstått däri
genom, att byggnadsarbeten under åren 1915—1922 utförts för högre kostnad 
än som skulle uppstått vid en prisnivå av 160, eller med andra ord icke utgöra 
hinder för en ökning av statsbanornas undervärdering, kan man icke följa kom
mitténs tankegång. Man frågar sig, hur stor den undervärdering då är, som 
kommittén anser skälig som säkerhetsmaginal betraktad. 

Då det vidare anföres, att intet enskilt företag på sund ekonomisk bas skulle 
ett ögonblick tveka om nödvändigheten att i en sådan situation som statens 
järnvägars bortskriva den överbetalning, som ägt rum för byggnadsarbeten 
under krisåren, må man väl äga rätt att tvivla på riktigheten av detta omdöme. 

Frågan om avskrivning har en synnerligt stor statsfinansiell innebörd. En 
avskrivning av »kriskapital» kan nämligen icke gärna äga rum ensidigt beträf
fande statens järnvägar utan bör, om den företages vid något statens verk, ge
nomföras vid dem alla. Nedskrivningen av statens kapitaltillgångar kommer 
då att gå lös på flera hundra miljoner kronor. Det torde kunna befaras, att 
statens ställning som låntagare icke skulle bliva oberörd av en dylik nedskriv
ning av dess tillgångar. 

Hur nedskrivningen formellt skulle tillgå, ha kommitterade ej yttrat sig om. 
Reellt skulle nedskrivningen, i den mån den, såsom beträffande statens järn
vägar är fallet, avser nedskrivning av värden, som anskaffats medelst upp
lånade medel, betyda, att förräntningen av dessa medel avlyftes från veder
börande konsumenter — beträffande statens järnvägar trafikanterna — och 
lades på skattebetalarna. 

En sådan överflyttning kan icke vara motiverad, helst som den delvis under 
krisåren genomförda höjningen av statsbanornas tekniska standard väsentligen 
varit en förutsättning för de omfattande driftbesparingar, som kunnat genom
föras och genom vilka personalantalet trots åttatimmarsdag kunna begränsas 
och tågekonomien kunnat höjas. Hade de anmärkta kapitalinvesteringarna icke 
gjorts, torde man nu hava stått med driftkostnader högre än summan av de 
nuvarande och räntan på kapitalet i fråga. Ifrågavarande nedskrivning av 
statsbanekapitalet kan sålunda icke vara motiverad eller försvarbar. 

Som tredje punkt föreslås ett uttalande, att trafiken i princip icke bör be
lastas med förräntning av sådan kapitalinvestering, som icke erfordrats för att 
ge statens järnvägar deras nödvändiga trafikkapacitet och att med hänsyn här
till för framtiden sträng begränsning iakttages i fråga om affärsbanornas ka
pitalutrustning. 

Någon motivering till denna punkt anföres icke, utan göres uttalandet, att 
det under senare tid i statsbanorna nedlagda kapitalet till någon del utan tvivel 
är uppoffrat för ändamål, som icke erfordrats för att ge statens järnvägar deras 
nödiga trafikkapacitet, utan att kommittén haft tillfälle att ägna statens järn
vägars komplicerade nybyggnadsfrågor ens en ytlig prövning. Det må då er
inras, att något nytt kapital icke får nedläggas i statens järnvägar utan pröv
ning och godkännande av Eungl . Maj:t och riksdagen som anslags"ivande och 
anslagsfördelande myndigheter, varför något onödigt kapital icke torde blivit 
investerat i statens järnvägar. 

En admonition till järnvägsstyrelsen och statsmakterna om stark begränsning 
för framtiden i fråga om statsbanornas kapitalutrustning synes föga befogad, 
då principen om en sådan sträng begränsning sedan gammalt är hävdad. Kom
mitterade ha ju ock själva ansett den förment onödisra kapitalförbrukningen icke 
kunna vara av den storlek, att ett frånskiljande av beloppet är nödvändigt för 
uppbyggande av den nya taxan. 
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§ 2. Avskiljande av icke affärsmässig överbetalning av personalen. 

KommitteTade tillstyrka ett uttalande, att järnvägstaxan bör uppgöras efter 
sådana grunder, att full förräntning uppnås genom det nettoöverskott, som er-
hålles, om från statsjärnvägarnas driftkostnader dragés den icke affärsmässiga 
överbetalningen av personalen. 

Med överbetalning synes här förstås skillnaden mellan de av riksdagen för 
ordinarie personal bestämda och av järnvägsstyrelsen i analogi härmed för icke 
ordinarie personal reglerade löneförmåner och de löneförmåner, som skulle ha 
behövt utgå, därest statsjämvägarrta handhafts såsom ett enskilt företag. Kom-
mitterade anse säkert, att ifrågavarande överbetalning rör sig om ett betydande 
belopp, men erkänner, att det möter mycket stora svårigheter att siffermässigt 
fastställa detsamma. 

Svårigheterna att fastställa om och i så fall hur stor överbetalning av antydd 
art föreligger torde i själva verket vara helt oöverkomliga. Man torde knap
past hava möjlighet eller anledning att härvidlag framlägga annan beräkning 
än den tidigare till järnvägsrådet ingivna, enligt vilken statens järnvägars löne
konto år 1924 med cirka 8 miljoner kronor överstiger det belopp, som kontot 
skulle uppvisa, därest de vid enskilda järnvägarnas bangrupp I utgående lö
nerna vore fastställda, såvida man icke vill giva sig in på att söka uppskatta 
även hur mycket dessa senare löner blivit uppdragna under inverkan av statens 
lönepolitik. — I så fall skulle väl konsekvensen bjuda, att även denna ökning 
av de enskilda järnvägarnas löner betalades av de skattedragande i landet, 
varigenom omkostnaderna för de enskilda järnvägarna kunde nedbringas och 
därmed taxorna för deras trafikanter. 

Förutsatt emellertid att berörda överbetalning kunde på något opartiskt och 
skäligt sätt beräknas, gäller huvudfrågan, huruvida överbetalningen skall fi
nansieras genom trafikinkomster eller genom skattemedel. Det är härvid na
turligtvis likgiltigt, om särskilt anslag formellt beviljas för överbetalningen 
eller om på föreslaget sätt taxorna sättas så lågt, att trafikinkomsterna icke 
förslå för överbetalningens erläggande. I båda fallen blir följden, att stats
verkets utgifter för överbetalningens fullgörande måste finansieras av skatte
medel. Vore det fråga om en löneförbättring, som skulle retroaktivt tillämpas, 
eller möjligen om en löneförbättring av tillfällig natur, så kunde det under vissa 
förhållanden vara skäligt, att anslagsvägen tillgrepes. Men om löner av dylik 
natur är här icke fråga, utan kommitterades yttrande avser för framtiden kon
stant beräkningsbara lönekostnader, och beträffande dylika torde icke finnas 
något rimligt fog för att de icke skola liksom andra utgifter i ett affärsdrivande 
verk, över vilka ledningen ej är herre, bestridas av de löpande inkomsterna från 
verket. Kommitterade säga det vara uppenbart, att en överbetalning av ifråga
varande art icke kan få debiteras trafikanterna, men man nödgas säga, att 
ingenting är väl mindre uppenbart för att ej säga mera ovanligt. Någon sådan 
tanke har icke heller tidigare framkommit, och järnvägsstyrelsen torde för sin 
del komma att anse sig bestämt förhindrad att grunda något taxeförslag på en 
dylik från alla vanliga affärsregler avvikande förutsättning. 

§ 3. Förräntningskravet i förhållande till konjunkturväxlingarna. 

I förslaget till yttrande tillstyrkes, att affärsbanenätets taxa utan hänsyn 
till konjunkturväxlingar hålles konstant och vid en nivå, som möjliggör, att i ge
nomsnitt full förräntning uppnås, samt att alltså under nuvarande förhållanden 



62 

taxan anpassas efteT ett med hänsyn till den rådande lågkonjunkturen nedsatt 
förräntningskrav. 

Vad först yrkandet om en oberoende av konjunkturväxlingarna konstant taxa 
angår, torde framför ordet konjunkturväxlingar böra i enlighet med den fram
lagda motiveringen inskjutas ordet tillfälliga eller annat därmed synonymt. 

Från järnvägsstyrelsens sida har aldrig gjorts gällande annat än att stats
banetaxan, sedan ett ekonomiskt jämviktsläge återuppnåtts, bör vara konstant 
i den bemärkelsen, att taxan icke bör ändras på grund av tillfälliga förskjut
ningar i konjunkturläget. I denna principiella fråga förefinnes ingen olikhet 
mellan kommitténs och järnvägsstyrelsens uppfattning. Vad kommittén anför 
till bevis för att styrelsen skulle intaga en annan ståndpunkt hänför sig till 
taxeläget, sådant det varit och i viss mån alltjämt är vid den utomordentligt 
starka förskjutning i prisnivå och konjunkturer, som efterträtt krigstidens hög
konjunktur. 

Emellertid torde norrlandsnåtets och även de enskilda järnvägarnas taxor 
böra vara konstanta i samma mening. 

Styrelsen hyser också den i motiveringen framförda åsikten, att meTa väsent
liga förskjutningar av penningvärdet ofrånkomligen tvinga till en anpassning 
av taxan efter det nya penningvärdet. 

Teoretiskt råder sålunda icke någon avsevärd skillnad mellan styrelsens och 
kommitténs uppfattning om relationen mellan taxenivå och prisnivå resp. kon
junkturväxlingar, utan skillnaderna framträda först vid den praktiska tillämp
ningen i nuvarande situation. 

I förslaget betecknas konjunkturläget under år 1923 såsom sannolikt sämre 
än det som för framtiden kan gälla såsom ekonomiskt normalt. Ja, natur
ligtvis får man hoppas detta, men säkert är det ju ingalunda. Vissa av våTa 
standardindustrier, särskilt dem som ha virke till råvara, torde under år 1923 
ha lämnat ett fullt så gott resultat som under de mycket gynnsamma åren när
mast före kriget," för andra standardindustrier liksom för jordbruket har resul
tatet varit sämre, men härvid är det väl ännu ovisst, om icke detta försämrade 
läge måste befaras bliva tämligen varaktigt, såsom en följd av dels ändrade pro
duktionsförhållanden utomlands, dels minskad köpkraft i det sönderslitna 
Europa. 

De statistiska siffror rörande järnvägstrafikens minskning år 1923 i jämfö
relse med år 1913, som av kommittén anföras, äro vilseledande. Det anges, att 
siffrorna för gods å statens järnvägar och för vagnaxelkilometer för lastade 
godsvagnar understigit 1913 års siffror med 10 resp. 12 %. Men härvid är att 
märka, att nedgången i tontal beror på bortfallandet av kortväga transporter, 
som till någon del övertagits av landsvägstrafiken, samt att nedgången i lastade 
vagnaxelkilometer beror dels på att den nu använda vagnmaterielen omfattar 
vida större procent lastdryga vagnar och dels på att man genom diverse åtgärder 
lyckats avsevärt höja den genomsnittliga belastningen å vagnarna. 

En noggrannare utredning har givit vid handen, att 1913 års trafikomfatt
ning å statens järnvägar måste anses ungefär jämförlig med 1913 års trafik, 
även om man tar vederbörlig hänsyn till den trafik, som erhållits från nytill
kommande linjer. 

Utgående från den mycket forcerade utveckling, som vårt näringsliv och vår 
järnvägstrafik undergått under den utpräglade sekulära uppgångsperioden år
tiondena före kriget och från befolkningens tillväxt anser sig kommittén kunna 
räkna med, att ett återinträdande av normala konjunkturer skulle medföra en 
ökning av trafiken och nettoinkomsten vid statens järnvägar med minst 30 pro
cent av 1923 års resultat. 

Denna beräkning torde emellertid få befaras vaTa för optimistisk, såsom 
framgår av nedan refererade, på styrelsens begäran av professor Sven Brisman 
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den 20 september 1922 gjorda uttalande. Professor Brisman säger, att bland 
ekonomiska sakkunniga och intresserade personer den uppfattningen torde vara 
ganska allmän, att någon starkare ekonomisk utveckling ej är att förvänta på 
länge — frånsett möjligen den tillfälliga förbättring, som skulle kunna föran
ledas av en från Nordamerika eventuellt utgående inflation — och att de kvan
titativa siffrorna för varuproduktion och varuomsättning under en ganska lång 
tidsperiod ej komma att ställa sig väsentligt högre än vid tiden före världskri
gets utbrott. Skälen för detta betraktelsesätt vore i huvudsak två, nämligen 
dels att den starka utvecklingen från 1850-talet — oberoende av världskriget — 
ej kunde väntas komma att länge fortsätta med samma fart, dels att världskriget 
och dess efterverkningar skapat en allmän fattigdom och minskat köpkraften där
hän, att man numera måste för flera decennier räkna med en mindre produktion 
och samfärdsel per huvud än före kriget. Härav neutraliserades den ökning i 
näringsliv och samfärdsel, som folkmängdens ökning eljest borde medföra. 

Sedan detta skrivits, har intet inträffat av natur att motsäga den gjorda 
prognosen. Klok försiktighet torde sålunda bjuda att vid taxans uppgörande 
icke räkna med väsentligt högre trafiktal, än de för år 1923 erhållna, vilka en
ligt vad ovan anförts, i det hela motsvara förkrigstidens siffror, om hänsyn 
tages till den i ton- och resandeantal stora, men i brutto- och nettoinkomster vid 
statens järnvägar obetydliga minskning, som ägt rum efter införandet av mo
tordrivna landsvägsfordon. 

Vad slutligen angår frågan om på vilket kapital avkastning bör under olika 
konjunkturer beräknas, har denna redan tidigare berörts. Enligt styrelsens 
uppfattning kan principiellt bortses från förräntning av statens egna i statens 
järnvägar insatta kapital under tider med ogynnsamma konjunkturer. I övrigt 
delar naturligtvis styrelsen stat sbaneekonomikommission ens mening, att mi
nimikravet på en avkastning motsvarande statsverkets verkliga ränteutgifter för 
statens järnvägar icke bör förstås så, att beloppet ovillkorligen skall uppnås 
för varje särskilt år, utan att med hänsyn till de ofrånkomliga fluktuationerna 
i järnvägarnas ekonomiska resultat endast begäres, att genomsnittsresultatet 
för dåliga år icke håller sig under den angivna gränsen. Efter denna förkla
ring torde det vara tydligt, att vad kommittén anfört om järnvägsstyrelsens 
ställning till taxans anpassning efter konjunkturerna m. m. väsentligen vilar på 
misstolkningar av vad styrelsen vid olika tillfällen kan ha anfört. 

§ 4. Angående statsjärnvägarnas ersättning för posttrafik. 

Mot det föreslagna yttrandet synes från järnvägsstyrelsens sida intet annat 
att erinra, än att det möter praktiska svårigheter att siffermässigt fastställa 
ersättningens storlek i enlighet med det givna direktivet. Det torde emeller
tid böra fattas så som om kommittén ansåge en ersättning berättigad, som minst 
svarade mot de krav, som från järnvägsstyrelsens sida framställts. 

§ 5. Räntekostnadernas relativa inflytande på taxebildningen. 

I denna punkt tillstyrkes ett uttalande, som ytterst går ut på att taxeförhöj
ningar endast i sista hand böra tillgripas för att tillgodose förräntningskravet. 

Av motiveringen vill synas som om kommitterade räknade med ett affärsbane-
kapital av 750 k 800 miljoner kronor och ett nettoöverskott av mellan 33,0 ocli 
35,2 miljoner kronor såsom berättigat. Då ett sådant netto skulle i det när
maste vara tillräckligt för förräntning av hela det i statens järnvägar investe
rade lånekapitalet borde därför enligt kommitterades åsikt ett tillämpande av de 
av jämvägsrådet föreslagna principerna för taxebildningen icke vålla någon 
betänklighet ur statsfinansiell synpunkt. 
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I denna statsfinansiella kalkyl ha kommitterade emellertid utelämnat så vik
tiga poster, att det blir nödvändigt uppställa en ny utförlig och fullständig 
kalkyl. 

Nedan beräknas härvid, vilka kostnader för statsbanornas drift och förränt
ning enligt kommitterades föreslagna system icke skulle komma att täckas av 
trafikinkomster utan av skattemedel. 

1 Approximativt. 
a Ar 1922 cirka 10 milj. kr. 
3 16.0 milj. kr. x 0.2. 

Kommitterades beräkning. 

Enligt denna på kommitterades förutsättningar rörande den nya taxans bygg
nad grundade kalkyl skulle statsverket i en eller annan form betungas med 
utgifter för statsbanornas drift och underhåll till ett belopp av 32 miljoner kro
nor. Häremot står då den rent teoretiska, till stor del fiktiva nettoinkomst å 
det s. k. affärsbanenätet, som kommitterade uppskattar till 33 ä 35,2 miljoner 
kronor. Slutresultatet skulle sålunda bliva, att taxan enligt kommitterades för
slag skulle byggas på en sådan grund, att statsbanorna i deras helhet icke läm
nade något avsevärdare överskott till statsbanekapitalets förräntning. 

Det är svårt att följa tråden i den labyrint av beräkningsmetoder för den nya 
taxegrundvalen, som kommitterade byggt upp, men i det hela torde den ovan 
verkställda kalkylen ge ett riktigt uttryck för den statsfinansiella innebörden 
av kommitterades förslag. 

Att denna innebörd måste väcka betänksamhet, därest icke sådan redan blivit 
väckt ur större och mera betydelsefulla synpunkter, som tidigare anförts, torde 
vara helt visst. 
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Det återstår då endast att något skärskåda, huruvida den statssubvention till 
statsbanenätets trafikanter, som förslaget innerst innebär, kan anses vara av 
sådan betydelse för näringsliv och samfärdsel, att subventionen i en eller annan 
form måste givas. 

I sin helhet betyder subventionen en fraktminskning av i genomsnitt 20 %. 
Men härvid är att märka, att tarifferna för lågvärdigt gods och även vissa andra 
tariffer såsom styckegodstariff 3, månadsbiljetter m. m., ha ett sådant läge i 
förhållande till de föränderliga kostnaderna — vilka icke väsentligt nedbringas 
genom de föreslagna åtgärderna •— att en genomgående sänkning för dem med 
20 % måste anses utesluten. Taxenedsättningen skulle därför med järnvägs
ekonomisk nödvändighet komma att företrädesvis koncentreras till de högre ta
rifferna, där fraktkostnaden allmänt erkännes ha en relativt mindre betydelse. 

I själva verket kan en rationell taxa lika litet vid en statsbana som vid en en
skild järnväg byggas på andra förutsättningar än drift- och räntekostnadernas 
begränsning. En mer eller mindre maskerad statssubvention kan icke leda till 
målet. Som bekant ha ock styrelsens strävanden energiskt varit inriktade på 
att på denna väg skapa förutsättningar för de upprepade taxesänkningar, som 
tid efter annan företagits under de senare åren. 

Till slut må endast i anledning av det i denna punkt föreslagna yrkandet erin
ras, att veterligt ingen tanke förefinnes att höja taxan för att i nuvarande situa
tion tillgodose förräntningskravet. 

§ 6. Förhållandet mellan statens järnvägars taxa och de för de enskilda 
järnvägarna erforderliga taxorna. 

Kommitterade anse, att om statsbanorna på grund av sin högre trafikintensitet 
förmå hålla en lägre taxa än de enskilda järnvägarna, så böra de också göra 
det. Detta låter naturligtvis säga sig, men är icke steget härifrån väl långt till 
de av kommitterade förslagna åtgärderna, vilka, enligt vad ovan visats, innebära 
en statssubvention till statsbanetrafikanterna, för att dessa skola få lägre taxa än 
trafikanterna vid enskilda järnvägar? 

Erfarenheten visar, att statsbanorna i deras helhet, alltså inkl. norrlands
nätet, behöva för statsbanekapitalets fulla förräntning ungefär samma taxa som 
de trafikstarkaste och ekonomiskt häst situerade enskilda järnvägarna. Så var 
fallet före kriget, och så är fallet även nu. Någon ändring i relationerna har 
icke inträtt. Emellertid har statsbanetaxan legat och ligger även nu åtminstone 
delvis under berörda enskilda järnvägars taxor. Härav har följt, att full för
räntning å hela statsbanekapitalet i regel icke uppnåtts. Detta är den faktiska 
järnvägsekonomiska situationen. Vid sådant förhållande har järnvägsstyrelsen 
flera gånger anfört, att skäl icke förelåge för en affärsmässigt icke betingad 
fraktnedsättning vid statens järnvägar, som de större och för samfärdseln mera 
betydelsefulla enskilda järnvägarna icke kunde biträda. 

Vad slutligen angår den hänsynsfullhet, som kommitterade föreslå skola visas 
de enskilda järnvägarna som kompensation för att de få finna sig i en lägre sam-
trafikstaxa än de kunna föra, så torde denna hänsynsfullhet näppeligen kunna 
visas utan betydande uppoffringar från det s. k. affärsbanenätets sida. Ytterst 
skulle då detta innebära, att en del av de södra statsbanornas vinst bleve dispo
nerad, icke för stödjande av de statens egna järnvägslinjer, som vid tillämpande 
av viss taxa äro oräntabla, utan för stödjande av enskilda järnvägar, vilka bliva 
oTäntabla genom det inflytande, som en sänkning av statsbanetaxan skall utöva 
på de enskilda järnvägarnas ekonomi. Stockholm den 15 mars 1924. 

Sven Norrman, 
Föredragande. 
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dels följande, av Svenska järnvägsföreningens representanter, nu avlämnade 
skriftliga yttrande: 

Yttrande 

av Sv. Järnvägsföreningens representanter vid Järnvägsrådets samman
träde den 18 mars 1924. 

Sedan en delegation av järnvägsrådet uppgjort förslag till skrivelse från 
järnvägsrådet till Konungen i anledning av det pågående förarbetet till ny taxa 
för statens järnvägar, få Svenska järnvägsföreningens representanter vid järn
vägsrådets sammanträde i korthet angiva sin ståndpunkt till de i skrivelsen an
förda synpunkterna. 

§ 1. Beträffande förräntningen av det i statsbanorna nedlagda kapitalet hava 
vi i huvudsak samma åsikt, som uttalats av 1918 års riksdag och som även sy
nes vara Kungl. Järnvägsstyrelsens. Under fullt ordinära trafikår, anse vi 
alltså, bör statsbanedriften lämna sådan nettoinkomst, att den motsvarar full 
avkastning å hela statsbanekapitalet. Statsbanetaxorna böra följaktligen till
mätas så, att detta krav kan fyllas. 

Vi grunda denna vår åsikt därpå, att trafikstoTleken å statsbanorna är så be
tydande, att nämnda krav torde med en affärsmässig skötsel kunna fyllas, utan 
att taxorna behöva bliva alltför höga. Väl är det sant, att trafikstorleken på 
vissa statsbanelinjer, särskilt på den s. k. inlandsbanan, ännu är relativt ringa, 
men erfarenheten visar att trafiken i regel växer med en järnvägs ålder, och 
för övrigt tillföra de nyare järnvägslinjerna de äldre en trafik, som är av rätt 
väsentlig betydelse för hela bannätets ekonomi. Statsbanorna äro ingalunda en
samma i den ställningen att hava vissa trafiksvaga linjer, ty samma förhållan
de råder nog vid åtskilliga enskilda järnvägar i vårt land, i synnerhet vid dem 
som hava en relativt stor utsträckning. 

Liksom de enskilda järnvägarna måste söka få sina taxor så avpassade, att 
de med en affärsmässig skötsel kunna förränta hela sitt byggnadskapital, även 
det som är nedlagt i mycket trafiksvaga linjer, så bör, anse vi, samma förhål
lande råda vid statsbanorna, så mycket hellre som den genomsnittliga trafik
storleken vid statsbanorna är så avsevärt mycket större än vid de enskilda ba
norna. 

Till belysande av trafikens storlek vid statsbanorna och vid privatbanorna 
må följande uppgifter, hämtade från den allmänna järnvägsstatistiken, anföras: 
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Till ytterligare jämförelse må nämnas, att av de i allmän järnvägsstatistik 
för år 1922 redovisade 114 st. enskilda järnvägar av allmän betydelse endast 
9 st. hade större antal godstonkilometer per bankilometer än linjen Långsele— 
Boden med sidolinjer samt att jämt hälften av de normalspåriga privatbanorna 
och 86 procent av de smalspåriga hade mindre antal godstonkilometer per ban
kilometer än linjen Östersund—Vilhelmina. 

För att få en bild av trafikstorleken under ett normalår må anföras, att an
talet godstonkilometer per bankilometer år 1913 utgjorde vid S. J . 406,000 och 
vid E. J . 134,000; vid normalspåriga E. J . 182,000 och vid smalspåriga 43,000. 

Beträffande förslaget att av det nya kapital, som under åren 1915—1922 
investerats i statsbanorna, avskriva ett så stort belopp, som anses motsvara 
överbetalning utöver nu gällande prisnivå, kunna vi ej ansluta oss till detsamma. 

Järnvägsrådets delegerade angiva själva att statsbanornas kapital i dess hel
het är bokfört avsevärt under sitt nuvarande värde och vi anse därför fog icke 
föreligga att 5'tterligare på sätt som föreslagits nedskriva detsamma. En så
dan nedskrivning med ty åtföljande taxesänkning skulle ju få till följd, att lan
dets skattebetalare finge betala de taxelättnader, som komma att tillfalla stats
banornas trafikanter. 

§ 2. Att ifrågasätta att statsbanornas personalkostnader skola minskas med 
skillnaden mellan statsbanornas och de större enskilda järnvägarnas personal
löner och upprätta statsbanetaxan därefter torde leda till rätt så egendomliga 
konsekvenser och bl. a. hava till följd, att statsbanornas taxa komme att stå i 
ett visst beroende av privatbanornas löner. Vunne principen godkännande, så 
vore det skattebetalarna, som finge vidkännas de kostnader, som statens järn
vägars trafikanter undsiuppe, vilket ej kan vara rättvist eller riktigt. Rikti
gare synes det oss vara, att statsbanepersonalens löner bliva, i den mån de kun
na vara för höga, vederbörligen reglerade. 

§ 3. Vi hava icke något att erinra mot den uttalade principen om en konstant 
taxa under normala konjunkturväxlingar samt om en anpassning av taxenivån 
efter penningevärdet vid mera väsentliga förskjutningar av detta. 

Det synes oss dock högst betänkligt att, såsom skett, utgå från den förutsätt
ningen, att år 1913 icke bör för närvarande i fråga om trafikstorlek anses såsom 
ett normalt år samt antaga, att sedan år 1913 en årlig ökning av produktion och 
transport bör hava ägt rum till sådan storlek, att den för de 10 sista åren inalles 
beräknats till 17 %, varigenom alltså för närvarande såsom normalt skulle an
ses en trafik liggande 17 % utöver år 1913. Med detta antagande skulle trafiken 
år 1933 hava ytterligare ökat med 17 %. Vilka verkningar kriget kommer att 
få i fortsättningen, därom torde väl knappast vara möjligt att nu göra några 
beräkningar. Det låter tvärtom väl tänka sig, att vi under lång tid framåt 
icke komma upp i högre trafik än år 1913. Sistnämnda års trafik var i hög 
grad beroende av landets export. När denna kan tänkas komma att bliva lika 
hög som år 1913 är omöjligt att bedöma. Det kan dröja en mansålder. Genom 
att draga slutsatser av näringslivets allmänna utveckling före kriget och däTpå 
grunda vad som år 1924 bör anses såsom normalt, kan man komma till ett all
deles felaktigt resultat och detta är särskilt betänkligt, när det är fråga om att 
härpå uppbygga statens järnvägars taxa. Det synes oss icke tillrådligt att 
räkna med nämnvärt högre trafik såsom normal än den år 1923 förekommande. 

§ 4. Vad som yttrats och tillstyrkts under denna paragraf synes oss vara i 
överensstämmelse med fullt riktiga principer. 

§ 5. I anslutning till våT uttalade mening om full förräntning av hela stats
banekapitalet under normala trafikår anse vi, att den räntefot, som skall läggas 
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till grund för beräkning av förräntningen, bör motsvara den effektiva medel
räntefoten för det i statsbanorna investerade lånekapitalet. 

§ 6. Vi äro fullt överens med järnvägsrådets delegerade, att en sänkning av 
statsbanetaxan, därest den i och för sig är möjlig med hänsyn till statsbanornas 
ekonomi, bör kunna företagas, även om de enskilda järnvägarna icke kunna 
följa med i taxesänkningen, men såsom vi i det föregående framhållit, anse vi 
det icke vara riktigt eller rättvist att, för att erhålla möjlighet till statsbane
taxans sänkning, vidtaga sådana avskrivningar och avskiljanden på statsbanor
nas kapital och personalkostnader som föreslagits. Ty dylika åtgärder leda 
till att befria statsbanornas trafikanter från fullt legitima skyldigheter och att 
på landets övriga innebyggare lägga bördor, som äro dem alldeles ovidkomman
de. Särskilt för de enskilda järnvägarnas trafikanter, vilka i regel till avsevärd 
del själva fått bekosta sina banor, skulle det utan tvivel kännas bittert, ja rent 
av upprörande att, förutom högre frakter än dem som gälla å statens järnvägar, 
skattevägen få bidraga till fraktnedsättning åt statsbanornas trafikanter, vilka 
icke fått vidkännas någon utgift för sina banor. Och det kan näppeligen sägas 
— såsom delegerade uttryckt det — vara »landets intresse» att på det föreslagna 
sättet bringa ner statsbanetaxan, t y landets intresse ligger icke blott utmed 
statsbanelinjerna utan omfattar även de mycket stora delar av vårt land, vilka 
fått med stor uppoffring bygga enskilda järnvägar. 

Vi förstå och sympatisera till fullo med de strävanden, som gå ut på att, efter 
dessa bistra tider som länge rått och ännu råda, bringa hjälp till landets in
dustri och näringar, men det synes oss som om den riktiga vägen för att nå ett 
sådant mål är att statsmakterna direkt bringa denna hjälp, och att hjälpen 
kommer alla behövande till godo och ej blott dem, som hava förmånen att dväl
jas utmed statsbanorna. Kan en sådan direkt hjälp sedan praktiskt ordnas så, 
att den till de behövande utgår i form av fraktnedsättningar för vissa godsslag, 
ungefär som nu sker med frakten för jordbrukskalk, och järnvägarna av staten 
erhålla åter vad de för ändamålet utgivit, så synes det oss som om denna viktiga 
fråga bleve rätt ordnad. 

Ordföranden anförde, att, då Järnvägsstyrelsens och de enskilda järnvägarnas 
representanter ej haft tillfälle att deltaga i delegerades överläggningar, de syn
punkter, som sistnämnda två handlingar innehöllo, ansetts böra framläggas till 
Rådets beaktande, vid dagens överläggning. 

Sedan ordföranden härefter i ett inledningsanförande angivit, huru han såsom 
chef för Statens järnvägar och deras förvaltning måst se på de föreliggande frå
gorna, yttrade sig herrar Sahlin, Persson, Sachs, Cassel, von Sneidern, Lithander 
och Broström: och fördes häröver särskilt stenografiskt protokoll. 

Herr Sahlin yrkade, att det av delegerade utarbetade förslaget till yttrande 
måtte av Järnvägsrådet godkännas samt yttrande av Rådet således avgivas i en
lighet med detsamma, dock med följande, av herr Sahlin föreslagna, tillägg. 

(Tillägget är intaget å sid 28—30 i järnvägsrådets yttrande.) 
Herr von Sneidern yrkade, att Järnvägsrådet måtte, med avslag å yrkandet 

om godkännande av delegerades förslag, uttala sig för förräntning av det i Sta
tens järnvägar nedlagda kapitalet enligt de grunder, som förordats av Järnvägs
styrelsen samt statsbaneekonomissionen. 

Ordföranden framställde proposition dels om godkännande i princip av delege
rades förslag och dels om avslag å detsamma; och förklarade ordföranden pro
positionen om godkännande av delegerades förslag vara med övervägande ja be
svarad. 
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Votering begärdes samt anställdes: och utföll densamma sålunda, att 15 röster 
avgåvos för godkännande av delegerades förslag samt 5 röster för avslag å yr
kandet om godkännande av detsamma, vadan Järnvägsrådet således beslutat att 
i princip godkänna delegerades förslag. 

Härefter genomgicks och godkändes delegerades förslag paragraf för paragraf 
samt punkt för punkt. 

Herr Persson anmälde härvid, i överensstämmelse med sin gent emot delege
rades förslag till yttranele avgivna reservation, avvikande mening beträffande 
§ 2 . 

Beträffande det av herr Sahlin framställda yrkandet om visst tillägg till dele
gerades förslag, yrkade herr Persson avslag å sagda yrkande. 

Järnvägsrådet beslöt att till delegerades förslag till yttrande skulle göras till-
lägg i enlighet med vad herr Sahlin föreslagit. 

Herr Wehtje anhöll härefter att få till protokollet uttala den förhoppningen, 
vilken han antoge delas av samtliga näringslivets representanter och jämväl 
större delen av landets befolkning, att Järnvägsrådets nu gjorda uttalande måtte 
få till följd, att även den nuvarande järnvägstaxan komme att med det snaraste 
nedsättas, åtminstone i sådan grad, att järnvägsfrakternas genomsnittsnivå jäm
förd med förhållandena före kriget icke överstege den allmänna prisnivån. Ge
nom sin nuvarande höjd stode — ansåg herr Wehtje — statsbanefrakterna hind
rande i vägen för en återgång till normala förhållanden. 

Herrar Hultkrantz, Edström, friherre Hermelin, Ljunggren, Sahlin, Aker-
lindh, Lindgren, Tham, Schmiedrich och Hjorth anhöllo att få instämma i herr 
Wehtjes sålunda gjorda uttalande. 

Herr von Sneidern anmälde, att han komme att avgiva reservation mot Järn
vägsrådets beslut i de till Rådet hänskjutna frågorna. 

Efter förslag av herr Kinmanson bestämde Järnvägsrådet en tid av en vecka 
för avgivande av eventuella reservationer mot Rådets beslut. 

§ 4. 
Beslöt Rådet uppdraga åt herrar Sahlin, Sachs och Cassel att verkställa den 

slutliga avfattningen av Rådets yttrande. 

§ 5 . 
Beslöts, att Järnvägsrådets yttrande skulle å Rådets vägnar undertecknas av 

ordföranden. 
§ 6. 

Att jämte ordföranden justera dagens protokoll utsagos herrar von Sneidern 
och Sahlin. 

§ 1 0 . 
Förklarades sammanträdet avslutat. 

In fidem 
C. A. Hallström. 

Justerat 
Axel Granholm. 

A. von Sneidern. Carl Sahlin. 
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Yttrande av Kungl. Järnvägsstyrelsen. 

TILL KONUNGEN. 

Kungl. Järnvägsstyrelsen får härmed avgiva anbefallt utlåtande över järn 
vägsrådets yttrande av den 18 mars 1924. 

Järnvägsrådets förslag till direktiv beträffande taxenivåns lämpliga av-
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vägning synes ytterst syfta till en fullständig omläggning av den hittills i 
vårt land förda statsbanepolitiken. Mot förslagets långt gående syftning 
svarar en knappast mindre bredd, i det att rådet tillstyrker åtgärder eller 
åtminstone gör principiella uttalanden i en mångfald frågor av järnvägseko
nomisk innebörd. Detta stora program är emellertid framlagt i stark kon
centration och med bortseende från ett flertal omständigheter och förhållan
den, vilka i en så stor fråga synas hava bort vara beaktade. 

Oaktat denna ofullständighet i rådets yttrande och den stora betydelsen 
av de många frågor, som rådet upptagit till behandling, anser sig styrelsen 
kunna avfatta sitt yttrande relativt kort, då styrelsen kan hänvisa dels till 
de sakligt starka och tungt vägande reservationer, som framburits inom rå
det, och dels till det i rådet förda protokollet, som återgivits i tryck som 
extrahäfte I av 1924 års järnvägsstatistiska meddelanden, och som bland 
annat innehåller en av föredraganden uppgjord promemoria i anledning av 
framlagt preliminärt förslag till järnvägsrådets yttrande samt ett yttrande 
av svenska järnvägsföreningens vid rådets sammanträde närvarande repre
sentanter. 

Beträffande den kanske främst framträdande frågan om förräntningslcraret 
har rådet tillstyrkt ett flertal åtgärder, syftande till en sådan ändring av 
förutsättningarna för taxan, att densamma skulle kunna avsevärt sänkas. 
Som konsekvens härav skulle emellertid, i samma mån som taxan bleve 
sänkt, direkta statsutgifter uppkomma för upprätthållande av järnvägsdriften 
och för förräntning av de i järnvägsaffären investerade statslånen. Rådets 
förslag innebär alltså, att skyldigheten att gälda vissa trafikeringskostnader 
vid statsbanorna skulle överflyttas från statsbanornas trafikanter till hela 
landets skattebetalare. 

Rådet önskar emellertid icke se frågan lagd under denna synvinkel, utan 
inlägger fastmer sin gensaga mot en sådan tolkning av dess förslag, som 
om i dem skulle ifrågasättas någon subventiou av skattemedel åt statsbane
affären till förmån fÖT dess trafikanter. Rådet hävdar, att dess uttalande 
från början vore byggt på den principen, som rådet ansåge ofrånkomlig, 
att trafikanterna på ett avskilt affärsbanenät skulle helt betala de fulla kost
naderna för de tjänster, som tillhandahölles dem. Härvid är emellertid då 
att märka, att rådet med fulla kostnader förstår fulla kostnader först efter 
betydliga avdrag av dels vissa driftkostnader för personalen och dels vissa 
räntekostnader för under senare år investerat kapital, och vidare att rådet 
begränsar principen om kostnadernas täckande till vad rådet kallar affårs-
banenätet. 

Styrelsen vill i anledning av dessa viktiga undantag från en, även enligt 
styrelsens uppfattning riktig princip först upptaga till granskning, om det 
kan anses ur teoretisk synpunkt berättigat att begränsa kravet på kostna
dernas täckande till den av rådet som affärsbanenät, men i det följande, 
jämlikt vad faktiskt avses, som det södra nätet betecknade delen av stats
banorna. 

Beträffande den anpart av kostnaderna, som utgöres av ränta å anlägg
ningskapitalet, har styrelsen icke någon från rådet synnerligt avvikande me
ning. Styrelsen anser nämligen, att vid avmätande av taxans lämpliga stor
lek hänsyn bör tagas till det förhållandet, att kapital nedlagts i banor av 
liten eller ingen bärkraft. Då det emellertid måste vara förenat med alltför 
stor godtycklighet och obeständighet att, med utgångspunkt från de olika 
banornas grad av bärighet, vilken undergår förskjutningar och för övrigt 
svårligen kan fullt objektivt kalkyleras, fastställa storleken av ifrågavarande 
kapital, har styrelsen sökt och funnit en enklare och mera rationell samt 
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fullt koncis metod för avgränsning av det kapital, från vars förräntning 
under vissa förhållanden kan bortses. Styrelsen har härvid velat utgå från 
det investerade kapitalets faktiska natur av antingen lånemedel, som föran
leda årliga statsutgifter för förräntning, eller av skattemedel och trafiköver
skottsmedel, som, sedan de en gång gjorts, ej föranleda dylika kostnader. 
Det är härvid väl att märka, att sistnämnda kapital är större än det kapital, 
som hittills finnes nedlagt i vad rådet synes förstå med kulturbanenät med 
dess imaginära gränser, och att styrelsen alltså såtillvida utgår från för när
varande minst lika gynnsamma förutsättningar för en låg taxa, som vad rå
det gör. 

. Emellertid yrkar rådet, att statsbudgeten skall belastas med även drift
kostnaderna å banor, som byggts för landets uppodling och försvar, näm
ligen till den del, vara täckning ej vinhes genom banornas andelar av trafik
inkomsterna, och rådet anser detta vara en naturlig slutsats med hänsyn 
till dels de motiv, som föranlett banornas byggande, och dels till att rimlig för
hoppning om banornas bärighet ej kunde finnas. Enligt styrelsens uppfatt
ning grundas dock denna slutsats på en oriktig premiss angående norrlands
nätets natur, varjämte en lucka i bevisföringen finnes, då rådet icke tagit 
hänsyn till den stora inverkan på äldre och mera givande stambauelinjers 
trafik och ekonomi, som järnvägsnätets tillbyggnad medför. 

Av vad järnvägsrådet anfört torde få anses framgå, att rådet, när det 
utan närmare motivering föreslagit, att gränsen mellan de ifrågasatta affärs-
och kulturbanenäten skall förslagsvis sättas vid Bräcke, alternativt Långsele, 
och Mora, uppfattat samtliga banor norr om nämnda stationer — utom 
malmbanan — såsom saknande rimlig utsikt att inom överskådlig tid kunna 
förränta sig, »även om de byggts och skötts efter fullt affärsmässiga meto
der», varmed rådet torde ha avsett sådant byggnadssätt och sådana taxe-
och trafikeringsförhållanden, som tillämpas vid enskilda trafiksvaga järn
vägar. Så gott som samtliga järnvägar i de fyra nordligaste länen skulle 
sålunda enligt rådets betraktelsesätt vara kulturbanor utan utsikt till för
räntning. Eådet liar emellertid uraktlåtit att närmare undersöka förhållan
dena och att anatysera orsakerna till det svaga ekonomiska resultat, som 
övre Norrjands järnvägar enligt den förda statistiken uppvisa. 

Det är då att märka, att banornas bristande förräntning och driftsför
luster icke föranledas av trafikens obetydliga omfattning. Av i omstående 
not ' ) intagna tablå framgår nämligen, att de norrländska järnvägarna i av
seende på trafikomfattning äro till största delen av sin längd fullt jämför
bara, väl icke med de stora och för samfärdseln mest betydelsefulla enskilda 
järnvägarna, men med det stora flertalet enskilda järnvägar i södra och 
mellersta Sverige. Man torde härav vara berättigad draga den slutsatsen, 
att flertalet banor i övre Norrland skulle liksom ifrågavarande enskilda järn
vägars flertal kunna lämna en någorlunda tillfredsställande avkastning, om 
samma låga löner och samma höga taxor tillämpades som vid sagda enskilda 
järnvägar, vilka som bekant i regel ha lägre löner och högre taxor än de 
stora enskilda järnvägarna, och om det vidare vid bestämmande av banornas 
trafikeringssätt och standard bortsåges från den landsviktiga betydelsen av 
goda förbindelser till landets avlägsna norra provinser samt slutligen vid 
taxesystemets byggnad bortsåges från den icke blott för Norrland utan lika 
mycket för mellersta och södra Sverige tvingande angelägenheten att till-
lämpa sådana låga taxor i fjärrdistanstrafik, som krävas t. ex. för mellersta 
Sveriges järnindustri i fråga om träkol och för södra Sveriges uppfrakter 
av spannmål, mjöl, rotfrukter, handelsvaror m. m. 

1) Jämförelse mellan trafikens omfat tning vid s ta tsbanedelar norr om Bräcke, resp. Mora 
(exkl. malmbanan) och vid landets samtliga enskilda j ä rnvägar åren 1920—1922. ' (Forts.) 
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Det norrländska nätets svaga ekonomiska resultat bero sålunda endast 
till en del på banornas karaktär av kulturbanor — en karaktär, som är ut
märkande för många järnvägar även i södra och mellersta Sverige och som 
särskilt starkt framträder under det första stadiet efter en järnvägs utbygg
nad — men huvudsakligen därpå, a t t norrlandsbanorna, oaktat deras vida 
mindre trafik än de södra statsbanornas, ha personal med enahanda — och 
till och med på grund av dyrortsförhållanden högre — lönekostnader och 
en taxa, som på grund av norrlandstariffens låga läge å långa distanser är 
genomsnittligt lägre. Det skulle ock vara förvånande och stridande mot all 
järnvägsekonomisk erfarenhet, om alla järnvägar skulle med nödvändighet 
vara oräntabla och länge förbliva så i en landsända med övre Norrlands 
befolknings stock, uppgående i de fyra nordligaste länen till cirka 800,000 
personer, och med denna landsändas till vissa områden starkt koncentrerade 
och raskt framåtgående näringsliv. 

Rådet synes utgå från, att man genom ett bokföringsmässigt avskiljande 
av vissa bandelars kapital, inkomster och utgifter också kan få ett fullt nöj
aktigt begrepp om, vilket inflytande dessa bandelars tillkomst haft på ut
fallet av statsbanornas ekonomiska slutresultat. Så är emellertid, som redan 
statsbaneekonomikommissionen utförligt visat, alls icke fallet. Man får ej 
förbise, att varje ny järnväg, som bygges som fortsättning på en äldre, till
för denna ökad trafik och ökade inkomster. Till belysning av norrlands
nätets trafikökande betydelse för det södra nätet må anföras, att å linjen 
Ange—Bräcke, närmast söder om den tills vidare godtyckligt antagna skär
ningspunkten mellan det norra s. k. kulturbanenätet och det södra s. k. 

(Forts. å not.) 
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affärsbanenätet, år 1920 framfördes 217 000 resande och 451 000 ton gods, 
vilken förhållandevis betydande trafikström i sin helhet gick från eller till 
det norra nätets banor. Det nedsättande inflytande på statsbanornas eko
nomi, som norrlandsnätet utövar, kan därför icke till storleken fixeras på 
det sätt och är icke heller så stort, som rådet synes mena. 

Att byggande eller förvärv av i och för sig oräntabla banor kan för en 
huvudbana vara ur järnvägsekonomisk synpunkt önskvärt, därom lämnar 
ock de enskilda järnvägarnas historia många bevis. Det enskilda dalanätets 
uppkomst och gruppering kring två huvudleder företer sålunda exempelvis 
vissa analogier med norrlandsnätets uppbyggnad. 

I det tillägg till yttrandet, som rådet i anledning av föredragandens pro
memoria beslutat, framlyser ock en viss insikt, att möjligen icke samtliga 
banor norr om Bräcke — utom malmbanan — och Mora äro att hänföra 
till ett kulturbanenät i den mening rådet tänker sig detta. Eådet anför 
nämligen: »Om det kan ha funnits något skäl för, att ett bestående affärs-
banenät borde ekonomiskt stödja en utvidgning av detta nät inom bebodda 
områden, som rimligen kunde förväntas få den utveckling, att de skulle 
kunna bära upp de nyanlagda järnvägarna, så är detta skäl alldeles icke 
giltigt, när utvidgningen av järnvägsnätet börjat sträcka sig till provinser, 
som praktiskt sett äro mer eller mindre obebodda, och vilkas höjande till 
ekonomiskt bärkraftiga trafikområden måste betecknas som tämligen ut
siktslöst». 

Rådet torde här syfta på den norra delen av inlandsbanan och vissa 
tvärbanor i övre Norrland enligt det åren 1916—1917 fastställda järnvägs
byggnadsprogrammet. Emellertid framgår av gjorda utredningar, att icke 
ens dessa banor så helt ha den karaktär av ödebygdsbanor, som rådet synes 
mena. Styrelsen vill dock icke förneka, att berörda järnvägsbyggnadspro
gram rymmer en — dock ännu icke påbörjad — bandel av huvudsakligen 
strategisk natur och i övrigt vissa bandelar, som gå genom områden med 
starkt begränsade utvecklingsmöjligheter. Et t frånskiljande till ett kultur
banenät av de övre Norrlands järnvägar, som ur järnvägsekonomisk syn
punkt helt sakna berättigande, skulle likväl komma att omfatta endast en 
relativt mindre banlängd, vars frånskiljande till ett kulturbanenät icke skulle 
kunna öva något så stort inflytande på resultatet av statsbaneaffären i öv
rigt, att därmed kunde följa någon nämnvärd inverkan på statsbanetaxans 
byggnad. 

Av anförda skäl finner styrelsen, att rådet teoretiskt sett icke haft fog 
för sitt uppställda krav på finansiell klyvning av statsbanenätet. Eådets 
slutsats i berörda del och rådets tillämpning av sin gjorda slutsats vila i 
det väsentliga på missuppfattade och oriktiga premisser rörande norrlands
banornas karaktär och möjligheten att rättvist redovisa de ekonomiska slut
resultaten för skilda delar av den odelbara ekonomiska enhet, som stats
banorna faktiskt äro. 

Icke heller kan enligt styrelsens mening rådets krav på avskrivning av 
viss del av det under åren 1915—1922 i statsbanorna investerade kapitalet anses 
sakligt motiverat, och detta redan enär enligt rådets egna beräkningar järn
vägskapitalet i dess helhet är bokfört till ett belopp, som ligger väsentligt 
under dess nuvarande värde. Det är icke heller visat, att statsbanekapitalet 
ej skall kunna även utan sådan nedskrivning förräntas, om statens järnvägar 
få vid behov för sin inkomstekonomi tillämpa högst det taxeläge, som finnes 
erforderligt vid de stora och för den allmänna samfärdseln mera betydelse
fulla enskilda järnvägarna. Det kan enligt styrelsens uppfattning då icke 
vara riktigt att, utan hänsyn till storleken av den avkastning, som kan upp
nås vid hållande av landets allmänna taxenivå, på skattebetalame överflytta 



8 

förräntniugen av en del av statsbanekapitalet, vilket bleve följden av berörda 
avskrivning. 

Rådets yrkande, att vid järnvägstaxans uppgörande hänsyn icke skall tagas 
till viss del av personalkostnaderna, vilar slutligen på rådets uppfattning, att 
personalen av riksdagen tilldelats en icke affärsmässig överbetalning. Sty
relsen får erinra, att statsbanepersonalens löneförmåner även före kriget varit 
något bättre än de vid de bäst betalande enskilda järnvägarna utgående 
löneförmånerna, och att genom de under de senare riksdagarna företagna 
nedskärningarna av grunderna för dyrtidstillägg reallönerna för stora perso
nalgrupper vid statens järnvägar undergått avsevärd reduktion från sina 
maximilagen under krisåren. Styrelsen saknar därför i härvarande samman
hang anledning ingå på en i och för sig synnerligen vansklig prövning, hur 
stor en eventuell överbetalning av personalen kan med hänsyn till samtliga 
inverkande förhållanden anses vara. Visst är emellertid, att man vid frågans 
bedömande måste räkna med flera faktorer än dem rådet tagit upp i sin 
förenklade problemställning, bland annat den att lönerna vid statens järn
vägar utgå enligt bestämmelser, som numera likformigt gälla för flertalet av 
statens verk. 

Styrelsen torde vid uppgörande av förslag till taxa icke kunna underlåta 
att taga hänsyn till de faktiska kostnaderna. Et t frikallande härifrån lär 
nämligen icke kunna uppnås på annan väg än den av rådet som riktigast 
betecknade, att överbetalningen gäldas genom ett särskilt anslag. Emellertid 
torde icke någon sannolikhet finnas för, att riksdagen, samtidigt som den 
beviljade vissa löneförmåner, skulle vara villig att genom särskilt anslag 
framhålla, att dessa löneförmåner vore ur affärssynpunkt omotiverade. Även 
om en överbetalning av personalen, vilken i så fall också torde vara av över
gående natur, verkligen skulle föreligga, så kan sålunda icke den av rådet 
anvisade åtgärden anses praktiskt möjlig. 

Det teoretiska underlaget för rådets förslag till reducering av de faktorer, 
som äro'avgörande för taxenivån, har härmed av styrelsen granskats och kan 
icke av styrelsen anses som bärkraftigt. Några berättigade anspråk på en 
reduktion av grunderna för en rationell taxa i enlighet med rådets förslag 
kunna därför med bibehållande av kravet på affärsmässighet icke framställas. 
Skulle det oaktat grunderna sänkas, så att en taxereduktion i antydd riktning 
genomfördes, så skulle den svårligen kunna undgå att i sak, om också icke 
i form, få en viss karaktär av att vara åstadkommen genom statsanslag eller 
statssubvention åt statsbanan och dess trafikanter. Härvid uppstår då frågan, 
om ett sådant understöd kan vara sakligt sett berättigat, varvid får beaktas, 
att en tillämpning av rådets kalkylationsgrunder skulle nedbringa stats
banornas driftöverskott med omkring 30 miljoner kronor och, till last för 
skattebetalarna, reducera detsamma så, att avkastningen på det till omkring 
en miljard kronor uppgående statsbanekapitalet skulle komma att utgöra 
endast en bråkdel av en procent. 

Under förutsättning att ett lands samtliga järnvägar av någon betydenhet 
äro samlade i ett statsbanenät kan man diskutera lämpligheten att sänka 
tarifferna så lågt, att endast driftkostnaderna täckas av trafikinkomsterna, 
men ingen väsentlig avkastning erhålles å kapitalet. Käntekostnaden å i 
statsbanorna bundna statslån komme i så fall att påföras landets skatte
betalare, och i gengäld finge landets samtliga invånare gagn av taxans låga 
läge. 

Emellertid föreligger ju icke nämnda förutsättning i vårt land, som tvärt
om har närmare dubbelt så många kilometer enskilda järnvägar som stats
banor. Även i ett sådant fall kan.det möjligen befinnas ändamålsenligt och 
berättigat att medelst skattemedel förbättra taxeläget, om detta visar sig absolut 
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nödvändigt, men statshjälpen synes i så fall böra — i analogi med skatte
politiken i övrigt — i första hand komma de kommuniktionsföretag till godo, 
som på grund av förhållandena eljest måste ha de högsta taxorna, eller ock, 
på sätt representanterna för svenska järnvägsföreningen i deras yttrande 
ifrågasatt, utgå i form av statsbidrag för restitution av fraktkostnader för 
vissa varuslag. Att åter i enlighet med den enligt styrelsens uppfattning 
verkliga innebörden av rådets förslag bevilja statsunderstöd i form av 
affärsmässigt ej betingade fraktnedsättningar till trafikanterna vid de järn
vägar — statens — som ha och för framtiden avses skola få den lägsta i 
landet tillämpade järnvägstaxan, kan enligt styrelsens mening omöjligt vara 
förenligt med en sund och rättvis taxe- och skattepolitik. 

Orättvisan gent emot de enskilda järnvägarnas trafikanter vore så mycket 
större, som de enskilda järnvägarnas flertal — på ungefär samma sätt som 
norrlandsnätet — bildar tillflöden till statens stambanor. Redan av det förhål
landet, att omkring hälften av statsbanornas godstrafikinkomster härrör från 
sam trafik, framgår med all önskvärd tydlighet, att det södra nätets stora 
trafik och de enligt rådets mening därav orsakade förutsättningarna för en 
taxesänkning vid ett isolerat affärsbanenät väsentligast bero på den genom
förda utbyggnaden av ett vitt förgrenat privatbanenät. Detta nät har åstad
kommits genom mycket betydande uppoffringar av kommuner och enskilda, 
och nätets biljett- och fraktavgifter måste, på grund av trafikens begränsade 
omfattning, i regel hållas vid en nivå, som ligger högre och i de flesta fall 
mycket högre än den nu och tidigare tillämpade statsbanetaxans nivå. De 
enskilda järnvägarna och deras trafikanter synas då med fog kunna kräva, 
att statsmakterna åtminstone icke skola åsätta sådana affärsmässigt ej be
tingade låga taxor å statens järnvägar, att de enskilda järnvägarna och deras 
trafikanter därigenom bliva direkt eller indirekt lidande. 

Utom det angivna resultatet av synnerligt orättvist fördelade fraktkost
nader för olika landsdelar skulle de av rådet föreslagna åtgärderna för åstad
kommande av en taxesänkning medföra andra menliga följder av allvarlig art. 

Norrland och Norrlands befolkning skulle sålunda komma att genom de 
årliga anslagen för järnvägsdriftens upprätthållande framstå som direkt 
tagande understöd för upprätthållande av sitt kommunikationsväsen. Att 
härigenom stark misstämning skulle skapas mellan olika landsdelar ligger i 
öppen dag. 

Järnvägsrådet lägger vikt vid tanken, att ett ekonomiskt avskiljande av det 
norra nätet och de härav orsakade årliga anslagen till driftens upprätthål
lande skulle föranleda riksdagen att med större varsamhet bevilja anslag till 
oräntabla järnvägsbyggnader. Styrelsen, som i likhet med herr von Sneidern 
i dennes reservation finner, att känslan för förbättrande av Norrlands kom
munikationer och åvägabringande av i någon mån ökad utjämning mellan 
landets inbyggare med avseende på deras tillgång på kommunikationer är 
stark hos statsmakterna, anser ovisst,-om anslagsbromsen skulle fullt fun
gera på avsett sätt, även om styrelsen naturligtvis ej vill bestrida, att före
komsten i budgeten av en titel »anslag till täckande av driftförluster vid 
kulturbanor» eller någon liknande skulle avskräcka mången från att rösta 
för åtgärder, ägnade att i framtiden öka denna anslagstitels belopp. 

Det kan dock icke anses obetingat behöva förhålla sig så eller över huvud 
taget verkligen förhålla sig så, som rådet menar, att viktiga järnvägspolitiska 
avgöranden träffas under mycken osäkerhet och bristande ekonomisk be
räkning. Järnvägsstyrelsen har sedan länge funnit angeläget, att alla från 
styrelsen härrörande förslag till åtgärder av järnvägspolitisk natur skola 
vara åtföljda av ingående och allsidiga beräkningar, och järnvägsstatistiken 
är så uppställd, att den ger fackmannen nödigt statistiskt material härför. 

1020 24 2 
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Vad särskilt angår de nya järnvägsbyggnader, som under senare år beslutits, 
har av de till riksdagen överlämnade handlingarna otvetydigt framgått och 
även i de kungl. propositionerna utsagts, att järnvägarna icke blott skulle 
bliva oräntabla utan även medföra driftförluster. Då härtill kommer, att 
järnvägsstatistiken år för år lämnar för praktiskt behov tillfredsställande 
besked om de ekonomiska resultaten vid olika i statsbanorna ingående ban-
delar och alltså även om driftförlustens statistiskt beräknade storlek vid norr
landsnätet, så bör icke kunna sägas, att statsmakternas beslut om byggande 
av oräntabla banor behöva fattas under bristande insikt om den järnvägs
ekonomiska innebörden därav, eller att så sker. 

Styrelsen vill på intet vis söka undandölja det faktum, att Norrland oeh 
Norrlands befolkning otvivelaktigt ha kommit att' i kommunikationshänse
ende intaga en så till vida gynnad ställning, som landsdelens icke blott 
stambanor utan även bibanor blivit hittills byggda som statsjärnvägar, för 
vilka befolkningen ej haft annan kostnad än för anskaffande av mark, vartill 
kommer, att landsdelens trafikanordningar blivit bättre och dess järnvägstaxa 
blivit lägre, än om, såsom i mellersta och södra Sverige, bibanornas byggnad 
överlåtits åt det enskilda initiativet. Detta har emellertid, på sätt nedanstå
ende tablå anger, under den tid det s. k. kulturbanenätet från början av 
1880-talet utbyggts och intill år 1916, icke haft till följd någon mera märk
bar försämring av hela statsbaneaffärens ekonomiska slutresultat. 

Från norrlandsbanornas inverkan på statsbanornas affärsresultat under de 
alldeles onormala förhållanden, som rådde under krisåren och de senast 
passerade nyformningsåren, torde man kunna bortse, då det nu gäller att 
blicka framåt, och järnvägsstyrelsen vill därför beträffande norrlandsnätets 
framtida inflytande blott erinra, vad styrelsen tidigare anfört, nämligen att 
styrelsen förväntar sig med ett försiktigt handhavande av utgifterna och med 
avmätande av taxan efter landets genomsnittliga järnvägstaxenivå kunna även 
vid en måttlig trafikrörelse för framtiden liksom för tiden före 1916 erhålla 
ungefärlig och genomsnittlig täckning av åtminstone räntan på det låne
kapital, som finnes insatt i statens järnvägar som en ekonomisk enhet be
traktade. 

Det må dock härvidlag ytterligare erinras, att, om man, när 1916—1917 
års stora nybyggnadsprogram antogs i riksdagen, på grund av statsbanornas 
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då tillfredsställande ekonomiska läge syntes kunna räkna med sannolikheten, 
att de årliga trafik- och inkomstökningarna från det äldre nätet skulle kom
pensera de driftförluster, som i framlagda beräkningar motsågos för de nya 
banorna, så torde helt visst de numera inträdda förändringarna i det järn
vägsekonomiska för att ej säga hela det allmänna ekonomiska läget i landet 
komma att föranleda en motsvarande uppmärksamhet och hänsyn. Den nya 
ekonomiska situationen torde säkerligen komma att tillsvidare föranleda en 
långsammare takt i det norrländska järnvägsbygget, och styrelsen anser 
alltså för sin del icke, att det skall behövas den direkta pekpinne, som rådet 
för detta syfte anser nödig i form av särskilda anslag för täckande av ränte-
och driftförluster på ett avgränsat norrlandsnät. 

Med hänsyn till önskvärdheten av en sänkning av järnvägstaxan i landets 
södra delar kan visserligen den av järnvägsrådet hysta uppfattningen vara 
förklarlig, att statsmakterna böra för framtiden starkare begränsa landets 
uppoffringar för nätets fortsatta utbyggnad i Norrland, men styrelsen anser 
icke härför nödigt, att principerna för vårt statsbanenäts byggnad och för
valtning ändras. Målet kan utan tvivel nås redan genom en klok och försiktig 
tillämpning av de principer, som tidigare blivit i praktiken följda. Under 
mer än fyrtio års järnvägsbyggnad har nämligen, om än icke direkt uttalad, 
den principen dock i själva verket tillämpats, att i mån som trafikens ökning 
å äldre linjer förbättrat dessas ekonomi, så ha de stigande affärsvinsterna 
disponerats för dels taxans successiva sänkande, absolut sett eller relativt 
den allmänna prisnivån, dels järnvägsnätets utsträckning till landsdelar med 
mindre goda förutsättningar för ett rikt näringsliv, och dels höjande av järn
vägsväsendets standard. Styrelsen skulle finna det mycket olyckligt, om denna 
i stort sett välsignelsebringande statsbanepolitik nu övergåves för att lämna 
rum för en annan politik med en trängre syn på landets kommunikations
problem. 

Styrelsen övergår härefter till rådets yttrande beträffande förhållandet 
mellan statens järnvägars taxa och de för de enskilda järnvägarna erforderliga 
taxorna. Rådet anser, att, om statsbanorna på grund av sin högre trafik
intensitet förmå hålla en lägre taxa än de enskilda järnvägarna, så böra de 
också göra det. Detta är även styrelsens uppfattning, men då böra också 
kostnaderna för statens järnvägar beräknas på samma sätt som kostnaderna 
för de enskilda järnvägarna. Så önskar emellertid rådet icke räkna såsom 
i det föregående visats, utan har rådet beräknat avsevärt reducerade drift-
och räntekostnader och detta vid ett isolerat södra nät. Att en dylik redu
cering i själva verket skulle innebära en teoretiskt oberättigad och en sakligt 
ur flera synpunkter olycksbringande form av subvention av skattemedel åt 
statsbaneaffären och dess trafikanter, som komme att sakna motsvarighet vid 
de enskilda järnvägarna, har styrelsen i det föregående sökt klarlägga. Den 
verkliga frågan gäller då, om det kan vara berättigat att sänka statsbane
tarifferna avsevärt under den nivå, som kräves vid de stora och för sam
färdseln betydelsefulla banorna, därest en sådan sänkning kan åstadkommas 
endast genom att man avstår från en större eller mindre del av förränt-
ningen å statsbanekapitalet och av täckningen för de faktiska driftkostna-

. derna. En så formulerad fråga torde ej med fog kunna besvaras annat än i 
princip nekande. Ej heller torde kunna göras gällande, att ett och samma 
taxeläge verkar mera tryckande och hämmande på näringslivet, om det till-
lämpas vid statens järnvägar, än om det tillämpas vid de stora och för den 
allmänna samfärdseln mest betydelsefulla enskilda järnvägarna. 

Järnvägsrådet anser vidare, att frågorna om lämpliga taxor vid statens 
och vid enskilda järnvägar ej böra sammankopplas, utan bedömas enligt 
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uppträdande förutsättningar vid varje särskild järnväg. Styrelsen anser emel
lertid naturligt och rimligt, att frågan om taxeläget vid enskilda järnvägar 
och statens järnvägar verkligen kan, vid tillfällen då för statens järnvägars 
inkomstekonomi så kräves, få givas sådant sammanhang, som inom affärslivet 
obestridligt alltid råder beträffande avsättningsvillkorens reglerande efter en 
gemensam prisnivå för producenter inom samma verksamhetsgrenar. Stv-
relsen finner det därför ur vanlig affärssynpunkt riktigt, att taxeläget vid 
de stora enskilda järnvägarna bör så till vida få vara normerande för taxeläget 
vid statens järnvägar, att det sättes som den övre gräns, som taxan vid sta
tens järnvägar får intaga, när så fordras, för samtliga utgifters täckande. 

Rådet har även berört vissa gemensamhetsförhållanden mellan statens järn
vägar och enskilda järnvägar och uttalat, dels att de enskilda järnvägarnas 
behov av högre avgifter i samtrafik borde kunna tillgodoses genom faststäl
lande av en beräknad högre våglängd eller genom någon liknande metod, 
varigenom en formellt enhetlig taxa kunde upprätthållas, dels att staten 
kunde visa viss hänsyn till de enskilda järnvägarnas ekonomiska svårigheter, 
exempelvis vid en fördelning av gemensamma kostnader. Det vill härav 
synas, som skulle järnvägsrådet, samtidigt som det påyrkar en finansiell 
klyvning mellan olika delar av statens eget järnvägsnät, icke vilja fullt vid
hålla den affärsmässiga avgränsning mellan statens och de enskilda järn
vägarnas ekonomiska verksamhet, för vars fullständigare genomförande sty
relsen särskilt under det senaste årtiondet sökt verka, och som även stats-
baneekonomikommissionen har framhållit som ett för statsbaneaffären viktigt 
ekonomiskt krav. 

Styrelsen måste emellertid taga bestämt avstånd från tanken, att gemen
samhetsförhållanden skola principiellt ordnas efter sådana linjer, att statens 
järnvägars affärsintressen ej bliva vederbörligen tillgodosedda. En förut
sättning för att vid samtrafikens nyordning de enskilda järnvägarnas behov 
av större fraktandelar än statens järnvägars skall få tillgodoses genom beräk
ning av större väglängder måste därför enligt styrelsens mening vara, att 
denna beräkningsmetod i samtrafik med järnvägar, som tillerkännas vägför-
längning, icke medför minskning av de statsbanornas fraktandelar, som er
hållas i samtrafik med järnvägar, som icke ha vägförlängning. Styrelsen vill 
emellertid, för undvikande av missförstånd, i detta sammanhang erinra, att 
styrelsen i många fall ser sig ställd inför nödvändigheten att vid ordnande 
av vissa lokala gemensamhetsförhållanden, såsom beträffande begagnande av 
gemensamma stationer, med stöd av givet kungl. bemyndigande efterskänka 
vad annars skäligt kunde vara av statens järnvägars rätt till ersättning från 
ekonomiskt svagt ställda enskilda järnvägar. 

Såväl i motiveringen som i gjorda yrkanden, nämligen § 1, mom. 3, och 
§ 5 har rådet gjort uttalanden, som innebära ett mer eller mindre klart 
formulerat klander och misstroende mot järnvägsstyrelsens och statsmakternas 
verksamhet i vad rör dels kapitalinvesteringen i statens järnvägar och dels 
järnvägsdriftens ekonomiska handhavande. Enligt rådets uttalande skulle 
sålunda en mycket allmän uppfattning råda, att särskilt under perioden 
1915—1922 fått göra sig gällande inom statens järnvägar en tendens till en 
förstklassighet i utrustningen av järnvägarna, som icke vore tekniskt nöd
vändig och icke ekonomiskt berättigad. Stora svårigheter mötte emellertid 
att uppskatta storleken av kapitalets överinvestering, helst som härvid sub
jektiva omdömen nödvändigt måste spela in. Berörda överinvestering vore 
icke heller av den storlek, att dess frånskiljande krävdes för uppbyggande 
av den nya taxan. I annat sammanhang inskärpes kravet på driftkostna
dernas nedbringande och tillbakahållandet av kapitalutgifter. 
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Med åberopande av endast en allmän uppfattning — utom ett missför
stått, till driftsförhållandena hänförligt yttrande av järnvägsstyrelsen — har 
rådet framfört en generell anmärkning mot järnvägsstyrelsens och statsmak
ternas förfoganden beträffande särskilt statsbanornas utrustning. Styrelsen 
kan ej underlåta att erinra, att prövningen i dylika frågor är underställd 
andra organ, vilka ha tillfälle att ingående granska järnvägsstyrelsens för
slag till kapitalinvesteringar och sättet för deras användning. I övrigt sak
nar styrelsen anledning ingå i annat svaromål på så allmänt hållna anmärk
ningar än med en försäkran, att ingen överkapitalisering av praktisk betydelse 
för taxan har blivit gjord — något som också rådet självt synes vilja an
taga — eller med den ordning, som finnes stadgad för nya kapitalinvesteringar, 
lär kunna komma att göras, och att styrelsen söker efter bästa förmåga 
genomföra och vidmakthålla kostnadsbesparande driftsinskränkningar och 
dylikt, men att hänsyn härvid även måste tagas till trafikanternas berätti
gade intressen och statsbanans allmänna samhällsuppgifter. 

Beträffande förräntningskravet under olika konjunkturer har järnvägsrådet 
tillstyrkt, »att affärsbanenätets taxa, utan hänsyn till konjunkturväxlingarna, 
hålles konstant och vid en nivå, som möjliggör att i genomsnitt full för
räntning uppnås, samt att alltså under nuvarande förhållanden taxan an
passas efter ett med hänsyn till den rådande lågkonjunkturen nedsatt för
rän tningskrav» . 

Mot detta principuttalande har styrelsen ingen annan erinran, än att 
framför OTdet »konjunkturväxlingarna» bör i enlighet med rådets motivering 
inskjutas orden »de tillfälliga». 

Svårigheterna för en riktig tillämpning av den uppställda principen äro 
emellertid betydande, då det för de nationalekonomiska och statistiska ve
tenskaperna icke är och icke kan vara möjligt att närmare bedöma kon
junkturkurvans framtida förlopp. Rådet har vid. jämförelse mellan vissa av 
1913 och 1923 års trafiktal ansett sig kunna fastställa, att 1923 års trafik 
uppgick till endast 90 procent av 1913 års trafik. Rådet bar emellertid icke 
närmare analyserat trafiktalen. I själva verket måste 1923 års trafik, även 
om hänsyn tages till den ökade statsbanelängden, anses i det hela ungefär 
jämvärdig med 1913 års trafik. 

Rådet har ytterligare räknat med, att ett återinträdande av normala kon
junkturer skulle medföra en ökning av 1923 års trafik å statens järnvägar 
med minst 30 procent, vilket emellertid skulle betyda endast 17 procent 
högre trafik än år 1913. Någon motivering för berörda procentiska stegring 
har rådet icke anfört, och någon sådan kan måhända icke heller lämnas. 
Styrelsen saknar anledning att här närmare ingå på den mycket svårbedömda 
frågan, vilken plats år 1923 intar i en framtida konjunkturkurva, men sty
relsen vill dock redan nu ha uttalat, att en genomsnittlig trafikstegring under 
närmast följande period med 30 procent över 1923 års trafik måste synas 
mycket optimistisk. Rådet skulle måhända icke heller själv ha vågat utgå 
från en så stark ökning, om rådet beaktat, att den verkliga storleken av 1923 
års trafik, bortsett från viss genom motortrafikens tillkomst avledd, i in
komsthänseende föga betydelsefull trafik, ungefär motsvarade 1913 års trafik. 
Härpå tyder nämligen, att rådet anser, att den nya taxan bör byggas på 
antagandet om en genomsnittstrafik, liggande endast 17 procent över 1913 
års trafik. Denna senare beräkning är enligt styrelsens sätt att se mera 
sannolik och bättre ägnad att läggas som underlag för bestämmande av den 
nya taxans nivå. I varje fall anser styrelsen icke välbetänkt och klokt att 
diskontera en möjlig framtida större trafikökning, som vore den ett säkert mått 
för den mera normala trafikrörelse, enligt vilken statens järnvägars inkomst
ekonomi bör på förhand kalkyleras. 
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Beträffande ersättningen för posttrafik tillstyrker järnvägsrådet, att den
samma, under iakttagande av vissa inskränkningar, väsentligen grundas på 
den princip om tariffdifferentiering efter den olika bärkraften hos olika trafik, 
på vilken järnvägstaxan i övrigt är och måste vara byggd. 

Den synpunkt rådet här anlagt på frågan är enligt styrelsens uppfattning 
riktig. Att styrelsen icke tidigare framhållit densamma såsom ledande huvud
princip beror bland annat därpå, att det möter vissa svårigheter att med 
denna utgångspunkt rent siffermässigt fastställa ersättningens storlek. 

Av de skäl, som ovan blivit anförda, nödgas styrelsen i stort sett och 
med undantag från de punkter, beträffande vilka styrelsen anmält sin med 
rådet samstämmande uppfattning, avstyrka det av järnvägsrådet framlagda 
förslaget. 

Styrelsen övergår härefter till redogörelse för sin egen uppfattning i den 
föreliggande frågan om lämpliga premisser vid uppbyggande av en ny taxa 
och skall härvid först behandla frågan om storleken av det kapital, vars för
räntning vid taxesättningen bör eftersträvas. 

Styrelsen kan härvid icke finna, att något ipträffat, som skulle göra det 
nödvändigt att frångå riksdagens år 1918 uttalade, av rådet anförda direktiv. 
Styrelsen anser sålunda, att ur principiell synpunkt statens järnvägar böra 
icke blott bära sina egna driftkostnader utan även lämna förräntning på det 
i statsbanorna såsom helhet betraktade nedlagda kapitalet, dock att undan
tag.från denna regel må kunna göras under extraordinära förhållanden. 

Även under normala tider uppvisar emellertid konjunkturkurvan i viss 
mån regelbundna svängningar, av vilka följer en varierande storlek av tra
fiken samt av trafik- och nettoinkomsterna. Styrelsen avser icke och har 
aldrig avsett, att taxeändringar böra vidtagas för att neutralisera verkan av 
dessa variationer, så att en konstant avkastning skulle uppnås, utan bör 
taxan, om eller sedan ett stabiliserat prisläge nåtts, bliva konstant och höjas 
eller sänkas, först sedan tillräcklig erfarenhet vunnits, att ett varaktigt behov 
av taxeändring föreligger. 

Vid dylik avvägning av taxan komma de olika årens nettoinkomster att 
gruppera sig kring en viss medelinkomst, och är det i första rummet ange
läget, att det fastställes, på vilket kapital denna eftersträvade medelnetto
inkomst bör utgöra förräntning. Styrelsen anser det stå i god överens
stämmelse med riksdagens direktiv, om berörda kapital för närvarande, med 
hänsyn till tidernas karaktär, sättes ej oväsenligt lägre än hela statsbane
kapitalet. Dock bör enligt styrelsens mening genomsnittlig förräntning under 
nu rådande, icke krisartade konjunkturer kunna krävas på den del av stats
banekapitalet, som investerats av lånemedel, varvid vinnes, att statsverkets 
årliga räntekostnader för statens järnvägar bliva bestridda av järnvägarnas 
trafikanter och icke komma att till någon del belasta skattebetalarna. Som 
kapital, på vilket genomsnittlig förräntning under närmast kommande tid 
må eftersträvas, bör sålunda enligt styrelsens mening icke räknas de belopp, 
som investerats av skattemedel och trafiköverskottsmedel, vilka, sedan under 
år 1923 ett betydligt belopp återbetalts av disponibla rörelsemedel, alltjämt 
utgöra omkring en femtedel av totalkapitalet. Enligt vad erfarenheten från 
förfluten tid med stabila taxeförhållanden ger vid handen, torde en taxa, 
som bygges på ett sålunda begränsat förräntningskrav — förvitsatt att kal
kylerna vid taxans uppgörande hålla streck — giva en nettoinkomst, som 
under synnerligt goda år får väntas komma att ungefär motsvara förränt
ning på hela statsbanekapitalet, men under ogynnsamma år kommer att 
mer eller mindre understiga räntan på det i statens järnvägar bundna låne-
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kapitalet. Styrelsen vill emellertid erinra, att, beroende dels på järnvägs
statistikens bristande fullständighet, dels på flera andra orsaker, de ekono
miska verkningarna av en helt ny taxa icke låta sig med önskvärd nog
grannhet beräknas. 

I sak innebär, som styrelsen redan i det föregående antytt, det förränt-
ni ngskrav, som styrelsen här preciserat i anslutning till av riksdagen givna 
direktiv, icke någon mera betydande avvikelse från det av järnvägsrådet — 
bortsett från dess yrkande om avskrivning av visst kristidskapital — för
ordade förräntningskravet. Till närmare belysning härav erinras, att det 
kapital, från vars förräntning styrelsen anser tills vidare böra bortses, över
stiger 200 miljoner kronor och alltså är väsentligt större än det kapital, som 
finnes nedlagt i övre Norrlands oräntabla järnvägslinjers fasta anläggningar, 
och kommer att — under antagande att nya skattemedel icke investeras i 
statsbanorna — ungefär motsvaras av sistberörda järnvägslinjers kapital
värden, först sedan de preliminärt beslutade nya järnvägsbyggnaderna i 
Norrland en gång framdeles, och det kanske i eu ganska avlägsen tid, blivit 
slutförda. 

För att en taxa, givande ovannämnda inkomst, må tillämpas, anser sty
relsen emellertid riktigt, att som ett uppåt begränsande villkor sättes, att 
statsbanornas taxeläge i stort sett icke må vara högre än det taxeläge, som 
finnes fastställt eller i praktiken tillämpat vid de stora och för samfärdseln 
mera betydelsefulla enskilda järnvägarna. Skulle sålunda framdeles det nu 
eller tidigare icke förefintliga förhållandet inträda på grund av ett forcerat 
järnvägsbyggande i Norrland eller av andra orsaker, att statsbanorna för sin 
vederbörliga förräntning krävde en högre taxa än de stora enskilda järn
vägarna, så anser styrelsen fullt rimliga skäl föreligga, att skattevägen ut 
tages den del av drift- och räntekostnaderna vid statens järnvägar, som ej 
kan genom trafikinkomsterna täckas vid hållande av den taxenivå, som gäller 
för de stora enskilda järnvägarna. 

Förestående grunder för taxenivåns bestämning vid nu närmast förestående 
taxereform äro enligt styrelsens uppfattning väl förenliga med de krav, som 
måste ställas på ett affärsföretag. Visserligen kan erinras, att ett sådant 
företag i regel må hava rätt att eftersträva genomsnittlig förräntning å hela 
sitt kapital och icke endast å lånekapitalet, men i fråga om järnvägar gäller, 
att den indirekta vinsten av järnvägarna är nog stor att i vissa fall motivera 
en annan ståndpunkt. Vid statens järnvägar torde därför kunna till en tid 
bortses från förräntning av insatta skattemedel, liksom i enskilda järnvägar 
ofta nog torde tecknas aktier utan större förhoppning om vinst eller ut
delning å desamma. Berörda grunder äro jämväl enligt styrelsens uppfatt
ning så billiga mot trafikanterna, som kan vara rättvist och befogat med 
hänsyn därtill, att tillämpandet av än lägre grunder skulle avlyfta en del av 
trafikanternas verkliga fraktkostnader för att i stället lägga lika skattebördor 
på alla och även dem, som icke ha någon större direkt nytta av statsbanorna. 

Även om de allmänna grunderna för taxenivån avfattas så koncist som 
möjligt, så möta emellertid stora svårigheter för deras omsättning i praktiken. 
Särskilt är detta fallet under nuvarande förhållanden, då ovisshet råder, i 
viken omfattning det allmänna prisläget kan anses stabiliserat och vilken ut
veckling världens och Sveriges näringsliv under närmaste decennium kommer 
att följa. 

Beträffande frågan om stabilisering^ inträtt, är järuvägsrådets uttalande 
icke alldeles fritt från motsägelser. A ena sidan auföres, att den svenska 
penningpolitiken för närvarande måste anses vara inriktad på en stabilisering 
av det nuvarande penningvärdet, och att järnvägsekonomiska kalkyler därför 
för närvarande måste räkna med, att prisnivån 1G0 för framtiden kommer 
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att betraktas som den normala Å andra sidan anföres i annat sammanhang, 
att vi genomgått en stark lågkonjunktur, varvid fråga uppstår, huruvida den 
förbättring, som inträtt under år 1923, kan anses ha fört oss upp till ett 
läge, som för framtiden kan gälla som ekonomiskt normalt. Åtskilligt talade 
enligt rådets mening för, att så icke vore förhållandet, bland annat det be
tydande prisfall, som under senare delen av året 1923 ägt rum för några av 
Sveriges viktigare exportprodukter. Eådet fann emellertid, att man kunde 
hoppas på, att en period, som för framtiden skulle kunna betecknas som 
normal, i en mängd avseenden skulle visa väsentligt bättre resultat än det 
sist gångna året. 

Styrelsen vill erinra, att, om prisfallet på exportprodukterna skulle fort
sätta, så torde detta icke kunna undgå att öva sänkande inverkan på pris
bildningen i övrigt. Skulle åter i enlighet med rådets förhoppningar en 
konjunkturstegring inträda, så torde samtidigt med en viss nödvändighet en 
höjning av prisnivån inträda. Någon säker grund för en framtida taxa lärer 
därför den nuvarande partiprisnivån icke kunna sägas vara. 

Beträffande den framtida konjunkturutvecklingen, som ju har ett ytterst 
intimt samband med den framtida prisnivån, har rådet endast kunnat uttala 
förhoppningar. Styrelsen delar dessa, men finner det dock ytterligt svårt 
att med anspråk på någon större tillförlitlighet fixera de punkter på kon
junkturernas utvecklingskurva, som 1923 års ekonomiska data och nuvarande 
konjunkturer intaga. Et t avgörande måste dock i och föv taxekalkylerna 
träffas, och anser sig styrelsen, låt vara med något olika utgångspunkter än 
rådet, kunna för närvarande våga bygga en framtida taxa på det — möjligen 
dock alltför gynnsamma — antagandet, att statsbanornas genomsnittstrafik, 
mätt i trafikinkomster, evalverade efter 1914 års prisnivå, kommer att ligga 
omkring 15 procent — av järnvägs rådet beräknat 17 procent — över 1913 
års trafik. Härvid har styrelsen, under beaktande att 1913 års trafik be
tecknade toppunkten av en under flera decennier uppåtgående kurva, räknat 
med ungefär samma trafik per invånare som år 1913 och tagit hänsyn till 
såväl invånarantalets ökning som statsbanenätets större utsträckning. 

Det förhållandet, att varken Kungl. Maj:t eller riksdagen före år 1918 — 
såvitt styrelsen har sig bekant — gjort något förpliktigande uttalande an
gående förräntningskravet vid statens järnvägar, har skapat en viss osäker
het inom järnvägstaxepolitiken. 1907 års järnvägstaxekommitté har bland 
annat förtjänsten att ha väckt frågan, om vilket förräntningskrav då kunde 
anses skäligt. Först 1918 års riksdag har, såsom nyss nämnts, gjort ett därefter 
icke återkallat eller modifierat uttalande, vilket styrelsen för sin del ansett 
normerande, såväl då styrelsen gått till beräkning av de behållna inkomster, 
som föreslagits skola upptagas i riksstater för nästkommande budgetperioder 
som då styrelsen vid olika tillfällen ifrågasatt vissa sänkningar av taxan. 

Emellertid ha från en mångfald sammanslutningar gjorts energiska fram
ställningar om sådana taxesänkningar, att det av riksdagen uppställda för
räntningskravet icke skulle kunna iakttagas, och järnvägsrådets nu fram
lagda yttrande går i samma riktning. Det synes då oundgängligt, att Kungl. 
Maj:t, som författningsenligt äger att fastställa taxan för transporter å statens 
järnvägar liksom å enskilda järnvägar, träffar ett avgörande i denna viktiga 
fråga', på sätt ock torde varit avsett, då Kungl. Maj:t sammankallat järnvägs
rådet för dryftning av förräntningskravet. 

Styrelsen får under hänvisning till vad ovan anförts tillstyrka, 
att Kungl. Maj:t, utan avseende till vad järnvägsrådet i stridiga delar före

slagit, täcktes vid avfattande av de sålunda begärda direktiven, i principiell 
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anslutning till riksdagens år 1918 i taxefrågan gjorda uttalande, fastställa de 
grunder angående nivån för en ny taxa för transporter å statens järnvägar, 
vilka styrelsen ovan närmare preciserat såsom skäliga med hänsyn till de 
rådande tidsförhållandenas karaktär. 

I en härtill fogad reservation hava överdirektören Flodin och järnvägs
fullmäktigen Strömberg uttalat en i visst avseende avvikande mening. 

Vid behandlingen av detta ärende hava utom undertecknade deltagit Över
direktörerna Virgin och Flodin, järnvägsfullmäktige Strömberg och friherre 
Adelswärd samt järnvägsfullmäktigesuppleant Ekman, överingenjör Fogel-
marck, byråcheferna Kjellin, Åberg, Almqvist, Olofsson, Englund, Stjerna 
och Svensson samt verkstadsdirektören Sabelström. 

Underdånigst 

AXEL GRANHOLM 

SVEN NORRMAN 

Stockholm den 9 maj 1924. 

Reservation. 

Undertecknade ha icke i allo kunnat ansluta oss till styrelsens uttalanden 
Vad beträffar principen rörande sättet för avgränsning av det kapital, från 

vars förräntning under vissa förhållanden kan bortses, stå vi kvar å den 
ståndpunkt, åt vilken vi givit uttryck i vår reservation av den 5/i2 1919 och 
vilken vi jämte byråchefen Ahlberg ånyo framhållit i järnvägsstyrelsens ut
låtande (sid. 140) Över statsbaneekonomikommissionens betänkande Del I. 

Den diskussion, som sedermera vid flera tillfällen förts, och de uttalanden, 
som från olika håll gjorts i denna fråga, ha endast kunnat styrka oss i vår 
uppfattning, att den principiella grund, varpå järnvägsstyrelsen ställt sig, 
eller att kapitalet med hänsyn till anspråken på förräntning bör uppdelas i 
å ena sidan lånemedel och å andra sidan skatte- och trafikmedel, icke är 
rationell, och att den är möjlig att i praktiken tillämpa endast därför, att 
de faktiska förhållandena av omständigheternas makt kommit att bliva så
dana, att lånekapitalet för närvarande lämpar sig att läggas till grund för 
en rimlig taxa. Den av järnvägsstyrelsen tidigare under ett flertal år till-
lämpade, av taxekommittén utvecklade och motiverade principen, att uppdel
ningen bör ske efter räntebärande och icke räntebärande bandelar, anse vi 
fortfarande vara den riktiga och den enda icke blott för närvarande utan 
även för framtiden i praktiken hållbara. 

Emellertid är ju att märka, såsom vi redan i vår reservation av den 5/12 
1919 framhållit, att, efter vilkendera av dessa grunder man än verkställer 
uppdelningen av kapitalet, resultatet för närvarande blir ungefär detsamma, 
eller att ett kapital av omkring 800 miljoner bör avkasta skälig ränta. För 
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närvarande leda således de båda olika utgångspunkterna i fråga om beräk
nandet av själva det räntepliktiga kapitalet till ungefär samma praktiska 
resultat. 

Järnvägsrådets krav 
1) att statens järnvägars taxa icke må i genomsnitt lämna större netto än 

som motsvarar i t procents ränta å det i de räntebärande bandelarna, de 
s. k. affärsbanorna, nedlagda kapitalet, 

2) att av det nya kapital, som under 1915—1918 investerats i affärsbanorna, 
bör avskrivas så stort belopp, som anses motsvara överbetalning över nu 
gällande prisnivå, och 

3) att vid beräkning av avkastningen bör från driftkostnaderna avdragas 
s. k. icke affärsmässig överbetalning av personalen, 

kunna vi icke godkänna och stå beträffande dessa punkter helt och hållet 
på järnvägsstyrelsens ståndpunkt. 

vad därefter beträffar driftförlusten å de icke räntebärande bandelarna, 
de s. k. kulturbanorna, vilken förlust järnvägsrådet föreslagit icke skola be
lasta affärsbanenätet, kunna därom råda olika meningar, men anse vi, att, 
oavsett vilka principiella synpunkter därå läggas, frågan om denna driftför
lust givits en betydelse, som den åtminstone för närvarande icke förtjänar. 

Det är nämligen att märka, att kulturbanorna tillföra affärsbanorna en 
icke oväsentlig trafik och härigenom en ökad nettobehållning, som annars 
skulle utebli, och det synes oss rinnas fullgoda skäl för att vid beräknandet 
av driftförlusten å kulturbanorna minska denna med nyss angivna ökade 
nettobehållning för affärsbanorna. 

Hur stort det vinstbelopp för affärsbanorna för närvarande är, som så
lunda kan sägas härröra från kulturbanorna, kunna vi icke nu med exakta 
siffror augiva, men det är i varje fall så väsentligt, att skillnaden mellan 
nämnda driftförlust och vinstbelopp, det vill säga den verkliga förlusten å 
kultnrbanoma, ej torde vara större än att den för nu föreliggande frågan 
saknar avsevärd praktisk betydelse. 

Vid sådant förhållande anse vi, att man vid avgörandet av den praktiska 
fråga, som nu föreligger, nämligen om direktiv för den nya taxans byggnad, 
kan — liksom i fråga om principen för kapitalets uppdelning — bortse från 
de principiellt olika ståndpunkterna beträffande driftförlusten å kulturbanorna, 
och förty vid uppgörande av nu förestående taxeförslag utgå från att taxan 
skall täcka jämväl denna. 

Trots bestående olikhet i uppfattningen om de riktiga principerna för 
statsbanekapitalets uppdelning ur förräntningssynpunkt och för täckande av 
driftförluster å kulturbanorna, kunna vi således ansluta oss till järnvägs
styrelsens åsikt om det kapitalbelopp, som bör förräntas, och om kravet a 
förräntning av detta belopp. 

Stockholm den 9 maj 1924. 

JOHN FLODIN. O. M. STRÖMBERG. 



Yttrande av Statskontoret. 

TILL KONUNGEN. 

Genom remiss den 14 innevarande april har Eders Kungl. Maj:t till 
statskontoret för utlåtande remitterat ett av järnvägsrådet enligt nådig be
fallning avgivet yttrande i vissa för avvägandet av ny taxa för statens 



20 

järnvägar betydelsefulla frågor jämte järnvägsrådets protokoll, innefattande 
tillika uttalanden i saken, som tordo få anses angiva järnvägsstyrelsens upp
fattning, ävensom yttrande av järnvägsföreningen. I detta ärende får stats
kontoret med remissaktens återställande anföra följande. 

Den föreliggande frågan rörande grunderna för statens järnvägars nya 
taxa är av djupt ingripande betydelse för statens finanser, då järnvägsrådets 
förslag i realiteten skulle innebära, ätt såväl räntekostnader för en del av 
de i statsbanorna nedlagda lånemedlen som driftförluster på icke bäriga 
bandelar — sammanlagt utgifter på flera tiotal miljoner kronor — icke 
skulle uttagas av trafikanterna genom en taxa, som gåve täckning jämväl 
för dessa kostnader, utan bestridas av statsverket, eller alltså med skatte
medel. 

Börande önskvärdheten av en uppdelning utav statsbanekapitalet med 
hänsyn till förräntningskraven äro järnvägsrådet och järnvägsstyrelsen ense. 
Beträffande principerna för en sådan uppdelning gå däremot meningarna 
i sär. Styrelsen vill verkställa uppdelningen efter det sätt, på vilket kapitalet 
anskaffats, uti å ena sidan lånemedel och å den andra medel, tagna av statens 
löpande inkomster, inklusive innehållna trafikmedel. Principiellt torde hela 
den senare gruppen kunna betraktas som skattemedel. Järnvägsrådet vill 
göra det ändamål, för vilket medlen kommit till användning, till indelnings
grund och med hänsyn härtill klyva kapitalet uti medel, nedlagda uti räntabla 
bandelar, affärsbanor, respektive i icke räntabla banor, kulturbanor. En upp
delning efter de olika grunderna ger emellertid icke så stor skillnad i resultatet, 
att densamma skulle äga någon större betydelse för taxebildningen, därest 
icke de skiljaktiga teoretiska utgångspunkterna förde till olika anspråk på 
förräntning av respektive kapitalgrupper. 

Styrelsen betraktar statens järnvägar som ett enhetligt affärsföretag, vilket 
under alla förhållanden bör betala sina låneräntor, men som bör sträva efter 
att vinna tillfredsställande avkastning jämväl å övriga i företaget placerade 
medel. Härav följer, att styrelsen som minimifordran uppställer en förränt
ning av lånekapitalet, men hävdar, att under normala tider statsbanorna 
böra lämna full avkastning å hela det investerade kapitalet. Järnvägsrådet 
åter anser, att statsbanorna böra uppdelas uti ett räntabelt affärsbanenät 
och ett kulturbanenät, vars finansiering skulle åvila statsverket. Förränt-
ningskravet förbinder rådet på grund härav uteslutande till det i affärs-
banenätet efter viss föreslagen avskrivning investerade kapitalet, såväl låne-
som skattemedel, och medgiver icke det berättigade i att någon ränta er-
hålles å det återstående kapitalet. Men rådet går ett steg längre och vill 
på statsverket jämväl lägga kulturbanornas direkta driftförluster. 

Järnvägsstyrelsens indelning av statsbanekapitalet i lånemedel och skatte
medel äger ur praktisk synpunkt den obestridliga fördelen, att beräkningen 
kan ske efter fullt klara och tydliga linjer. Den av järnvägsrådet förordade 
uppdelningen uti kapital, nedlagt i affärsbanor, respektive i kulturbanor 
lämnar vitt spelrum för olika meningar om vilka linjer, som böra hänföras 
till respektive grupper. I sakens natur ligger även, att en sådan gruppering 
på grund av förskjutningar i trafik och inkomstförhållandeB icke kan, för 
så vitt den bärande principen för uppdelningen skall vidhållas, i längden 
bliva beståndande. Denna oklarhet och obeständighet synes vara en allvar
sam olägenhet, då uppdelningen enligt järnvägsrådets förslag skulle bliva 
av grundläggande betydelse för bestämmande av taxan och jämväl vara av
görande i fråga om driftkostnadernas finansiering. 

Ojämförligt viktigare än att välja grunden för statsbanekapitalets såväl 
av järnvägsstyrelsen som järnvägsrådet förordade uppdelning är emellertid 
att taga ståndpunkt till de olika anspråk beträffande förräntning, som upp-
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ställts, och de skilda meningarna om sättet för täckande av driftförluster 
på. kulturbanorna. Mot järnvägsnätets ifrågasatta uppdelning i affärsbanor 
och kulturbanor och därav av rådet beträffande finansieringen dragna 
konsekvenser har, såsom det synes statskontoret med skäl, bland annat 
anförts, att statsbanorna med hänsyn till den intima växelverkan, som äger 
rum mellan de olika bandelarna, måste betraktas som en odelbar ekonomisk 
enhet, åtminstone för såvitt icke vissa banor skulle helt avskiljas och antingen 
sammantagna eller var för sig i taxehänseende behandlas såsom särskilda 
järnvägsenheter, något, som dock veterligen icke blivit från något håll på
yrkat. Då järnvägsrådet vill avskilja kulturbanenätet och från förräntning 
undantaga de medel, som äro nedlagda i detta, synes det statskontoret vara 
en grundväsentlig anmärkning, att järnvägsrådet icke vill medgiva, att affärs-
banenätet, som skulle innefatta de i avseende å trafik och inkomstmöjlig
heter gynnsammast ställda statsbanelinjerna, utöver ränta å kapitalet bör 
lämna någon affärsvinst. Därest s. k. kultnrbanor inginge i statens järn
vägar i sådan omfattning, att förräntning av hela statsbanekapitalet och 
täckande av driftförluster å dylika banor fordrade en högre taxa än större 
enskilda järnvägars, skulle onekligen fog finnas för en fordran på bidrag 
från statsverket till ränte- och driftkostnader. Då det emellertid icke ifråga
sattes att uppbringa statsbanetaxan på en högre nivå än vid dylika järnvägar, 
synes det enligt statskontorets åsikt vara oberättigat att framkonstruera en 
uppdelning av statens järnvägar uti två skilda affärsföretag, ett förlust-
bringande och ett räntabelt, vilket senares inkomstbehov uteslutande lägges 
till grund för beräkningen av taxan. Får det därför anses riktigt, att statens 
järnvägar betraktas såsom en affär, torde de, som taga verkets prestationer 
i anspråk, trafikanterna, även böra under normala förhållanden gälda verkets 
genomsnittliga kostnader, och icke en väsentlig del av dessa överflyttas på 
de skattdragande. I fråga om principerna för statsbanekapitalets uppdelning 
och därav följande förräntningskrav får statskontoret därför ansluta sig till 
järnvägsstyrelsens mening, vilken jämväl omfattats av statsbaneekonomikom-
missionen, järnvägsföreningen och ett flertal reservanter inom järnvägsrådet. 

Den räntefot, efter vilken avkastningen av kapitalet bör beräknas, vill 
järnvägsrådet sätta lägre än den effektiva medelräntan för de i statens järn
vägar nedlagda lånemedlen. Rådet utgår ju nämligen från en förräntning 
av allenast affärsbanenätets kapital och antager att de i detta ingående låne
medlen i medeltal draga en lägre ränta. Biträdes åter järnvägsstyrelsens 
uppfattning i förräntningsfrågan, är tydligt, att beträffande lånekapitalet 
medelräntan för detta bör tillämpas, och lärer jämväl i fråga om skatte
kapitalet det kunna anses riktigt, att samma räntefot kommer till tillämp
ning. 

I fråga om det nya kapital, som investerats i statens järnvägar under 
åren 1915—1922, påyrkar järnvägsrådet avskrivning av ett så stort belopp, 
som motsvarar överbetalning utöver nu gällande prisnivå, och skulle på 
grund härav statens järnvägar anses fritagna från förräntning av detta 
kapitalbelopp. I sin ordning skulle detta möjliggöra en ytterligare ned-
pressning av taxan, men medföra att låneräntorna komme att belasta stats
verket. Det har emellertid påvisats, jämväl av järnvägsrådet självt, att den 
kapitaltillgång, statens järnvägar såsom helhet betraktade representera, 
är upptagen väsentligt lägre än vad som motsvarar järnvägarnas nuvarande 
s. k. tekniska värde. Under sådana förhållanden torde avskrivningen ur 
affärssynpunkt icke vara med någon som helst nödvändighet påkallad och 
därför icke kunna åberopas såsom skäl för att av statens järnvägars trafikanter 
uttaga lägre ersättning än som täcker jämväl räntan å förenämnda kapital. 
Statskontoret kan fördenskull varken tillstyrka den ifrågasatta avskrivningen 
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eller att det vid taxans beräkning bortses från förräntning av kapitalet i 
fråga. Det torde även böra beaktas, att konsekvensen skulle kräva mot
svarande avskrivningar vid de övriga affärsverken, medförande en betydlig 
sammanlagd nedsättning av statsverkets bokförda tillgångar, säkerligen till 
men för statens kredit. 

Då såväl enligt järnvägsrådets som järnvägsstyrelsens mening taxan skulle 
grundas på den förutsättning, att viss avkastning utvinnes under normala år, 
är det givetvis av vikt att avgöra, huruvida det år, vars trafiksiffror läggas 
till grund för beräkningarna, kan anses vara ett normalt år eller icke. Järn
vägsrådet gör gällande, att trafiken under år 1923 för att betraktas som 
normal bör ökas med minst 30 procent, under det att järnvägsstyrelsen 
med instämmande av järnvägsföreningen anser försiktigheten bjuda, att man 
vid avvägandet av taxan icke utgår från nämnvärt större trafik såsom normal 
än 1923 års. Med hänsyn till de ovissa ekonomiska utsikterna och risken 
för statens finanser av ett för optimistiskt bedömande av trafikens utveckling 
måste statskontoret härvidlag biträda järnvägsstyrelsens uppfattning. 

Vid beräkning av det nettoöverskott, vartill man vill komma med den 
nya taxan, bör enligt järnvägsrådets förslag från driftkostnaderna avskiljas 
den överbetalning av personalen, som järnvägsekonomiskt icke är berättigad, 
och skulle denna kostnad sålunda belasta statsverket. Frånsett svårigheten 
att objektivt avgöra, huruvida över huvud taget någon dylik överbetalning 
förekommer och att fixera beloppet, kan statskontoret icke annat än ställa 
sig helt avvisande mot tanken att bland verkets driftkostnader icke skulle 
få inräknas hela de till personalen utgående lönerna. 

Körande postverkets ersättning till statens järnvägar för besörjande av 
posttrafiken vill statskontoret endast uttala, att ersättningen i varje fall 
torde böra beräknas så, att densamma fullt täcker statens järnvägars själv
kostnader inklusive skälig andel i de s. k. fasta kostnaderna. 

Beträffande förhållandet mellan statens järnvägar och de enskilda järn
vägarnas taxor torde få anses riktigt, att statens järnvägar, oberoende av 
de taxor, som äro erforderliga för de sistnämnda, håller sin taxa så låg 
som det är förenligt med verkets ekonomi. Järnvägsrådet vill med utgångs
punkt från nätets klyvning lägga affärsbanornas inkomstbehov till grund för 
taxans höjd. Betraktas statens järnvägar som en enhet, blir det givetvis det 
odelade verkets inkomstbehov, som blir bestämmande. I varje fall torde det 
få anses givet, att taxan för de större enskilda järnvägarna blir den gräns, 
över vilken det icke kan ifrågasättas att höja taxan vid statens järnvägar. 

Stockholm den 23 april 1924. 

Underdånigst 

P E E SÖDERMARK. 
G . F . OUCHTERLONY. 

Carl Peyron. 



Yttrande av Riksgäldskontoret. 

TILL KONUNGEN. 

Medelst remiss av den 14 nästlidne april har Eders Kungl. Maj:t lämnat 
fullmäktige i riksgäldskontoret tillfälle att avgiva yttrande över järnvägs-
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för 
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statens järnvägar betydelsefulla frågor m. m.; och få fullmäktige med anled
ning därav anföra följande. 

Den första avdelningen av rådets yttrande behandlar frågan om särskil
jande av någon del av det i statsbanorna investerade kapitalet från det 
kapital, av vilket full förräntning bör krävas. Efter en längre motivering har 
rådet i detta avseende uttalat sig för: 

1) att järnvägstaxan bygges på en uppdelning av järnvägsnätet, varigenom 
ett visst kulturbanenät avsMljes; varefter krav uppställes på full förräntning 
av hela det i affärsbanenätet nedlagda kapitalet efter i punkt 2 angiven av
skrivning; 

2) att av det nya kapital, som under åren 1915—1922 investeras i affärs
banenätet, avskrives ett så stort belopp, som anses motsvara överbetalning 
utöver numera gällande prisnivå; samt 

3) att trafiken i princip icke bör belastas med förräntning av sådan kapital
investering, som icke erfordrats för att ge statens järnvägar deras nödvän
diga trafikkapacitet, och att med hänsyn härtill för framtiden sträng be
gränsning iakttages i fråga om affärsbanornas kapitalutrustning. 

Vad till en början beträffar förslaget om det i statsjärnvägarna investe
rade kapitalets och järnvägsnätets eventuella uppdelning i två delar, vilka 
skola bedömas olika ur förräntningssynpunkt, vilja fullmäktige erinra, att 
två olika uppdelningsprogram framlagts, det ena av statsbanéekonomikom-
missionen, det andra av järnvägstaxekommittén och av järnvägsrådet. Det 
förra avser uppdelning i lånekapital, å ena sidan, samt skatte- och trafik
kapital, å den andra, utan någon delning av järnvägsnätet samt med krav 
på förräntning endast av lånekapitalet. Det senare går ut på själva järn
vägsnätets tudelning i affärs- och kulturbanor samt på en motsvarande upp
delning av det nedlagda kapitalet med förräntningskrav endast på det i 
affärsbanorna investerade kapitalet. 

Fullmäktige giva avgjort företräde åt den förra uppdelningen såsom enk
lare och mera affärsmässig. Det är visserligen sant, att riksdagen icke alltid 
följt enhetliga principer vid anslag av skatte- eller lånemedel till statsbane
nätets utbyggnad och att uppdelningsgrunden till viss grad blir något god
tycklig, men rent principiellt föreligger den skillnad mellan upplånat och 
på annat sätt tillskjutet kapital, att förräntning av det förra bör i första 
rummet eftersträvas. Vid 1923 års utgång vore 1,017 miljoner kronor ned
lagda i statsbanorna, varav ungefär 80 procent utgjorde upplånat kapital. 
Då detta motsvarar ungefär hälften av Sveriges fonderade statsskuld och 
det från svensk sida städse framhållits gent emot utländska och inhemska 
långivare, att den svenska statsupplåningen nästan undantagslöst avsett pro
duktiv statsverksamhet, anse fullmäktige det vara av stor betydelse, att 
kravet på statsjärnvägarnas förräntning av åtminstone det upplånade kapitalet 
upprätthålles. Fullmäktige vilja sålunda förorda järnvägskapitalets uppdel
ning i lånekapital, vilket bör förräntas av statsjärnvägarna själva, samt 
skatte- och trafikkapital. Till frågan om förräntningen av detta senare åter
komma fullmäktige här nedan. 

Till fullmäktiges angivna uppfattning har jämväl medverkat, att det nu 
senast av järnvägsrådet framlagda förslaget om affärs- och kulturbanor synes 
vara behäftat med åtskilliga brister. Av järnvägsrådets egen framställning 
framgår, att en konsekvent uppdelning icke låter sig verkställa; en viss god
tycklighet gör sig alltså gällande även i detta fall. Järnvägsrådet anser 
riktigast, att de båda grenarna av statsbanedriften icke behandlas såsom 
olika grenar av samma affär, utan som två skilda affärer, tydligen med var 
sitt vinst- och förlustkonto och balansräkning och väl då också med sam-
trafiksavtal mellan dem båda. Detta kan enligt fullmäktiges mening icke vara 
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lämpligt, än mindre järnvägsrådets uttalade önskan om åtskillnad till och 
med beträffande administrationen. I vad mån en bokföringsmässig åtskillnad 
mellan olika bangrupper såsom grenar av samma affär kan vara genomförbar 
utan för mycket extra arbete undandrager sig fullmäktiges bedömande.. Et t 
statistiskt särskiljande, i huvudsak såsom nu sker, är emellertid ur riksgälds
kontorets synpunkt synnerligen viktigt för bedömande av statens järnvägars 
ekonomiska resultat och ställning. 

Vad nu anförts, angår det redan förefintliga statsbanenätet. Vad härefter 
beträffar frågan om framtida anslag för utvidgande av statens järnvägsnät 
vilja fullmäktige erinra om sitt den 24 augusti 1922 till Eders Kungl. Maj:t 
avgivna yttrande i fråga om statens utlåning till enskilda järnvägsföretag. 
Fullmäktige uttalade där bl. a., att det visserligen syntes fullmäktige obe
stridligt, att staten ej under alla omständigheter borde undandraga sig att 
lämna bidrag till järnvägsanläggningar, som ej kunde väntas bliva räntabla 
företag, men att delade meningar kunde hysas om lämpligheten att för 
sådant ändamål taga i anspråk upplånade medel. Enligt fullmäktiges mening 
borde, om möjligt, i stället i dylika fall am ändas andra statsinkomster. Till 
denna princip har Eders Kungl. Maj:t jämväl anslutit sig, enligt vad som 
framgår av uttalande till statsrådsprotokollet den 2 januari innevarande år 
av statsrådet och chefen för finansdepartementet (bil. till statsverksproposi
tionen: Utgifter för kapitalökning, sid. 2). —• Enahanda princip synes fullmäk-
mäktige böra tillämpas jämväl å statens egna järnvägsbyggnader. Lånemedel 
torde således böra tagas i anspråk endast för anläggningar, vilka beräknas 
kunna förränta det nedlagda kapitalet, varemot i övrigt i första hand andra 
statsinkomster böra komma till användning. I den mån detta på grund av 
statsfinansiella förhållanden icke är möjligt, bör lånevägen kunna anlitas, 
under förutsättning dock att å riksstaten avsättningar ske i och för amor
tering på kort tid av de sålunda anvisade lånemedlen. 

Järnvägsrådet vill tillämpa särskillnaden mellan affärs- och kulturbanor 
även på driftkostnaderna. Det synes fullmäktige erbjuda stora praktiska 
svårigheter att så göra och vilja fullmäktige förorda de totala driftkost
nadernas bestridande med trafikmedel. Allt vad som rimligen kan göras för 
att nedbringa kostnaderna på de s. k. kulturbanorna bör dock ske, och möj
ligen skulle vid dessa sparsamt trafikerade banor kunna genomföras en 
annan standard beträffande- trafik, hastighet för tågens framförande, vakt
hållning, avlöning m. m. än vid övriga statsbanor. 

Till ovanstående vilja fullmäktige foga några principiella reflektioner. Så 
länge statsjärnvägar funnits, har en strid stått mellan dem, som önska dem 
skötta såsom rena affärsverk, d. v. s. såsom företag, vilka bära sig själva 
och eventuellt giva vinst, och andra, vilka ansett banornas främsta uppgift 
vara att medelst lägsta möjliga frakttaxor underlätta för industrien och 
andra näringar att över landet sprida sina varor till jämförelsevis låga priser 
och att till minsta möjliga kostnad frakta dem till exporthamnarna. Järn
vägsrådet ansluter sig till den senare gruppen med sitt förslag att kasta 
kulturbanornas förlust på skattebetalarna direkt och hålla affärsbanornas 
taxor så låga, att de endast täcka samma banors driftkostnader och förränt
ning utan att lämna någon vinst. Utvecklingen i flera andra länder går i 
helt annan riktning. I Frankrike hava några banor gått med förlust, andra 
med vinst. Till den förra gruppen höra statens egna järnvägar, till den 
senare åtskilliga privatbanor. Genom en lag av år 1921 har ett enhetligt 
system skapats, enligt vilket banorna uppdelas på sex olika nät, inrym
mande både stats- och privata banor, vilkas på visst sätt beräknade över
skottsmedel föras till en gemensam fond, ur vilken förlust å något nät 
täckes. Om överskottsmedlen bliva otillräckliga, skola taxorna höjas. Här 
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sammanfattas sålunda både stats- och privatbanor till ett enhetligt ekono
miskt system, vars främsta uppgift är att bestrida samtliga kostnader för 
drift och förräntning medelst driftinkomster. — I Tyskland, där statsjärn
vägarna under de senaste åren gått med förlust, hava de från detta års 
början avskilts såsom en särskild affär med uppdrag att ekonomiskt reda 
sig själva utan tillskott från statskassan. Den första expertkommissionen 
har utvecklat detta system ytterligare i s i t t förslag. Det gemensamma för 
båda länderna är järnvägsdriftens enhetliga organiserande i verkliga affärsverk. 

I strid med denna tydliga tendens i de nämnda två länderna vill järn
vägsrådet leda utvecklingen i Sverige i motsatt riktning. Först avskiljer det 
kulturbanenätet i norra delen av landet och sedan skapar det en skarpare 
skillnad än den nuvarande mellan statens affärsnät och de nuvarande enskilda 
järnvägarna. För närvarande äro normaltaxorna vid statsbanorna lägre än 
vid privatbanorna, vilka icke skulle kunna bära de förras lägre taxor. Denna 
skillnad skulle avsevärt ökas med järnvägsrådets principer för affärsbane-
nätets taxor. Industrien och andra trafikanter vid privatjärnvägarna skulle 
sålunda komma i mycket sämre ställning än vid statsbanorna av affårsbane-
typen, och fördelarna för de senare skulle vinnas därmed att förlusten å 
kulturbanorna skulle drabba de skattdragande i hela landet, således även 
trafikanterna vid privatbanorna, vilka därjämte skulle betungas med de av
sevärt högre privatbanetaxorna. Fullmäktige kunna icke finna ett sådant 
system rationellt. 

Mot jämförelsen med Frankrike och Tyskland kan naturligtvis invändas, 
att trafikanterna i Sverige på grund av de långa avstånden icke kunna be
tungas så hårt, att det ekonomiska resultatet blir likartat. Denna invänd
ning kan icke utan vidare tillbakavisas. Fullmäktige anse, att den lämp
ligaste taxepolitiken för statens järnvägar bör taga sikte på, att de totala 
driftkostnaderna bestridas med trafikinkomster och att därutöver dessa i 
genomsnitt för en följd av år räcka till förräntning av i första rummet det 
upplånade kapitalet. Detta innebär, att kraven icke gälla ovillkorligt för varje 
år, utan att bristande räntabilitet kan förekomma under depressionsår, men 
att förlusten bör tagas igen under tider med ökad trafik. Vidare bör detta 
krav på förräntning gälla närmast lånekapitalet, d. v. s. ungefär 80 procent 
av det i statsjärnvägarna investerade kapitalet. I två hänseenden finnas så
lunda eftergifter till trafikanternas förmån. Vidare kunna undantagsvis så
dana kristider uppstå, att det kan bliva nödvändigt, att statsmakterna av 
skattemedel tillskjuta något större belopp för att bereda en tillfällig taxe-
nedsättning, såsom skedde år 1922, då 10 miljoner kronor anslogos för detta 
ändamål. Sådana tillfälliga åtgärder synas vara riktigare än att skapa ett 
nytt och ur flera synpunkter angripligt system för taxesänkning. 

Å andra sidan bör staten icke för framtiden avvisa all tanke på sådan av
kastning av statsjärnvägarna, att även skatte- och trafikkapitalet i statsbane
nätet kan förräntas, d. v. s. vinst tillföras statskassan. Men detta mål bör 
icke uppsättas såsom något genast uppnåeligt, utan mera såsom ett framtids
mål, i det att största möjliga hänsyn bör vid taxesättningen visas industrien 
och näringslivet i övrigt. 

I punkt 2 av sin återgivna hemställan uttalar sig järnvägsrådet för av
skrivning av så stor del av det i affärsbanenätet under åren 1915—1922 in
vesterade kapitalet, som anses motsvara överbetalning utöver nu gällande 
prisnivå. Fullmäktige kunna för sin del ej finna en dylik avskrivning be
fogad. Då densamma i varje fall till största delen avsåge värden, som 
anskaffats genom upplånade medel, skulle densamma innebära, att förränt-
ningen av dessa medel under alla förhållanden avlyftes från trafikanterna 
och lägges på landets skattebetalare. 
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Den tredje punkten i rådets förslag anser sig fullmäktige kunna förbigå. 
Fullmäktige anse sig jämväl sakna anledning att ingå på den i andra av

delningen av yttrandet behandlade frågan om avskiljande av icke affärsmässig 
överbetalning av statens järnvägars personal. 

I den tredje avdelningen av sitt yttrande, behandlande förräntningskravet 
i förhållande till konjunkturväxlingarna, har järnvägsrådet förklarat sig till
styrka, att affärsbanenätets taxa, utan hänsyn till konjunkturväxlingar, hålles 
konstant och vid en nivå, som möjliggör att i genomsnitt full förräntning 
uppnås, samt att alltså under nuvarande förhållanden taxan avpassas efter 
ett med. hänsyn till den rådande lågkonjunkturen nedsatt förräntningskrav. 

Mot kravet på att järnvägstaxorna i möjligaste mån hållas konstanta och 
ej ändras på grund av mer eller mindre tillfälliga förskjutningar i konjunktur
läget torde ej finnas något att erinra. Man bör då givetvis söka avpassa 
taxorna så, att avkastningen i genomsnitt kommer att vara tillräcklig för 
uppfyllande av det förräntningskrav, som ställes å statsjärnvägarna. 

I järnvägsrådets uttalande i fjärde avdelningen angående statsjärnvägarnas 
ersättning för posttrafik vilja fullmäktige för sin del instämma. 

I den femte avdelningen av sitt yttrande har järnvägsrådet uttalat såsom 
sin uppfattning, att det för landets hela näringsliv är av utomordentlig be
tydelse, att taxorna på statsjärn vägarna hållas så låga som möjligt, att det 
således icke skulle vara förenligt med landets intresse, att en bristande 
stränghet i statsjärnvägarnas ekonomi tillätes att vålla en onödig belastning 
av trafikanterna, samt att därför taxeförhöjningar endast i sista hand böra 
tillgripas för att tillgodose förräntningskravet. 

Mot vad rådet sålunda uttalat finnes från fullmäktiges sida ej något att 
erinra. Fullmäktige hava för övrigt redan vid behandlingen av första huvud
avdelningen av yttrandet framhållit betydelsen för näringslivet av låga järn
vägstaxor. 

Järnvägsrådet har slutligen i sjätte avdelningen av sitt yttrande tillstyrkt, 
att taxan för statens affärsbanenät hålles så låg, som är förenligt med kravet 
på full genomsnittlig förräntning av det i detta nät nedlagda kapitalet, och 
att enskilda järnvägars eventuella behov av högre taxor tillgodoses genom 
ett för samtrafiken lämpat beräkningssystem och i övrigt genom efter deras 
ekonomi avpassade lokaltaxor. 

Om någon uppdelning i affärsbanor och kulturbanor icke kommer till 
stånd och taxorna i genomsnitt avpassas för att bestrida kostnaderna för 
hela nätets drift och lånekapitalets förräntning, bliver läget ett annat än 
med järnvägsrådets förslag. Fullmäktige anse sig särskilt böra framhålla, 
att, även om från näringslivets synpunkt taxorna å statens järnvägar böra 
hållas så låga som möjligt, det enligt fullmäktiges mening är av vikt, att 
skillnaden mellan dessa taxor och dem-, som tillämpas å landets enskilda 
järnvägar, ej göres allt för stor. J u högre taxorna å de enskilda järnvägarna 
ligga i förhållande till statsbanornas, desto starkare krav komma utan tvivel 
att göra sig gällande på deras nedsättande. Ett tillmötesgående av dylika 
krav, vilket i många fall säkerligen ej kunde undvikas, skulle kunna inverka 
ofördelaktigt på de med statslån understödda järnvägsbolagens förmåga att 
fullgöra föreskriven betalningsskyldighet å sina lån. 

Et t genomförande av järnvägsrådets program skulle antagligen leda till 
krav från trafikanterna å enskilda järnvägar, att dessa måtte övertagas av 
staten, på det att affärsbanenätets låga frakttaxor där måtte bliva gällande. 
Järnvägsrådets program skulle därigenom få oöverskådliga statsfinansiella 
konsekvenser. 

Emil Kinander. G. Lagerbjelke. G. Kobb. 

H. S. Tamm. V. Larsson. 
John Hägglund. 

Stockholm den 3 maj 1924. 



Yttrande av Svenska Järnvägsföreningen. 

TILL KONUNGEN. 

Genom nådig remiss av den 14 innevarande april har Kungl. Maj:t läm
nat Svenska Järnvägsföreningen tillfälle att avgiva utlåtande över järnvägs
rådets yttrande den 18 mars 1924 i vissa för avvägandet av ny taxa för 
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statens järnvägar betydelsefulla frågor, och får Föreningen i anledning härav 
anföra följande. 

1. Frågan om särskiljande av någon del, av det i statsjärnvägarna 
nedlagda kapitalet från det kapital, av vilket full 

förräntning bör krävas. 

Järnvägsrådet tillstyrker, att järnvägstaxan bygges på en uppdelning av 
järnvägsnätet, varigenom ett visst knlturbanenät avskiljes, varefter krav upp
ställes på full förräntning av hela det i affärsbanenätet nedlagda kapitalet, 
dock efter viss avskrivning å sistnämnda kapital. Förslagsvis ifrågasattes, 
att till kulturbanenätet skall räknas linjen Mora—Brunflo, banorna norr och 
väster om Brunflo samt hela nätet norr om Bräcke eller Långsele med 
undantag för malmbanorna. Motiveringen för uppdelningen skulle vara, att 
det ifrågavarande kulturbanenätet har byggts för att öppna Norrland för 
kultur och för att tjäna landets försvar. Kulturbanenätets byggnadskapital 
och drift skulle därför debiteras statsbudgeten i dess helhet. 

Et t sådant särskiljande av det i statsbanorna nedlagda kapitalet från det 
kapital, som bör fullt förräntas, kan Svenska Järnvägsföreningen icke finna 
vara fotat på riktiga grunder och det skulle därjämte leda till uppenbar 
orättvisa mot de stora delar av vårt land, som på egen bekostnad fått skaffa 
sig järnvägar. 

Norrlandsbanorna hava visserligen byggts som kulturbanor, men detta 
är fallet med alla våra banor, vilka hava tillkommit för att underlätta kul
turens utbredande i vederbörande landsdelar och för att genom förbättrade 
kommunikationer främja industri och näringar. För så gott som alla lan
dets järnvägar har byggnadskapitalets avkastning under en lång följd av år 
varit ringa, men så småningom har trafiken vuxit, så att den med en skälig 
taxa i allmänhet kunnat förränta byggnadskapitalet. Så är också fallet med 
flertalet nuvarande norrlandsbanor. Trafiken å dem har år efter år stegrats 
\ långt kraftigare grad än som varit förhållandet vid flertalet privatbanor. 
A linjen Bräcke—Boden steg trafiken under åren 1913—1920 med 55 %, 
medan de enskilda järnvägarnas trafik under samma tid steg endast 2 %. 
För närvarande har trafiken på grund av kända förhållanden visserligen 
nedgått, men för år 1922, det sista år för vilket statistik föreligger, utvisar 
dock trafiken å linjen Långsele—Boden med sidolinjer en vida större inten
sitet än för flertalet privatbanor. Antalet godstonkilometer per bankilometer 
utgjorde år 1922 å sistnämnda norrlandslinje 96,100, medan av de i allmän 
järnvägsstatistik redovisade 114 st. enskilda järnvägarna av allmän betydelse 
endast 9 hade större trafikstorlek. Exempelvis hade Stockholm—Västerås— 
Bergslagens järnvägar 77,500 godstonkilometer per bankilometer och den 
norrländska privatbanan Härnösand—Sollefteå hade endast 33,700. Till och 
med den relativt tinga linjen Östersund—Vilhelmina hade 1922 44,700 gods
tonkilometer per bankilometer, medan jämnt hälften av de normalspåriga 
privatbanorna och 86 % av de smalspåriga hade mindre antal. Detta torde 
klart ådagalägga, att ovannämnda norrlandsbanor icke rimligen kunna hän
föras till »obygdsbanor», vilka icke äro bärkraftiga. 

I jämförelse med det södra statsbanenätet hava norrlandsbanorna visser
ligen en svag trafik, men så är också trafiken på detta södra nät så betydande 
att trafikstorleken i medeltal för hela statsbanenätet är avsevärt mycket större 
än vid privatbanorna och bör sålunda kunna under normala år lämna full 
avkastning på statsbanornas hela byggnadskapital utan att taxan behöver 
hållas oskäligt hög. Till belysande av trafikstorleken kan anföras, att anta-
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let godstonkilometer per bankilometer å. statens järnvägar var år 1922 i 
medeltal 333,900, då motsvarande tal å de enskilda järnvägarna i medeltal 
endast utgjorde 90,900. 

Att vid utbyggnad av ett järnvägsnät de nyare delarna bliva trafiksvagare 
än de äldre är fullt naturligt, men vid bedömandet av avkastningen på det 
nya byggnadskapitalet måste man taga hänsyn till det trafikutbyte, som 
äger rum mellan de olika delarna; och inkomsten av den ökade trafik, som 
genom nybyggnaden uppstår å de äldre delarna, bör givetvis vid en ekono
misk utredning gottskrivas de nyare delarna. Tages sådan hänsyn till norr
landsbanorna, så torde dessa framstå i långt fördelaktigare ekonomisk dager 
än den nu förda järnvägsstatistiken utvisar. För övrigt äro statsbanorna 
icke ensamma i den ställningen att hava trafiksvaga linjer, ty samma för
hållande råder vid åtskilliga enskilda järnvägar. Exempelvis har Gävle — 
Dala järnvägar den trafiksvaga linjen Falun—Björbo och Stockholm—Västerås 
—Bergslagens järnvägar de mycket trafiksvaga linjerna Ludvika—Vansbro 
och Enköping —Heby—Runhällen. Men icke kunna dessa järnvägars ägare 
avskilja de svagare linjerna från de mera trafikstarka och lägga de förra 
linjernas kapitalränta och driftförluster på skattebetalarna. De måste i stället 
räkna med trafikens medelstorlek å hela Ijanan och söka lägga taxan så, att 
med en affärsmässig skötsel hela byggnadskapitalet kan förränta sig. 

Det ifrågasatta särskiljandet av norrlandsbanorna från statsbanenätet i 
övrigt skulle ju ha till ändamål att bringa ner taxan på de s. k. affärsba
norna. Detta skulle emellertid föranleda till att förräntning och eventuella 
driftförluster å norrlandsbanorna skulle drabba skattebetalarna. Men en 
sådan åtgärd skulle som ovan framhållits verka orättvis mot de delar av 
landet, som själva fått bekosta sina järnvägar. Ej nog med att taxeskillna
den mellan de enskilda järnvägarna och affärsbanenätet skulle väsentligt 
ökas, varigenom de enskilda järnvägamas trafikanter skulle komma i ännu 
sämre ställning än nu gentemot statsbanornas trafikanter, utan dessa trafi
kanter skulle därjämte genom ökade skatter för kulturbanenätets förräntning 
och drift medverka till dylikt gynnande av sina eventuella konkurrenter vid 
statsbanorna, vilka fått sina järnvägar utan några ekonomiska uppoffringar. 
Att åstadkomma en dylik orättvisa, som skulle skapa bitterhet hos halva 
vårt folk, kan ej vara en klok statsåtgärd. 

Järnvägsr&det säger under § 6 i sitt yttrande, att »i denna sak bör hän
syn endast tagas till vad landets intresse kräver». Rådet synes sålunda 
anse, att landets intresse är detsamma som statsbanetrafikanternas intresse, 
men en sådan åsikt kan icke vara riktig och torde väl näppeligen vinna stöd 
hos våra statsmakter. Det har sedan gammalt varit ett allmänt önskemål 
att söka så ordna våra järnvägars taxeförhållanden, att skillnaden mellan de 
olika järnvägarnas taxor måtte så långt möjligt utjämnas. Genom järnvägs
rådets förslag skulle denna skillnad i stället komma att ytterligare skärpas 
och det önskade enhetliggörandet fullständigt omintetgöras. 

Då statens järnvägars taxa är lägre än den taxa, som de trafikstarkaste 
enskilda järnvägarna behöva för att med en affärsmässig och sparsam drift 
kunna förränta sitt byggnadskapital, så kunna statsbanetrafikanterna ej med 
fog klaga över för höga taxor. Helt annorlunda vore det, om förhållandet 
varit det motsatta. Väl är det för närvarande så, att en stor del av landets 
industri och näringar — dock ingalunda alla — lida under trycket av det 
stora världskrigets många efterverkningar, men skola statsmakterna bringa 
hjälp till dessa företag, så synes det Föreningen böra ske så, att den endast 
kommer de verkligt behövande till godo, vare sig nu dessa äro beroende av 
statens eller av privatbanornas taxeförhållanden. 



31 

På grund av vad Föreningen sålunda framhållit måste Föreningen bestämt 
avstyrka järnvägsrådets förslag till särskiljande av norrlandslinjerna från 
statsbanenätet, till belastande av skattebetalarna med de drift- och. ränte
förluster, som eventuellt uppstå å norrlandslinjerna, och till en onaturlig 
sänkning av statsbanetaxan. Däremot vill Föreningen beträffande förränt-
ningen av det i statsbanorna nedlagda kapitalet ansluta sig till den uppfatt
ningen, som uttalats av 1918 års riksdag, och som enligt järnvägsrådets 
protokoll även delas av järnvägsstyrelsen. 

Beträffande förslaget att av det nya kapital, som under åren 1915—1922 
investerats i statsbanorna, avskriva ett så stort belopp, som anses motsvara 
överbetalning utöver numera gällande prisnivå, kan Föreningen ej ansluta 
sig till detsamma. 

Järnvägsrådet gör självt gällande, att även om sådan avskrivning icke 
göres, så är statsbanekapitalet i dess helhet bokfört avsevärt (18—19 %) 
under sitt nuvarande värde och om man tager hänsyn till den undervärde
ring, som sannolikt förefanns redan år 1914, så är den nuvarande under
värderingen än större. Att vid sådant förhållande verkställa en avskrivning, 
som skulle leda till ytterligare undervärdering, synes Föreningen icke vara 
befogat och det låter icke heller förena sig med fullt bokföringsmässiga 
principer. 

Föreningen får alltså avstyrka järn vägsrådets förslag även i denna del. 

2. Avskiljande av icke affärsmässig överbetalning av personalen. 
Järnvägsrådet gör gällande, att statsmakterna beviljat statsbanepersona

len löner, som överstiga en järnvägsekonomiskt riktig standard, och påyrkar 
att statsbanornas personalkostnader skola minskas med skillnaden mellan 
statsbanornas och de större enskilda järnvägarnas personallöner. Statsbane
taxan skulle sedan upprättas efter en sådan reducering av statsbanornas 
driftkostnader. 

Ett sådant tillvägagående skulle ju leda till, att statsbanetaxan ställdes i 
beroende av de större privatbanornas personallöner. Bleve sistnämnda löner 
höjda, så finge ju statsbanetaxan också höjas och bleve nämnda löner sänkta 
utan att statsbanepersonalens löner ändrades, så borde ju statsbanetaxan jämväl 
sänkas. Vunne principen godkännande för statsbanorna, så borde den väl även 
tillämpas för de övriga kommunikationsverken med ty åtföljande konsekven
ser för dessa verks taxor. Och resultatet av en sådan princips fastslående 
bleve ju, att skattebetalarna finge vidkännas de kostnader som kommunika
tionsverkens kunder undsluppe. Föreningen kan ej finna en dylik princip 
vara riktig eller rättvis. Riktigare synes det vara, att statsbanepersoualens 
löner bliva, i den mån de kunna vara för höga, vederbörligen reglerade. 

Föreningen måste sålunda på anförda skäl avstyrka detta järnvägsrådets 
förslag. 

3. Förräntningskravet i förhållande till konjunkturväxlingarna. 
Föreningen har intet att erinra mot principen om en konstant statsbane

taxa under normala förhållanden eller vid tillfälliga, mindre växlingar i kon
junkturerna. 

Generella ändringar av taxan böra alltså enligt Föreningens mening i regel 
ske endast vid mera väsentliga förskjutningar av penningevärdet. 

Järnvägsrådets förhoppning om att järnvägstrafiken skall återtaga den i 
stort sett fortlöpande stegring, som kännetecknade åren före krigsutbrottet, 
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vågar Föreningen för sitt vidkommande icke obetingat dela. Så länge sådana 
för järnvägstrafikens omfattning så betydelsefulla näringar som jordbruket 
och vissa viktigare industrigrenar arbeta under förhållanden, som äro långt 
sämre än före kriget, torde försiktigheten bjuda a t t icke räkna med en sådan 
fortgående ökning av trafiken som Järnvägsrådet ansett sannolik. Det låter 
tvärtom väl tänka sig, att vi under lång tid framåt icke komma upp i högre 
trafik än år 1913. Sistnämnda års trafik var i hög grad beroende av 
landets export. När denna kan tänkas komma att bliva lika hög som år 
1913 är omöjligt att bedöma. Genom att draga slutsatser av näringslivets 
allmänna utveckling före kriget och därpå grunda vad som år 1924 bör anses 
såsom normalt, kan man komma till ett alldeles felaktigt resultat och detta 
är särskilt betänkligt, när det är fråga om att härpå uppbygga statens järn
vägars taxa. Det synes Föreningen därför icke tillrådligt att räkna med 
nämnvärt högre trafik såsom normal än den år 1923 förekommande. 

4. Angående statsjärnvägarnas ersättning för posttrafik. 
Vad som av Järnvägsrådet framhållits i denna fråga synes Föreningen 

vara grundat på riktiga principer och står även i överensstämmelse med vad 
som framhållits i Föreningens underdåniga utlåtande den 25 juni 1923 över 
postkommitterades förslag angående postbefordran å järnväg. 

5. Räntekostnadernas relativa inflytande på taxebildningen. 
I anslutning till vad som under avdelning 1 här ovan av Föreningen fram

hållits angående full förräntning av hela statsbanekapitalet under normala 
trafikår anser Föreningen, att den räntefot, som skall läggas till grund för 
beräkning av förräntningen, bör motsvara den effektiva medelräntefoten för 
det i statsbanorna bundna lånekapitalet. 

6. Förhållandet mellan statens järnvägars taxa och de för de enskilda 
järnvägarna erforderliga taxorna. 

Vad järnvägsrådet under denna punkt anfört om förhållandet mellan stats
banetaxan och de enskilda järnvägarnas taxor är i full överensstämmelse 
med Järnvägsföreningens mening, under förutsättning att statsbanenätet be
handlas som en enhet och icke sönderdelas på sätt som Rådet i föregående 
punkter föreslagit. Under sådan förutsättning bör statsbanetaxan upprättas 
utan hänsyn till vad de enskilda banorna kunna behöva. Men att avskilja 
de trafiksvaga statsbanedelarna, avskriva viss del av byggnadskapitalet, 
minska driftkostnaderna med en del av personallönerna och lägga de högst 
betydande belopp av räntor och driftkostnader, varmed statsbanornas utgifter 
sålunda skulle minskas, på landets skattebetalare, allt i syfte att bringa ner 
statsbanetaxan till lägsta möjliga nivå — det kan Föreningen, som har att 
bevaka de enskilda järnvägarnas intressen, icke finna vara rättvist eller rim
ligt. Det skulle leda till att befria statsbanornas trafikanter från fullt legi
tima skyldigheter och att på landets övriga innebyggare lägga bördor, som 
äro dem alldeles ovidkommande. 

Väl kan det teoretiskt ordnas så med de enskilda järnvägarnas taxor — 
såväl lokalt som- i samtrafik — som järnvägsrådet antytt, men erfarenheten 
har visat, att det är omöjligt för de enskilda järnvägarna att i praktiken till-
lämpa taxor, som äro avsevärt högre än statsbanetaxan. Genom tillämpan
det av järnvägsrådets förslag bleve följden, att trafikanterna vid de enskiida 
järnvägarna — alltså även flertalet av de större industriföretagen i landet — 
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skulle komma i en högst ogynnsam situation gent emot de trafikanter, som 
till huvudsaklig del kunna använda sig av statsbanan. För den händelse de en
skilda järnvägarna skulle söka upprätthålla en taxa som läge väsentligt högre 
än statsbanetaxan skulle detta helt visst komma att lamslå dessa järnvägars 
trafik. Den säkra påföljden av att ordna taxefrågan på detta sätt skulle där
för ofrånkomligt bliva, att de enskilda järnvägarna snart skulle tvingas att 
sänka sina befordringsavgifter så, att dessa komme i ungefärligen samma 
relation till statsbanetaxans som nu. Men härigenom skulle man icke blott 
komma att belasta skattebetalarna på sätt ovan framhållits utan man komme 
även helt visst att i grund förstöra de enskilda järnvägarnas ej alltför goda 
ekonomi. 

Stockholm den 30 april 1924. 

SVENSKA JÄRNVÄGSFÖRENINGEN. 

A. Borgstrim. 
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Kungl. Maj:ts beslut med anledning av järnvägsrådets 
yttrande den 18 mars 1924. 

Utdrag ur protokollet över kommunikationsärendcn, hållet 
inför Hans Maj:t Konungen i statsrådet å Stockholms 
slott den 27 september 1924. 

Järnvägs
rådets sam

manträde 
m. m. 

Efter gemensam beredning med chefen för finansdepartementet anför chefen 
för kommunikationsdepartementet, statsrådet Liibeck, följande: 

Genom beslut den 16 november 1923 förordnade Kungl. Maj:t, att järn
vägsrådet skulle kallas att sammanträda under senare hälften av januari 
månad 1924 för att i anledning av det pågående förarbetet till ny taxa för 
statens järnvägar överlägga och avgiva yttrauden i följande för avvägandet 
av den nya taxan betydelsefulla frågor, nämligen: 

1) Skäliga krav på förräntning av statsbanekapitalet med hänsyn till dels 
riksdagens beträffande förvaltningen av statens järnvägar på sin tid lämijade 
direktiv samt järnvägsstyrelsens och statsbaneekonomikommissionens i för-
räntningsfrågan gjorda uttalanden, dels räntekostnadernas relativa inflytande 
på taxebildningen i förhållande till kostnaden för personal, förbruknings
artiklar m. m. (s. k. sakliga kostnader) samt avsättning till förnyelse, dels ock 
statens järnvägars ersättning för posttransporterna. 

2) Statens järnvägars taxa i förhållande till de taxor, som i genomsnitt 
äro behövliga för de större och för den allmänna samfärdseln mera betydelse
fulla enskilda järnvägarna. 

Järnvägsrådet sammanträdde den 21 januari och den 18 mars 1924 samt 
avgav efter utredningar, verkställda av vissa bland medlemmarna utsedda 
delegerade jämte professorn Gustav Cassel, i egenskap av tillkallad sak
kunnig, sitt yttrande den 18 mars 1924. Avvikande mening har anförts av 
sex ledamöter. 

Vid rådets sammanträde den 18 mars föredrogs jämväl dels en av särskilda 
föredraganden inom järnvägsstyrelsen för frågan om ny taxa vid statens järn
vägar m. m., byrådirektören S. Norrman, på generaldirektörens uppdrag ut
arbetad promemoria, innehållande av järnvägsstyrelsen anlagda synpunkter 
beträffande det av delegerade uppgjorda och sedermera av rådet antagna 
förslaget till uttalande, dels yttrande över nämnda förslag av svenska järn
vägsföreningens till sammanträdet inkallade representanter. 

Järnvägsrådets yttrande har sedermera varit remitterat till järnvägssty
relsen, statskontoret, riksgäldskontoret och svenska järnvägsföreningen. De 
av reservanterna inom rådet framställda yrkandena samt nämnda myndig
heters och korporationers i väsentliga delar avstyrkande uttalanden skola 
här nedan omnämnas under de särskilda punkterna. 

I detta sammanhang tillåter jag mig erinra därom, att, efter det järnvägs
rådet avgivit sitt yttrande, socialiseringsnämnden — med anledning av stats
baneekonomikommissionens till nämnden remitterade betänkande m. m. — 
inkommit med förslag till en genomgripande omorganisation av statens järn
vägsförvaltning och dess ställning till statsförvaltningen i övrigt. Ehuru 
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det givetvis icke kan komma ifråga att i förevarande sammanhang taga 
ställning till detta förslag, får jag anledning beröra detsamma i vissa punkter, 
där nämnden ingått jämväl på de spörsmål, som underställts järnvägsrådet. 

\v riksdagen 
ivna direktiv 

m. m. 

Innan jag övergår till att närmare pröva de olika förslagen i järnvägs
rådets yttrande vill jag — under hänvisning till mitt yttrande i statsverks
propositionen till 1924 års riksdag — beröra vissa från riksdagens sida 
givna direktiv beträffande statsbanerörelsens avkastning och därav föranledda 
uttalanden om den rätta tillämpningen av dessa direktiv. 

Redan i skrivelse till Kungl. Maj:t den 21 maj 1875, med hemställan om 
taxerevision i syfte att få större nettobehållning, framhöll riksdagen, 

»att trafikinkomsterna borde tagas i anspråk till statsbehoven och bland 
dem i främsta rummet till förräntning och amortering av den skuld, staten 
iklätt sig i och för anläggningen av dess järnvägar». 

Vid förarbetena till 1889 års godstaxa — vars ersättande förberedes genom 
pågående utredning — framkom förslag till annan formulering och samtidigt 
skarpare precisering av avkastningskravet. 1887 års järnvägstaxekommitté 
uttalade nämligen sm anslutning till förenämnda 1875 års riksdagsdirektiv, 
men räknade vid uppställandet av sin normaltariff för godstrafiken med 
förräntning — enligt för det dåvarande såsom skälig ansett räntefot av 4 % — 
av hela statsbanornas anläggningskostnad (men däremot ingen amortering). 

1907 års järnvägstaxekommitté, som ånyo upptog förräntningsspörsmålet, 
fann, i sitt år 1915 framlagda förslag, skäligt inskränka det av 1887 års 
kommitté uppställda kravet i så måtto, att från det anläggningskapital, som 
skulle förräntas, undan togs byggnadskostnaden för vissa linjer — kul tur
banor och strategiska banor — som vore byggda i allmänt riksintresse utan 
förutsättning att själva kunna bära sig. 

Det må påpekas, att uppdelningen av statsbanenätet i räntebärande och 
icke räntebärande bandelar på förslag av 1909 års budgetkommitté genom
förts i järnvägsstatistiken redan fr. o. m. år 1912. 

I en den 12 juni 1918 dagtecknad skrivelse till Konungen angående för 
höjda provisoriska tilläggsavgifter anförde riksdagen i förevarande fråga: 

»Ur rent principiell synpunkt böra statens järnvägar icke blott bära sina 
egna driftkostnader utan även lämna överskott till förräntning av det i stats
banorna, såsom helhet betraktade, nedlagda kapitalet. Under de extra
ordinära förhållanden, som nu råda, lärer emellertid denna grundsats ej 
kunna upprätthållas i full utsträckning. Riksdagen håller likväl före, att 
direkt förlust å driften, såvitt möjligt är, bör förhindras.» 

I utredningar under krigsåren beräknade järnvägsstyrelsen statsbanornas 
avkastning i anslutning till 1907 års taxekommittés nyssnämnda förslag. 
Det sålunda angivna överskottet, svarande mot räntan å det för s. k. ränte
bärande bandelar disponerade kapitalet, betraktades dock icke såsom normalt 
utan såsom en undre gräns, vilken man jämväl under dåvarande brydsamma 
förhållanden borde söka uppnå. 

Mot slutet av 1919 framlade järnvägsstyrelsen ett förslag till nya grunder 
för beräkningen av nämnda undre gräns. I skrivelse angående beräkning 
av den behållna inkomsten år 1921 säger sig styrelsen ha för avsikt att »här 
och vid framtida beräkningar, som en i första hand önskvärd minimibehåll-
ning, räkna med ett belopp, svarande mot årsräntan å statens järnvägars 
andel av hela statsskulden». 

Statsbaneekonomikommissionen ansluter sig till järnvägsstyrelsens stånd
punkt både i fråga om minimikravet — förräntning av lånemedlen — och 
däruti, att en större behållning vore önskvärd; det talas om »en fullgod 
förräntning av det bundna kapitalet och därutöver även en rimlig vinst av 
den betydande affärsrörelse, som statsbanedriften representerar». 
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Beträffande den uppställda minimifordran på avkastning framhåller kom
missionen, att densamma uppenbarligen icke kan förstås så, att beloppet 
ovillkorligen skall uppnås för varje särskilt år, utan att man med hänsyn 
till de ofrånkomliga fluktuationerna i järnvägarnas ekonomiska resultat endast 
kan begära, att genomsnittsresultatet icke håller sig under den angivna 
gränsen. 

Statens j ä rn -
vägars affär 

resultat 
1911-24. 

Beträffande statens järnvägars affärsresultat under de senare åren hänvisas 
till följande sammanställning av verkets disponerade kapital, respektive låne
medel, inkomster, utgifter samt överskott, absolut och i procent av kapitalet, 
respektive lånemedlen, ävensom effektiva räntefoten för de senare. 

Av sammanställningen framgår, att man under de gynnsamma åren närmast 
före kriget erhöll nästan full förräntning å hela kapitalet, under det att över
skottet för de senare åren — 1924 undantaget — icke ens räckt till att förränta 
lånemedlen. 

Allmänna 
synpunkter 

rörande tax 
bildningen. 

Jag övergår nu till att framlägga vissa allmänna synpunkter rörande taxe
bildningen. Som grundval för en reglering av statens järnvägars taxa synes 
man under föreliggande omständigheter böra utgå från, att taxan bör sättas 
så låg som möjligt, så att säga i underkant av vad som kan anses förenligt 
med affärsmässiga synpunkter och med statsverkets anspråk.på skälig för
räntning av investerat kapital. I tveksamma fall synes man därför icke böra 
bedöma de sannolika driftsresultaten vare sig beträffande inkomster eller 
utgifter alltför ogynnsamt. Bygges grundtaxan på en kalkylerad knapp för
räntning, bör man ha anledning hoppas, att den lättnad för trafikanterna, 
som ligger i en låg taxa, skall kunna i sin mån bidraga till ökad trafik och 
därmed bättre driftsresultat. 

Förutom av statens förräntningsanspråk blir den genomsnittliga taxenivån 
i huvudsak beroende av antagen trafikomfattning å ena samt lönenivå och 
materialpriser å andra sidan. De enstaka tariffernas inbördes relationer äro 
däremot avhängiga av en mängd olikartade ekonomiska förhållanden, på 
vilka jag här ej kan närmare ingå. Förenämnda tre huvudfaktorer äro alltid 
svåra att på förhand uppskatta, särskilt gäller detta om trafikrörelsen, vilken 
är väsentligen beroende av de ekonomiska konjunkturerna. För närvarande 
äro även löne- och prisförhållandena i hög grad osäkra. 



6 
Man torde följaktligen icke kunna beräkna, att den taxa, som under när

maste tiden kan komma att fastställas, skall bli i oförändrat skick gällande 
under någon längre följd av år. Förslagsvis synes lämpligen kunna räknas 
med ett årtionde, vilken period de ekonomiska kalkylerna alltså närmast 
böra avse. 

Nu berörda obeständighet hos taxan gäller givetvis blott tariffernas höjd 
och byggnad samt därmed sammanhängande siffermässiga bestämmelser, 
medan däremot de allmänna grunderna för taxans byggnad böra kunna för
väntas få en betydligt större livslängd. 

Av nyss omnämnda, taxan påverkande huvudfaktorer skola trafikomfatt-
ningen och personallönerna omnämnas under de särskilda punkterna. Be
träffande materialpriserna, vilka för övrigt ej spela en så dominerande roll, 
som man i allmänhet föreställer sig, torde vara lämpligast räkna med unge
färligen nuvarande förhållanden. 

Även med oförändrade löner och priser kunna utgifterna variera inom 
ganska vida gränser. Av betydelse är därvid särskilt dels den tekniska ut
rustningen, dels banans driftstandard, dels det sätt varpå företaget förvaltas. 

I sistnämnda avseende syfta visserligen av ekonomikommissionen och av 
socialiseringsnämnden framlagda organisationsförslag framför allt mot en 
förbättring av statsbanornas ekonomi. De vinster, som en omorganisation 
i och för sig möjligen kan medföra, äro emellertid icke av sådan storleks
ordning, att man i detta sammanhang behöver taga ställning till nyssnämnda 
förslag. 

Ifråga om den tekniska utrustningen stå statsbanorna för närvarande inför 
en begynnande partiell omgestaltning, nämligen övergång från ånga till 
elektrisk drift. Under den tioårsperiod, som nu förestående taxesättning 
närmast får tänkas avse, torde emellertid den successivt fortskridande elek
trifieringen icke böra påverka tarifferna, då ju dels densamma även vid 
periodens slut endast kommer att omfatta en mindre del av statsbanenätet, 
dels de besparingar, som kunna beräknas uppstå ifråga om bränsle och per
sonal m. m., till största delen komma att åtgå för förräntning av det nyin-
vesterade kapitalet, eventuell avskrivning å ånglokomotiv o. s. v. 

Jag vill i detta sammanhang framhålla, att det i elektrifieringen av linjen 
Stockholm—Göteborg nedlagda kapitalet icke bör i taxekalkylerna räknas 
såsom räntepliktigt, förrän i och med anläggningarnas tagande i bruk för 
driften. 

Vad slutligen statsbanornas driftstandard beträffar, gäller visserligen, att 
man här liksom vid all affärsverksamhet givetvis måste utgå ifrån att ut
gifterna hållas så låga som möjligt. Statens järnvägars ställning såsom ett 
allmänt trafikföretag av största betydelse för landets näringsliv och befolk
ningens transportbehov i allmänhet kräver emellertid, att trafikens upprätt
hållande tryggas, att vederbörlig hänsyn tages till trafiksäkerhetens oefter
givliga krav och till skäliga anspråk på goda förbindelser samt på anordningar 
för trafikens upptagande, ävensom att arbetet å företagets planmässiga ut
veckling sker med nödig framsynthet. 

Av viss betydelse för taxesättningen äro tvenne speciella utgiftsfrågor, båda 
avseende kostnader, vilkas storlek blott med osäkerhet kan bestämmas och 
beträffande vilkas täckning skilda meningar kunna råda. Jag syftar på kost
naderna för personalens pensionering och för egendomens förnyelse. 

Pensions-
ostnaderna. 

Av statens järnvägar lämnade bidrag till personalens pensionering utgjorde 
under år 1923 5-85 miljoner kronor och beräknas för innevarande år till 7 · 4 
miljoner kronor, ökningen i huvudsak beroende därpå, att dyrtidstillägget 
till pensionärer, för närvarande omkring 3"2 miljoner kronor per år, endast 
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från och med den 1 juli 1923 bestritts av statens järnvägar. Ifrågavarande 
kostnader befinna sig emellertid — bortsett från de för ett år i sänder fastställda 
dyrtidstilläggen — i stigande. Enbart för ordinarie personalen beräknas 
enligt nuvarande bestämmelser under nästkommande årtionde en successiv 
ökning av årliga bidraget från c:a 3-2 miljoner år 1924 till c:a 48 miljoner 
kronor år 1934. 

Till kassan för pensionering av ieke ordinarie personal — omfattande 
huvudsakligen sådana befattningshavare, som icke kunna vinna ordinarie an
ställning, t. ex. verkstadsarbetare — har alltifrån dess tillkomst den 1 januari 
1918 utgått ett konstant bidrag av 824 000 kronor per år. Reglementet för 
denna kassa befinner sig emellertid under omgestaltning, och skulle genomfö
randet av föreliggande kommittéförslag med säkerhet komma att väsentligt öka 
nämnda bidrag, ehuru kommitterade icke angivit några exakta belopp. Att 
märka är emellertid, att en sådan ökning av bidraget kan vara påkallad även 
med nuvarande bestämmelser. Sedan kassans tillkomst hava nämligen — i 
och med löneökningen — de utfästa statspensionernas kapitalvärde höjts i 
betydlig mån utan någon motsvarande ändring av kassans inkomster. Enligt 
en inom järnvägsstyrelsen verkställd utredning skulle ett bidrag av 1 062 000 
kronor vara lämpat efter nuvarande utfästelser. En höjning av nämnda 
kostnader med omkring 240 000 kronor torde alltså få anses som ett minimum. 

Yad den ordinarie personalen beträffar, hava emellertid såväl ekonomi-
kommissionen som socialiseringsnämnden framhållit, att det nuvarande sättet 
för pensionskostnadernas täckning icke kunde anses vara från affärssynpunkt 
riktigt. Detsamma innebär nämligen, att viss del av ersättningen för nutida 
prestationer — värdet av förvärvad rätt till statspension — överskjutes på 
framtiden. Statens järnvägar äro följaktligen, framhåller nämnden, ständigt 
belastade med en betydlig skuld, vilken ej kommer till synes i bokföringen. 
Situationen försämras för närvarande ytterligare därigenom, att den fond, 
som finnes och vilken är avsedd att bestrida avgiftspensionerna, uppvisar 
en brist av omkring 12 miljoner kronor. 

Det matematiska värdet av statspensionerna — merkostnaden för förtids
pensionering undantagen — uppgick vid slutet av år 1922, enligt för nämn
dens räkning utförda approximativa kalkyler, till omkring 91 miljoner kronor. 
Lägges härtill nämnda brist, kommer man alltså till ett belopp av 103 mil
joner kronor. — Jämväl kömmunikationsverkens lönekommitté har erkänt 
det berättigade i anförda synpunkter. 

Socialiseringsnämnden föreslår omedelbar övergång till affärsmässig bok
föring av statens järnvägars kostnader för pensionering av ordinarie personal, 
dock med undantag för nyss nämnda kostnadsökning, förorsakad genom för
tidspensioneringen. En sådan omläggning skulle—Täknat efter förhållandena 
t id slutet av år 1922 — medföra en ökning av nuvarande pensionskostnader 
med omkring 4 miljoner kronor och av statens järnvägar bokförda skuld 
till pensionsfonden med omkring 103 miljoner kronor, men skulle i stället 
nyssberörda, under meromnämnda tioårsperiod inträdande successiva stegring 
av pensionsbidraget från årligen 3'2 till 4'8 miljoner kronor bortfalla. I och 
med införandet i böckerna av nyssnämnda skuldbelopp, 103 miljoner kronor, 
skulle vidare det ränteberättigade statskapitalet minskas med samma summa. 
Statens järnvägars totala utgifter, inklusive beräknade räntor å nämnda kapital, 
skulle alltså komma att — för tioårsperioden i sin helhet — ej oväsentligt 
minskas i och med genomförandet av nämndens förslag i denna punkt. 

Ekonomikommissionen har redan tidigare uttalat, att en övergång till ra
tionella försäkringstekniska grunder är lämplig, men påyrkar inga omedel
bara positiva åtgärder utan allenast, 

>att utredning verkställes angående de kostnadsbelopp, som böra belasta 
statens järnvägars årliga utgifter för att möjliggöra en successiv övergång 
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till en efter försäkringstekniska principer ordnad pensionering, enligt vilka 
varje tid bär de för dess tjänstepersonal uppkommande pensioneringskost
naderna.» 

Kommunikationsverkens lönekommitté inskränker sig till att förorda en 
amortering av ovannämnda brist i pensionsfonden k 12 miljoner kronor, 
vilken för närvarande endast förräntas. Amorteringen skulle enligt kommit
téns förslag äga ram under just den tioårsperiod nu förestående taxesättning 
närmast avser. Den genomsnittliga årskostnaden beror något på, vilket år 
amorteringen börjar, men håller sig omkring 1 miljon kronor. 

För att få ett någorlunda säkert belopp för statens järnvägars framtida 
pensionskostnader vore tydligen nödvändigt taga ställning till samtliga be
rörda förslag. Härtill är jag för närvarande icke beredd, och är så ej neller 
behövligt för taxans bestämmande. Emellertid synes det mig rimligt, att 
man, då det gäller att bestämma taxan för en tidsperiod, som torde få an
tagas bära karaktären av utpräglad — ehuru icke krisartad — lågkonjunktur, 
icke beräknar driften belastad med högre pensionskostnader än vad som 
enligt försäkringstekniska grunder motsvarar den nu i tjänst varande perso
nalens framtida pensioner, jämte dyrtidstillägg å utgående pensioner. Båda 
dessa kostnadsposter äro visserligen ovissa; man synes emellertid komma 
till ett ungefärligen riktigt resultat, om man räknar med nuvarande bokförda 
totalkostnad, omkring 7" 5 miljoner kronor per år. Jag föreslår, att pensions
kostnaden räknas till nämnda belopp. 

Förnyelse
fonden. 

Såsom jag redan i statsverkspropositionen meddelat, äro grundlinjerna 
för förnyelsefondens handhavande föremål för särskilda överläggningar mellan 
delegerade för samtliga kommunikationsverk i syfte att bland annat uppnå 
ökad enhetlighet. I den mån utredningen därtill giver anledning får jag 
tillfälle ånyo anmäla denna fråga. 

Kunde man bortse från tekniska framsteg och därav föranledda krav på 
modernisering, ökad trafiksäkerhet m. m., och hade man därtill en oförändrad 
prisnivå, så skulle tydligen vid visst utvecklingsskede avsättningen för värde
minskning kunna någorlunda exakt bestämmas på grundval av erfarenhets
rön. Naturligtvis skulle i varje fall en viss osäkerhet kvarstå, bland annat 
med hänsyn till knappheten i det uppgiftsmaterial, som kan erhållas för 
gången tid, och i vissa fall jämväl till de flesta anläggningars relativt ringa 
ålder, men skulle svårigheterna givetvis vara mycket mindre än de nu äro. 

Det var först år 1912, som avsättning till förnyelsefond vid statens järn
vägar påbörjades. Tidigare hade man liksom vid post- och telegrafverket 
gått så tillväga, att driften direkt påfördes kostnaderna för förnyelsearbeten 
och ersättningsanskaffningar. 

Avsättningarna för de särskilda åren ävensom respektive bokförda värden 
å den egendom, för vilken avsättning ägt rum angivas i följande samman-
ställning. 
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Avsättningen har hela tiden skett med vissa procent å egendomsobjektens 
bokförda värden. Den starka ökningen år 1919 berodde på en höjning av 
nämnda procenttal, företagen i syfte att uppehålla fondens köpkraft. Från 
och med år 1922 har en successiv sänkning av procenttalen ägt rum, så att 
man numera i stort sett är nere vid samma nivå som före 1919. 

Det synes icke uteslutet, att förenämnda utredningar kunna komma att giva 
vid handen, att avsättning till förnyelsefonden bör göras med något större 
årligt belopp än det för år 1924 beräknade, omkring 12 miljoner kronor. 
Emellertid har jag på grundval av förefintligt material kommit till den upp
fattningen, att man för den nu förestående taxeregleringen tills vidare lämp
ligen kan räkna med nyssnämnda avsättningsbelopp 12 miljoner kronor 
per år. 

En viss likhet med arbeten och anskaffningar, för vilka kostnaderna be
stridas av förnyelsefonden, visa vad man kan kalla extraordinära underhålls
arbeten, t. ex. sådana reparationer, som återkomma med längre tidsperioders 
mellanrum. I viss mån hava dessa extraordinära underhållsarbeten eftersatts 
under krisåren med hänsyn till dels högtrafiken dels den höga prisnivån. 
Som en följd av detta eftersättande ävensom den nödtvungna användningen 
under många år av mindervärdiga materialier uppträda för närvarande onor
malt höga kostnader vid statens järnvägars verkstäder och visa även ban-
avdelningens kostnader en tendens till stegring. Då emellertid nämnda kost
nadsökning är av övergående natur, synes hänsyn till densamma icke böra 
tagas vid taxesättningen. 

Jag får alltså förorda, att man vid beräkning av utgifterna under taxe-
periaden minskar verkstädernas kostnadssumma med den del, som beror på 
nödvändigheten att taga igen eftersatt underhåll m. m., samt att man för 
banavdelningen räknar med bibehållande av ungefärligen nuvarande kost
nadsnivå utan hänsyn till den mera tillfälliga utgiftsökning, som under de 
närmaste åren kan väntas inträda. 

Några extra avskrivningar å materialvärden, inventarier eller förbruknings
artiklar förutsättas ej behöva förekomma vid nu rådande prisnivå. Frågan 
om eventuell avskrivning å de bokförda anläggningsvärdena, i den mån anlägg
ningarna tillkommit under krisåren, upptages här nedan till behandling i 
samband med kapitalförräntningen. 

Järnvägs-
rådets förslag 

Uppdelning 
av statens 

järnvägar i 
tvenne nät. 

Jag övergår nu till behandling av järnvägsrådets förslag. Rådet tillstyrker 
under § 1 punkt 1, 

att järnvägstaxan bygges på en uppdelning av järnvägsnätet, varigenom 
ett visst kulturbanenät avskiljes, varefter krav uppställes på full förräntning 
av hela det i affärsbanenätet nedlagda kapitalet efter i punkt 2 angiven av
skrivning. 

Badet förkastar den av järnvägsstyrelsen och ekonomikommissionen för
ordade skiljelinjen mellan lånekapitalet å ena sidan samt skatte- och trafik
kapitalet å den andra, under framhållande att ett officiellt fastställande av 
densamma kunde medföra betänkliga konsekvenser, och föreslår i stället i 
likhet med järnvägstaxekommittén en uppdelning i räntebärande och icke 
räntebärande bandelar, av rådet benämnda affärs- respektive kulturbanor. I 
motsats mot järnvägstaxekommittén inskränker sig rådet emellertid icke till 
ett frånskiljande av kulturbanornas anläggningskostnad från det räntekrä-
vande statskapitalet utan förordar, att taxekalkylerna göras helt oavhängiga 
av nämnda banors ekonomiska förhållanden. För att säkerställa denna oav
hängighet för framtiden föreslås, att uppdelningen av statens järnvägar i 
affärs- och kulturbanor göres icke blott statistisk utan bokföringsmässig och 
i viss mån administrativ. 
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Statens järnvägar skulle alltså för framtiden betraktas icke som en utan 
som tvenne ekonomiska enheter och detta till och med i rikshuvudboken 
och riksstaten, rådet avser nämligen, att underskottet å kulturbanenätet skall 
tackas med skattemedel. Genom förekomsten i riksstaten av ett understöd 
åt statens kulturbanor skulle, förmenar rådet, en strängare återhållsamhet 
i avseende å anslag till oekonomiska utvidgningar av järnvägssystemet upp
nås, samt en mera lämplig planläggning och finansiering av nya banor efter 
desammas verkliga karaktär framtvingas. 

Affärsbanenätets avgränsning är ej bestämt preciserad, förslagsvis räknar 
rådet med en gränslinje, dragen genom Mora och Bräcke. Samtliga ban-
delar norr om denna skiljelinje — riksgräusbanan givetvis undantagen — 
anses vara sådana, att desamma, »även om de byggts och skötts efter fnllt 
affärsmässiga metoder, icke haft rimlig utsikt att inom överskådlig tid kunna 
förränta sig». 

Genom kulturbanornas avskiljande — med av rådet angiven uppdelning — 
skulle enligt förenämnda av byrådirektören Norrman avgivna promemoria 
dels det räntekrävande statskapitalet nedbringas från 1 017 miljoner till om
kring 830 miljonei kronor, d. v. s. med omkring 190 miljoner kronor, dels de i 
räntabilitetskalkylen ingående utgifterna minskas med, förutom vad som 
täckes av kulturbanornas egna inkomster, omkring 8 miljoner kronor, allt 
räknat efter förhållandena vid 1923 års slut. I och med den taxesänkning, 
som skulle möjliggöras genom samtliga de av rådet förordade åtgärdenia, 
beräknas sistnämnda belopp, vilket, som nämnt, skulle ingå i riksstaten så
som verklig statsutgift, ökat till 112 miljoner kronor. 

Reservanterna i järnvägsrådet göra i förevarande punkt gällande, dels att 
den av rådet föreslagna uppdelningen i kultur- och affärsbanor -— vilken 
förklaras vara konstlad — icke är ur taxebildningssynpunkt vare sig nödig 
eller nyttig, dels att densamma såsom geografisk måste bli förhatlig för be
folkningen i den landsdel — övre Norrland — som blir lidande därav, dels 
slutligen att de nya skatter, som eventuellt bleve följden av alltför låga 
statsbanetaxor, skulle kunna komma näringslivets representanter att revidera 
sina nu uttalade meningar. 

Järnvägsstyrelsen avstyrker bestämt rådets förslag om finansiell klyvning 
av statsbanenätet. De skäl för en sådan uppdeluing, som rådet anfört, fin
ner styrelsen icke bärande. Med siffror visas, att rådets karaktäristik av 
norrlandsnätet icke är riktig, endast en ringa del av detsamma uppvisar av 
rådet anfört kännetecken på en kulturbana, nämligen »att sakna rimlig ut
sikt inom överskådlig tid kunna förränta sig även byggd och skött efter 
fullt affärsmässiga metoder». Den av rådet ifrågasatta uppdelningen giver 
alltså icke någon naturlig gräns mellan tvenne olikartade järnvägsnät, utan 
en tillfällig skiljelinje mellan överskotts- och underskottsbanor, vars läge 
till en väsentlig del är beroende på taxenivå och tariffbyggnad. 

Styrelsen framhåller vidare, att norrlandsnätets tillkomst ingalunda haft 
en så ogynnsam inverkan å statsbanornas ekonomi, som en uppdelning av 
inkomster och utgifter å olika bandelar Kan giva vid handen. Genom de 
nya tillförsellederna har nämligen trafikrörelsen å det södra nätet ökats 
avsevärt, detta såväl direkt som indirekt genom näringslivets befrämjande. 

Järnvägsstyrelsen föreslår alltså, att statens järnvägar skola betraktas så
som en odelbar ekonomisk enhet, och vidhåller lämpligheten — åtminstone 
vid nuvarande tidpunkt — av en uppdelning efter det investerade kapitalets 
faktiska natur sålunda, att under den lågkonjunktur, som under närmaste 
åren beräknas vara rådande, kalkyleras med förräntning endast å lånemed
len. En taxa grundad på ett sålunda begränsat förräntningskrav, borde 
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under synnerligen goda år medgiva förräntning av hela statsbanekapitalet, 
medan under ogynnsamma år nettot skulle komma att mer eller mindre 
understiga räntan å lånekapitalet. Såsom en gräns uppåt borde dock alltid 
gälla de stora enskilda järnvägarnas taxelägen. 

Tvenne reservanter i järnvägsstyrelsen hävda som riktig princip en upp
delning i räntebärande och icke räntebärande bandelar men komma till unge
fär samma praktiska resultat som styrelsen, nämligen att ett kapital av 800 
miljoner kronor bör avkasta skälig ränta. 

Statskontoret ansluter sig till järnvägsstyrelsens mening såväl ifråga om 
upprätthållandet av verkets finansiella enhet och därmed följande täckning 
av driftkostnaderna för samtliga linjer genom trafikinkomster som beträf
fande statskapitalets uppdelning. 

Fullmäktige i riksgäldskontoret erinra, att statsbanornas lånekapital, 800 
miljoner kronor, utgör omkring hälften av Sveriges fonderade statsskuld, 
samt att det städse framhållits gentemot utländska och inhemska långivare, 
att den svenska statsupplåningen nästan undantagslöst avsett produktiv stats
verksamhet. Fullmäktige anse därför av stor betydelse, att kravet på stats
järnvägarnas förräntning av åtminstone det upplånade kapitalet upprätthål-
les. Detta förräntningskrav innefattar, att alla driftkostnader skola bestridas 
med trafikmedel. Den av järnvägsrådet förordade uppdelningen av stats
banenätet avstyrkes alltså. Vidare göres gällande, dels att tanken på för
räntning jämväl av skattekapitalet, ehuru för närvarande icke aktuell, dock 
bör uppställas som ett framtidsmål. Beträffande nya anläggningar slutligen 
hävdas, att lånemedel böra komma till användning endast i de fall, då för
räntning beräknas kunna uppnås. 

Svenska järnvägsföreningen framhåller samma synpunkter som järnvägs
styrelsen och lägger därvid särskilt vikt på, att även vid de enskilda järn
vägarna förekomma kulturbanor, samt att trafiken å det av rådet förslagsvis 
angivna kulturbanenätet är relativt stor, jämfört med nog så betydande en
skilda järnvägar. Det påpekas vidare, att trafikanterna vid statens järnvägar 
fått sina banor utan egna eller lokala uppoffringar. 

Socialiseringsnämndens förslag kan sägas vila på den grundtanken, att 
boskillnad bör genomföras mellan affärsverken och statsverket i egentlig 
mening, vilket senare endast betraktas som förlagsgivare till affärsverken. 
Med denna utgångspunkt är det naturligt, att nämnden förordar ett förränt
ningskrav, oberoende av hur staten anskaffat de erforderliga medlen. 

Nämnden föreslår alltså en uppdelning i avkomstberättigat och icke av-
komstberättigat kapital, det senare benämnt sekundärkapital. Om någon 
finansiell klyvning av nätet i affärsbanor och kulturbanor är däremot icke 
tal, utan tänkas statens järnvägar alltjämt skola utgöra en enhet. Det ränte-
givande affärskapitalet uppdelas i sin tur på obligationskapital, löpande med 
fastställd ränta — tills vidare 5 procent — och stamkapital, motsvarande 
aktiekapitalet i ett privatföretag, med vaiierande avkastning — normalt 6 
procent. — Obligationskapitalet anges förslagsvis till 40 procent, stamkapi
talet alltså till 60 procent av totala ränteberättigade kapitalet. 

Någon företagarvinst eftersträvas icke. För den händelse avkastningen å 
stamkapitalet varaktigt skulle visa sig överstiga 6 procent, bör därför an
tingen taxenedsättning äga rum eller också, för såvitt den ökade avkast
ningen beror på växande inkomster å bandelar med sekundärkapital, en över
flyttning ske från sekundärkapital till stamkapital. En nedskrivning av 
stamkapitalet bör däremot icke ifrågakomma annat än i händelse av genom
gripande ändring i de trafikekonomiska förutsättningarna eller ohjälplig fel-
kalkylering. Jag återkommer senare till vissa detaljer och sifferuppgifter i 
socialiseringsnämndens förslag. 
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Avskrivning 
av kristids-

kapital. 

Innan jag uttalar mig om statsbanekapitalets storlek och uppdelning, skall 
jag redogöra jämväl för de av järnvägsrådet under § 1, mom. 2 och 3 av
handlade frågorna. Rådet föreslår under § 1, mom. 2, 

att av det nya kapital, som under åren 1915—1922 investerats i affärs-
banenätet, avskrives ett så stort belopp, som anses motsvara överbetalning 
utöver numera gällande prisnivå. 

Järnvägsrådet anför, att enligt i 1924 års statsverksproposition intagen 
utredning kapitalinvesteringarna i statens järnvägar nnder åren 1915—1922 
uppgått till 397'9 miljoner kronor, varav 156'4 miljoner utgör värdet efter 
1914 års prisnivå och 241'5 miljoner alltså kriskostnad, d. v. s. överbetal
ning utöver nämnda nivå. Räknar man för framtiden med en kostnadsindex 
relativt år 1914 av 160, kommer man till 250'2 miljoner kronor »framtids
värde» och följaktligen en resterande kriskostnad av 147'7 miljoner kronor. 

Härav faller emellertid en del på kulturbanorna, vilka föreslagits avskilda. 
Rådet gör i denna punkt ingen exakt uppskattning. I förenämnda prome
moria av byrådirektören Norrman angives emellertid affärsbanornas andel 
till 117 miljoner kronor. Järnvägsrådet medgiver, att då den övervägande 
delen av statsbanornas egendom är bokförd till 1914 års värden och i väsent
liga delar ännu lägre, statsbanornas egendom i sin helhet även utan den 
föreslagna avskrivningen är bokförd avsevärt under sitt sannolika framtida 
tekniska värde. Såsom i statsverkspropositionen påvisats, ha nämligen före
nämnda investeringar icke ökat anläggningarnas genomsnittspris med mer 
än 30 procent av 1914 års värden. Rådet synes emellertid vilja betrakta 
den undervärdering, som uppkommit i och med de äldre anläggningarnas 
bokföring till 1914 års prisnivå, såsom en önsklig säkerhetsmarginal; föl att 
ställa företaget på sund ekonomisk bas borde följaktligen i allt fall investe
ringarna under åren 1915—1922 nedskrivas till nyssnämnda framtida pris
nivå. 

Järnvägsstyrelsen finner med hänsyn till statsbanornas verkliga tekniska 
värde och med landets allmänna taxeläge förenliga förräntningsmöjligheter 
icke motiverat att genom dylik avskrivning på skattebetalarna överflytta 
kostnaderna för förräntning av en del av statsbanekapitalet. 

Statskontoret delar denna uppfattning och åberopar även konsekvenserna 
beträffande övriga affärsverk. 

Även fullmäktige i riksgäldskontoret och svenska järnvägsföreningen av
styrka den föreslagna nedskrivningen. 

Däremot har socialiseringsnämnden tillstyrkt en omräkning av hela stats
banekapitalet till 1913—1914 års prisnivå, vilket skulle för affärsbanornas 
del medföra en reduktion med omkring 110 miljoner kronor. Som skäl 
anföres, att man vid statsbanornas föreslagna överförande till ett nytt själv
ständigt affärsföretag borde giva detsamma en konsoliderad ställning med 
bokföringsvärden liggande med lika stor marginal under de aktuella dags
värdena som fallet är beträffande flertalet enskilda solida företag. 

Affärsbanor
nas kapital-
utrustning. 

Under § 1, mom 3 föreslår järnvägsrådet, 
att trafiken i princip icke bör belastas med förräntning av sådan kapital

investering, som icke erfordrats för att ge statens järnvägar deras nödvändiga 
trafikkapacitet, och att med hänsyn härtill för framtiden sträng begränsning 
iakttages i fråga om affärsbanornas kapitalutrustning. 

Rådet gör icke gällande, att dylika oekonomiska investeringar av någon 
betydelse för taxebildningen skett, men anser av vikt, att principen hävdas 
med hänsyn till sparsamhet i kapitalinvesteringar för framtiden. 

De hörda myndigheterna hava icke ansett nödigt i förevarande samman
hang närmare ingå på denna fråga. 
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Räntefot I § 5 föreslår järnvägsrådet, att räntan å det för affärsbanorna dispone» 
rade statskapitalet skall beräknas efter 4' i procent. Den effektiva medel
räntefoten å statens järnvägars lånekapital utgjorde vid slutet av år 1923 
4'6 3 procent. Rådet gör emellertid gällande, dels att de nyinvesteringar, 
som under krisåren ägt rum, till stor del avsett kulturbanenätet, och dels 
att en betydande del av den kapitalökning, som skett å affärsbanenätet, bör 
avskrivas, varför en medelräntefot av 4" i procent anses sannolik för i affärs
banorna återstående lånemedel; å övriga statsmedel anses ränta böra beräk
nas efter samma procent. 

Denna lägre räntefot har alltså o föreslagits endast såsom konsekvens av 
järnvägsrådets ståndpunkt i § 1. Ä andra sidan är det klart, att man vid 
godtagande av det förslag till beräkning av räntekrävande kapital, som 
förordats av samtliga hörda myndigheter, måste kräva en förräntning efter 
den effektiva medelräntefoten för investerade statslånemedel. 

Samman-
fattning. 

Såsom redan nämnts, uppgå de i statens järnvägar bundna statslånen för 
närvarande till c:a 820 miljoner kronor. Räntekostnaden för dessa medel 
utgör omkring 38 miljoner kronor. Enligt järnvägsstyrelsens förslag skulle 
i kalkylerna för den nya taxan räknas med en avkastning å statsbanenätet 
motsvarande nämnda räntekostnad. 

Järnvägsrådets förslag åter leder i förevarande hänseende till följande 
värden: 

Statskontoret, riksgäldskontoret och svenska järnvägsföreningen förorda, 
som nämnt, samma beräkningsgrunder som järnvägsstyrelsen. Enligt socia-
liseringsnämndens förslag erhålles däremot väsentligt andra siffror. Nämnden 
räknar på följande sätt: 

Med hänsyn till att förnyelsefond saknats till och med år 1911 föreslår 
nämnden, att från sistnämnda summa dragés ytterligare ett belopp av 58 s 
miljoner kronor, utgörande under tidigare år behållna vinstmedel, och kommer 
följaktligen till 948'i miljoner kronor. 

Socialiseringsnämnden förordar vidare, att samtliga investeringar evalveras 
till 1913—1914 års penningvärde. En av nämnden verkställd överslags
beräkning slutar på ett evalverat värde av 788 miljoner kronor, varför för
slaget leder till en nedskrivning med 160 miljoner kronor. 

Det av nämnden funna kapitalvärdet, 788 miljoner kronor, uppdelas, som 
nämnt, i sekundärkapitål, stamkapital och obligationskapital. Sekundär-
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kapitalet räknas motsvara dels anläggningskostnaden för vissa bandelar, 
nämligen f Örn tom Skövde—Karlsborg, alla linjer norr om Orsa, respektive 
Bräcke — Riksgränsbanan undantagen — motsvarande enligt 1913 års penning
värde ett belopp av 153'5 miljoner kronor, dels den efter 6 procent kapitali-
serade till 5 miljoner kronor angivna driftförlusten å vissa kulturbanor, mot
svarande 83'3 miljoner eller tillsammans 237 miljoner kronor. Av återstående 
551 miljoner kronor skulle 40 procent eller 220 miljoner utgöra obligations
kapital och återstående 331 miljoner stamkapital. Med hänsyn till förut
nämnda brist i statsbanornas pensionsfond reduceras dock sistnämnda belopp 
med ytterligare 103 miljoner, alltså till 228 miljoner kronor. Resultatet blir 
följaktligen 

Räntan å obligationskapitalet, efter 5 procent, utgör 11 miljoner, normal 
utdelning å stamkapitalet efter 6 procent 13'7 miljoner, totala förräntnings-
kravet alltså 24'7 miljoner eller 13'3 miljoner kronor mindre än enligt järn
vägsstyrelsens m. fl. förslag. 

Den faktiska skillnaden i inkomstkrav blir emellertid icke närmelsevis 
så stor, då vissa av det nya affärsverkets utgifter hava antagits bliva väsent
ligt högre än enligt nuvarande system. Först och främst kommer i och med 
införandet i statens järnvägars räkenskaper av förenämnda brist i pensions
fonden räntan å pensionsfondsmedlen att ökas med omkring 4 miljoner kronor. 
Vidare kalkyleras med lägst 1 miljon kronor i skatter och omkring 2 miljoner 
kronor som avsättning till reservfonden. Slutligen räknar socialiseringsnämn
den i tvenne anförda exempel, vilka i övrigt nära ansluta sig till nuvarande 
förhållanden, utan närmare motivering med omkring 18 miljoner kronor i av
sättning till förnyelsefonden, vilket är väsentligt högre än ovan angivna om
kring 12'B miljoner kronor. Utgiftsökningen enligt nämndens förslag skulle 
således uppgå till omkring 12'5 miljoner kronor. 

Inkomstkravet skulle alltså för de närmaste åren bliva ungefärligen det
samma, vare sig man ansluter sig till socialiseringsnämndens förslag eller 
följer nuvarande principer. 

departements
chefen. 

Det gäller nu att omedelbart taga ställning till förräntningskravet utan 
avvaktande av en eventuell omorganisation av statsbanornas förvaltning med 
tillhörande uppdelning och fixerande av statsbanekapitalet. Därvid anser jag 
mig till en början böra taga bestämt avstånd från den av järnvägsrådet 
föreslagna finansiella uppdelningen av statsbanorna i ett affärsbanenät och 
ett kulturbanenät. Gränserna skulle alltid bliva flytande, såsom av förefint
liga utredningar framgår, och omflyttningar skulle allt emellanåt behöva 
företagas. En bökföringsmässig uppdelning av inkomster och utgifter är 
visserligen möjlig, men kan densamma i fråga om vissa, för båda näten 
gemensamma utgifter samt i ännu högre grad beträffande inkomsterna icke 
fotas annat än på tämligen godtyckliga och omtvistliga fördelningsregler. 

I föreliggande utredningar, såväl järnvägsrådets som socialiseringsnämndens, 
synes man alltför mycket förbise kulturbanenätets indirekta, inkomstgivande 
betydelse för affärsbanenätet. Ej- heller tyckes man ha beaktat den i och 
för sig naturliga konsekvensen, att det avskilda kulturbanenätet skulle 
— i och för statsbidragets nedbringande — organiseras och drivas som ett 
särskilt järnvägsföretag med samtrafiksordning, särskilda banavgifter, eventuellt 
högre taxor etc. E t t bortfallande av de på grund vav den genomgående av
ståndsberäkningen låga fraktsatserna till och från Norrland (för livsmedel, 
träkol m. ni.) samt ett eftersättande av tågförbindelsemas snabbhet och 
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godhet etc. skulle säkerligen icke hälsas med tillfredsställelse från något 
håll, sålunda ej heller av affärsbanenätets trafikanter i landets södra och 
mellersta delar. 

Bibehållandet av verkets enbet i finansiellt hänseende utesluter givetvis 
icke, att en statistisk uppdelning av driftresultaten för olika delar av stats
banenätet i rimlig omfattning alltjämt bör utarbetas. Det synes, såsom 
järnvägsstyrelsen framhåller, icke osannolikt, att vid grundligt studium av 
en sådan statistik bilden av driftresultaten å vissa norrlandsbanor skulle 
komma att framstå väsentligt gynnsammare än järnvägsrådet och socialiserings
nämnden förutsätta. 

Bland annat synas reglerna för uppdelning av förnyelsekostnaderna vara 
relativt ogynnsamma för de norrländska banorna med hänsyn dels till för
delningen av anläggningskostnaden på objekt av olika slag — underbygg
naden, vilken icke kräver förnyelse, torde utgöra större kostnadsdel vid 
norrlandsbanorna — dels på grund av att samma procenttal användes 
oberoende av linjernas olika trafikintensitet och därmed sammanhängande 
variationer i livslängd för räler och växlar, husbyggnader m. m. 

Det måste erkännas, att frågan om medelsanskaffningen vid riksdagsbeslut 
om nya järnvägsanläggningar ofta nog icke så i detalj prövats under årens 
lopp, att just det nuvarande lånekapitalets storlek kan anses avgörande, 
då det gäller att bedöma statsbanenätets verkliga värde och förräntnings-
kraven, särskilt när hänsyn skall tagas icke blott till de olika banornas 
olika natur ur affärssynpunkt utan också till den under senare åren starkt 
växlande prisnivån. Vidare säger det sig självt, att vid framtida beslut 
om nya järnvägsanläggningar räntabiliteten måste tillmätas ökad betydelse 
vido bedömande av medelsanskaffningen. 

A andra sidan är emellertid räntekostnaden å lånemedlen en viktig och 
lätt bestämbar faktor, och är det givetvis, såsom riksgäldskontoret påpekat, 
av betydelse för statens ställning såsom låntagare, att den produktiva egen
dom, vilken på visst sätt kan betraktas som hypotek för lånen, lämnar en 
avkastning tillräcklig för desammas förräntning. 

Företag av sådan natur som våra statsbanor måste i fråga om utvidgningar 
arbeta på lång sikt och därför utföra anläggningar, som icke på lång tid 
framåt kunna antagas bliva direkt räntabla. Dessa kunna motiveras icke 
blott av samhälleliga eller allmänekonomiska utan även av privatekonomiska 
skäl, t. ex. för att hindra ett konkurrerande företag att sönderbryta en 
ändamålsenlig utvecklingsplan. Att under sådana förhållanden vid en viss 
tidpunkt mer eller mindre noggrant avskilja oräntabla delar och begränsa 
förräntningsanspråken till de räntabla med åtföljande överflyttning av ränte
bördan från trafikanterna till skattebetalarna synes icke försvarbart, om icke 
något särskilt tvingande praktiskt skäl till rekonstruktion och konsolidering 
föreligger. Såsom fullt giltigt sådant skäl skulle kunna betraktas den om
ständigheten, att statsbanetaxan vore avgjort för hög med hänsyn till det 
allmänna taxeläget vid landets järnvägar eller till andra transportmedel och 
ändring härvidlag ej kunde annorledes åstadkommas. Såvitt nu kan förutses, 
finnes dock föga sannolikhet för en sådan eventualitet under den period, 
nu förestående reglering avser. 

Vid ett eventuellt avskiljande, på sätt socialiseringsnämnden ifrågasätter, 
av statens järnvägar såsom självständigt affärsföretag, kan det visserligen 
vara önskligt och riktigt att så att säga gå till botten med avskrivningarna, 
men man synes redan nu kunna göra gällande, att nämnden vid sitt bedö
mande av denna fråga gått till överdrift. Om ett företag, vars tekniska värde 
enligt nämndens egen uppskattning utgör 1 20() miljoner kronor, vid antagen 
framtida prisnivå och vilket intager en stark monopolställning med en genom-
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snittlig trafikintensitet, som är högre, och en taxa, som är lägre än de stora 
enskilda järnvägarnas, skulle övertagas av en ny organisation mot erläggande 
av omkring 800 miljoner i obligationer och aktier, så torde häremot ingen 
befogad anmärkning kunna riktas ur allmänt affärsmässiga synpunkter eller 
vid jämförelse med flertalet äldre solida företag. 

Kulturbanenätets bokförda kostnad har av järnvägsrådet uppskattats till 
183 miljoner, av socialiseringsnämnden till 204 miljoner kronor eller vid re
duktion till 1914 års prisnivå, 153'5 miljoner kronor (vid förenämnda framtida 
prisnivå alltså 230 miljoner kronor). Avskrivningarna i övrigt skulle, som 
nämnt, enligt järuvägsrådet uppgå till 117 miljoner, enligt socialiseringsnämn
den till 110 miljoner kronor. Driftunderskottet å kulturbanorna har av sociali
seringsnämnden räknats motsvara ett kapitalvärde av 83 3 miljoner kronor. 
Även med hänsyn tagen till dessa avdrag, utgörande sammanlagt omkring 
400 miljoner kronor, framstår vid ett tekniskt värde av minst 1 200 miljoner 
kronor ett beräknat affärsvärde av 800 miljoner kronor såsom mycket rimligt. 

Vid fastställande av taxekravet har man bl. a. att taga hänsyn till ränte
kostnadernas relativa inflytande på taxebildningen i förhållande till övriga 
kostnader. Det kan beträffande denna punkt förtjäna erinras, vad i stats
verkspropositionen detta år närmare påvisats, att en ändring med t. ex. 100 
miljoner i förräntningskapitalet inverkar på taxan med i genomsnitt två ä 
tre procent. 

Det torde råda fullständig enighet därom, att avkastningen under de när
maste åren icke lämpligen bör pressas upp så högt, att man når den sedan 
gammalt och senast av 1918 års riksdag förordade normalnivån, full förränt
ning av hela statskapitalet. I samtliga nu föreliggande uttalanden förordas 
därför, att visa del av den beräknade räntekostnaden avskiljes. De skiljaktiga 
meningarna gälla endast, huruvida uppdelningen bör ske efter statskapitalets 
egenart, alltså i lånemedel och övriga medel, eller efter de olika bandelar-
nas räntabilitet, d. v. s. i räntegivande och icke räntegivande rörelsegrenar. 
Vare sig den förra eller den senare linjen — med de föreslagna gränserna 
— följes, blir emellertid det praktiska resultatet för närvarande nästan full
ständigt lika, nämligen att något mindre än 200 miljoner kronor, d. v. s. i,'i 
av hela kapitalet, böra frånskiljas. 

Jag anser under sådana förhållanden icke nödvändigt att i detta samman
hang taga ställning till de skäl och motskäl, som anförts i fråga om de olika 
alternativen för uppdelning av det redan investerade eller för beslutade an
läggningar erforderliga kapitalet. Ur praktisk synpunkt finner jag mest ända
målsenligt, att vid förestående taxereglering beräkna avkastningen på sätt 
järnvägsstyrelsen föreslagit. 

Godtagandet av detta beräkningssätt' bör icke betraktas såsom prejudikat
bildande eller få någon inverkan på sättet för medlens anvisning vid framtida 
beslut om nya järnvägsanläggningar. Ej heller innebär det något ställnings
tagande i princip till socialiseringsnämndens förslag om uppdelning av .stats
banekapitalet, vilken fråga nn är föremål för utredning. 

Förräntningskravets hänförande till lånemedlen, med den omfattning stats-
baäenätet nu har och genom redan beslutade utvidgningar kommer att få, 
innebär i realiteten en nrycket väsentlig — åtminstone tillfällig — nedskriv
ning av statsbanekapitalet, vilket endast under gynnsamma år kan beräknas 
bliva i sin helhet förräntat och då så att säga i utjämningssyfte för att mot-
yäga ett sämre resultat under dåliga år, då lånekapitalet icke kan helt för
räntas. Om sedan »nedskrivningen» till större eller mindre del hänföres till 
kulturbanorna och deras driftförluster, till tidigare underlåtna avskrivningar 
eller till kristidens investeringar är utan betydelse för taxebildningen såväl 
nr praktisk synpunkt som ur principiell synpunkt med hänsyn till framtida 
investeringar. 
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Slutligen må framhållas, att det sålunda givna direktivet för förräntniugen 
synes mig stå i god överensstämmelse med den av mig inledningsvis ut
talade uppfattningen, att grunderna för taxan borde hållas i underkant av 
vad som vore förenligt med affärsmässiga synpunkter och statsverkets skäliga 
anspråk på förräntning av investerat kapital. Ej heller synes mig direk
tivet strida mot förut anförda uttalande av 1918 års riksdag med dess 
ganska tänjbara formulering rörande förräntningskraven under växlande kon
junkturer. 

I anledning av järnvägsrådets förslag under § 1 får jag alltså dels avstyrka, 
att järnvägstaxan bygges på en formlig uppdelning av statsbanenätet med 
avskiljande av ett visst kulturbanenät och därå blivande driftförluster, dels 
avstyrka en formlig nedskrivning särskilt å det under åren 1915—1922 in
vesterade kapitalet och dels förorda, att taxan bygges sålunda, att det be
räknade genomsnittliga överskottet är tillräckligt för förräntning av det låne
kapital, som statsbanorna nu disponera och ytterligare komma att disponera 
såsom en följd av redan beslutade utvidgningar, därvid räntefoten bör be
stämmas efter den effektiva medelräntan för av verket disponerade lånemedel. 

Överbetal
ning av 

personalen 

Järnvägsrådet anför under § 2 såsom sin mening, 
att järnvägstaxan bör uppgöras efter sådana grunder, att full förräntning 

uppnås genom det nettoöverskott, som erhålles, om från statsjärnvägarnas 
driftkostnader dragés visst omnämnt "överskott i personalkostnaderna, så 
länge ett sådant förefinnes. 

Rådet åberopar statsbaneekonomikonimissionens uttalande, att löneför
bättringar erhållits icke blott genom formell lönerevision utan även genom 
den år 1920 genomförda stora ökningen av antalet befattningar inom flera 
befordrade kategorier av tjänstemän och genom att vissa befattningar upp
flyttats på löneskalan. Kommissionen hade vidare i frågan om jämförelse 
mellan statens och pri vätan ställdas löner påpekat, att vid samma lönenivå 
de förra åtnjuta vissa fördelar i form av ålderstillägg, tryggad försörjning 
vid sjukdom, pensionsrätt, större befordringsmöjligheter och fria resor. 

Rådet eriniar också dels om en av Sveriges Industriförbund år 1922 före: 
tagen utredning rörande de lägre lönegraderna vid kommunikationsverkeiii 
vari påvisats, att för desamma utgående förmåner voro högst avsevärt bättre 
än för motsvarande privatanställda, dels om ett uttalande av järnvägsstyrel
sen år 1921 av innebörd, att löneskalan för den ordinarie och därmed in
direkt även för den icke ordinarie personalen bestämts icke med hänsyn till 
vad statens järnvägar såsom affärsföretag betraktat kan betala utan ur all
männa sociala synpunkter, varför vid riksdagsbeslut om åtminstone retroaktiv 
höjning av lönerna jämväl borde beslutas, huruvida medel härför lämpligen 
borde utgå i form av anslag eller förskotteras genom statsmedel, att i efter
hand täckas av trafikmedel, som anskaffas genom taxeförhöjning. 

Järnvägsstyrelsen har på rådets anmodan beräknat, att statens järnvägars 
löneutgifter vid tillämpning av de för privata järnvägar, bangrupp I gällande 
bestämmelserna skulle under år 1922, 1923 och 1924 minskats med resp. 
20, 11 och 8 miljoner kronor. Därtill uttalar rådet, att statens järnvägars 
lönepolitik otvivelaktigt utövat en stegrande inverkan på de privata järn
vägarnas lönestandard. 

Rådet finner sålunda, att en icke affärsmässig överbetalning till statens 
järnvägars personal föreligger, samt att nettoöverskottet och därmed taxan 
bör beräknas efter avdrag av denna överbetalning. 

Reservanterna i järnvägsrådet — med undantag av herr Hedlund, som 
icke ingår på frågan — anse enbart omöjligheten att i varje fall avgöra vad 
som är affärsmässig avlöning utgöra tillräckligt skäl att avvisa rådets förslag 
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i denna punkt. Dessutom erinras, att även många enskilda arbetsgivare finna 
med sin fördel förenligt att ej betala minimilöner. I ett yttrande till pro
tokollet vid rådets sammanträde den 18 mars med anledning av delegerades 
förslag, påpekade en av reservanterna, att även vid 1907 års lönereglering 
avlöningarna vid statens järnvägar voro väsentligt högre än vid enskilda 
järnvägarnas bangrupp I. 

Järnvägsstyrelsen, som anser, att järnvägsrådet alltför mycket förenklat 
problemställningen, ingår icke på frågan, huruvida just nu en tillfällig över
betalning av personalen eller grupper därav äger rum, men finner under 
alla förhållanden praktiskt uteslutet att tillämpa rådets förslag. 

Statskontoret avstyrker likaledes bestämt rådets förslag. 
Svenska järnvägsföreningen finner oriktigt, att tillämpa en princip, enligt 

vilken statsbanetaxan skulle göras beroende av de större privatbanornas per
sonallöner — med åtföljande konsekvenser för samtliga statens affärsverk — 
och skattebetalarna finge vidkännas de kostnader trafikanterna undsluppe. 
I den mån statsbanepersonalens löner kunde vara för höga, borde de på 
annat sätt vederbörligen regleras. 

Socialiseringsnämnden, som utförligt avhandlat frågan om s. k. auktoritärt 
eller förhandlingsmässigt bestämmande av personallönerna, har icke haft 
anledning direkt uttala sig om statsbanepersonalens nuvarande löneförhål
landen. Nämnden, som finner lönebestämningen böra grunda sig på den 
allmänna arbetsmarknadens löner, framhåller den långsamhet, varmed vid 
nuvarande ordning en anpassning till marknadslönerna sker, och förordar 
lönebestämningens förflyttning från statsmakterna till de direkt berörda och 
sakkunniga parterna, statsbaneföretagets ledning och personal, på grundval 
av särskild förhandlingsordning och med rätt för personalen att nedlägga 
arbetet. Den nuvarande personalens ordinarie tjänsteställning kan icke av 
staten ensidigt rubbas. E n frivillig övergång från den ordinarie anställ
ningsformen borde emellertid eftersträvas och underlättas, lämpligen i sam
band med förestående avveckling av dyrtidstilläggen. Jämväl pensionsför
hållandena borde ordnas på avtalsvägen. 

Departements-
chefen. 

Såsom jag redan i årets statsverksproposition framhållit, utgöra personal
kostnaderna vid statens järnvägar för närvarande mer än hälften av samtliga 
årskostnader (inkl. förnyelsekonto och räntor). För år 1922 har beräknats 
en procentisk andel av 55'7 mot 45'i procent år 1914. Efter år 1922 ha 
visserligen personalkostnaderna avsevärt begränsats genom minskning av 
personalantalet och nedgång i dyrtidstilläggen. Då emellertid samtidigt de 
sakliga kostnaderna och framför allt avsättningen till förnyelsefonden kraf
tigt nedpressats, har kostnadsandelen hållit sig ungefärligen oförändrad och 
beräknas för år 1924 till omkring 55 procent. Personalkostnaderna äro alltså 
av mycket väsentligt inflytande på taxebildningen. 

Resultat, vilka framgått av utredningar grundade å material från den 
nästan exempellöst svåra kris, som började hösten 1920 med dess snabba 
variationer i penningvärdet och omvälvningar i inkomstförhållandena, måste 
emellertid användas med mycket stor försiktighet, då det gäller tillämp
ning å mera lugna tider. Att söka objektivt fastställa, vad som är skälig 
affärsmässig avlöning för olika grupper av befattningshavare, är givetvis 
omöjligt, då varje användbar norm saknas. Att statsmakterna skulle som 
sådan norm erkänna lönesatser, framgångna ur förhandlingar mellan enskilda 
föreningar, synes icke kunna komma ifråga. 

För övrigt torde skillnaden mellan statsbanorna och grupp I vid privat
banorna under den period, taxebestämningen närmast avser, icke komma att 
bli så stor, som rådet synes vilja göra gällande. Någon säker prognos är 
naturligtvis omöjlig; att döma av den utjämning, som efter hand skett, torde 
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emellertid sannolikt en skillnad på omkring 5 procent av lönesatserna till 
statsbanepersonalens fördel komma att förefinnas. Huruvida en dylik skillnad 
i a n betecknas som överbetalning vid vederbörligt hänsynstagande till an
ställningsform, arbetsuppgifter och olika slag a r förmåner torde knappast 
vara möjligt att vare sig nu eller framdeles bedöma. 

Sant är att nuvarande system för lönebestämningen under krisåren visat 
sig föga smidigt och lett till först underbetalning och därefter viss överbe
talning samt försening i anpassningen till marknadslönerna för stora grupper 
av statsbanepersonalen. Huru än organisationsfrågan må komma att lösas, 
torde man vid en kommande lönereglering böra eftersträva en utjämning 
till lönesatser, vilka bättre an de nuvarande, som uppvisa många spår av 
kristidens häftiga omkastningar, äro lämpade efter förhan den varande för
hållanden. En sådan anpassning skulle emellertid säkerligen icke främjas 
av den uppdelningsmetod järnvägsrådet föreslagit. 

Det kan förtjäna framhållas, att socialiseringsnämndens förslag om ett 
frivilligt frångående av den ordinarie tjänsteställningen för statsbaneperso
nalen — bortsett från därmed förbundna fördelar och olägenheter i övrigt 
— icke kan antagas för den närmaste framtiden och således ej heller för 
den nu förestående taxeregleringen medföra relativt lägre personallöner än 
nuvarande ordning. 

På anförda skäl avstyrker jag bestämt det av järnvägsrådet under § 2 
framställda förslaget. 

Förräntnings 
kravet i för-
hållande till 
konjunktur
växlingarna. 

Jämvägsrådet tillstyrker under § 3, 
att affärsbanenätets taxa, utan hänsyn till konjunkturväxlingar, hålles kon

stant och vid en nivå, som möjliggör, att i genomsnitt full förräntning uppnås, 
samt att aHtså under nuvarande förhållanden taxan avpassas efter ett med 
hänsyn till den rådande lågkonjunkturen nedsatt förräntningskrav. 

I föregående paragrafer har av rådet hävdats, att statens affärsbanor i 
genomsnitt skola förränta det i dem nedlagda kapitalet. Eådet upptager 
nu till behandling frågan, huruvida man bör söka eftersträva ett såvitt 
möjligt konstant överskott, eller om man under dåliga tider skall nöja sig 
med ett relativt litet belopp för att under goda tider uttaga ett i motsva
rande mån höjt belopp. Det förra alternativet innebär högre taxa för låg
konjunkturer och lägre för högkonjunkturer, det senare en mera konstant 
taxa. Eådet förordar en konstant taxa. 

De variationer i trafikfrekvens, som anses vara att räkna med, väntas nppgå 
till 20 eller högst 2b procent under eller över medelläget. Dessa variationer 
erkännas kräva en noggrann uppmärksamhet från statsfinansiell synpunkt 
men antagas knappast bereda en klok och förutseende finanspolitik några 
allvarsamma svårigheter. 

Badet betonar, att kravet på konstant taxa endast kan gälla vid konjunktur
växlingar och förändringar i prisnivån av samma storleksordning som de 
under årtiondena före kriget observerade. Under mera väsentliga förskjut
ningar i penningvärdet måste givetvis taxeändringar äga rum, och angivas 
dessa böra ske så, att taxans relativa höjd hålles konstant. Det påpekas, 
att ett dröjsmål med höjning av järnvägstarifferna vid starkt fallande pen
ningvärde kan åstadkomma mycket svåra rubbningar i järnvägarnas ekonomi. 

Efter att hava förordat en för längre tid oförändrad taxa övergåT rådet 
till att behandla frågan, vilken trafikrörelse skall läggas till grund för be
räkningarna, och kommer till den slutsatsen, att ett återinträdande av nor
mala konjunkturer skulle medföra en ökning av trafiken med minst 30 pro
cent utöver 1923 års nivå, samt att nettoinkomsten kan väntas stiga med 
minst samma procentsats. Rådets slutsats vilar på två premisser, dels att 
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1923 års trafik uppgick till endast 90 procent av 1913 års, dels att man före 
kriget kunde räkna med en genomsnittlig ökning av minst 3 procent om 
året, motsvarande 34 procent under ett årtionde. En del av nämnda »natur
liga» tillväxt erkännes kava gått förlorad genom kriget och dess efterverk
ningar, åtminstone hälften synes emellertid rådet anse böra finnas kvar, och 
räknas med, att denna för närvarande »latenta» ökning skall komma till synes 
vid ett återinträdande av normala konjunkturer. Rådet kommer på detta 
sätt till en normal trafikindex år 1923 av 117 mot en faktisk index av 90 
och drager härav, såsom ovan nämnts, den slutsatsen, att återinträdandet av 
normala konjunkturer skulle medföra en trafikstegring av 30 procent. 

Järnvägsstyrelsen gör gällande, att den första av förenämnda premisser är 
oriktig, i det att 1923 års trafik, även om hänsyn tages till den ökade stats
banelängden, måste anses i det hela ungefär likvärdig med 1913 åra. Från 
sina utgångspunkter vore rådet alltså icke berättigat antaga en större 
trafikstegring än 17 procent. Järnvägsstyrelsen stannar för sin del vid ett 
antagande, att statsbanornas genomsnittstrafik, mätt i trafikinkomster, eval-
verade efter 1914 års prisnivå, kommer att ligga omkring 15 procent över 
1914 års trafik. Styrelsen har därvid räknat med ungefär samma trafik per 
inbyggare som år 1913. 

Järnvägsföreningen anser icke tillrådligt att räkna med nämnvärt högre 
trafik som normal än den år 1923 förekommande. I denna mening instäm
mer statskontoret. 

Departements
chefen. 

I själva huvudfrågan rörande oförändrad taxa vid tillfälliga växlingar i kon
junkturerna och med tillämpning på hela statsbanenätet synes delade meningar 
knappast råda. Huvudvikten ligger emellertid nu på att söka såvitt möjligt 
rätt bedöma, vad som må anses som normal trafikrörelse under den period, 
vilken förestående taxereglering närmast avser. 

Jag har redan uttalat, att tarifferna knappast kunna antagas förbliva oför
ändrade under längre tid än ett årtionde. Endast under en så kort period 
kunna variationerna tänkas hålla sig inom erforderliga gränser. Järnvägs
rådet anför, att under förkrigstiden trafikrörelsen varierade med 20 ä 25 pro
cent över och under ett medelläge; taxan hölls det oaktat konstant. Nu
mera skulle emellertid något sådant icke vara möjligt. Med hänsyn till svå
righeterna att vid sjunkande trafik nedbringa kostnaderna något mera avse
värt skulle en nedgång med 25 procent under den beräknade normala nivån 
så gott som fullständigt uppsluka det påräknade överskottet. Marginalen 
mellan inkomster och driftkostnader är nämligen väsentligt mycket mindre 
nu än vid fastställandet av 1889 års taxa. Härmed minskas tydligen också 
taxans möjligheter att kunna tillämpas oförändrad även vid starka förändringar 
i trafikrörelsen. Man får följaktligen nöja sig med att söka hålla taxan obe
roende av de mera kortperiodiska konjunkturförändringar, vilka röra sig om 
väsentligt lägre procenttal. 

Det vore givetvis högst önskvärt, att någon tillförlitlig konjunkturprognos 
kunde uppställas. Uppgiften ifråga förefaller emellertid att vara alltför vansk
lig, varför man synes få inskränka sig till att grunda beräkningarna på re
sultaten av trafikrörelsen under något förflutet år, som kan befinnas bäst 
ägnat för en dylik jämförelse. 

Den av järnvägsrådet anförda slutledningen, ledande till en sannolik ök
ning av 30 procent över 1923 års nivå, torde få anses vara alltför svagt grundad. 
Till vad järnvägsstyrelsen i denna punkt anfört kan läggas, att de av rådet 
använda mätetalen icke ha något som helst samband med persontrafiken. 

Järnvägsstyrelsens förslag att räkna med en genomsnittstrafik, vilken mätt 
i trafikinkomster, evalverade efter 1914 års taxenivå, kommer att ligga om
kring 15 procent över 1913 års trafik, synes däremot vara försiktigt avvägt, 
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dock under den uttryckliga förutsättningen, att den antagna taxenivån ej för 
mycket avviker från den allmänna prisnivån. Denna förutsättning gäller 
särskilt ifråga om de transportslag, vilka visat sig mycket känsliga för taxe
ändringar, framförallt således persontrafiken inklusive paket- och ilgods, och 
där följaktligen ett antagande om trafikrörelsen är nödvändigt förbundet med 
en viss taxenivå. 

Det lämpligaste synes under sådana förhållanden vara att räkna med icke 
en viss trafikrörelse utan en viss inkomst i persontrafik, evalverad efter social
styrelsens levnadskostnadsindex. Väljes denna utgångspunkt torde dock 
förenämnda procenttal 15 vara alltför försiktigt valt; siffrorna för de senast 
förflutna åren synas giva anledning att för taxeregleringsperioden hoppas på 
en evalverad inkomst, liggande i genomsnitt 30 procent över 1913 års nivå. 

För paketgods och ilgods synas gälla ungefärligen samma förhållanden 
som för resandetrafiken — under de senaste åren företagna taxesänkningar 
hava icke medfört någon inkomstminskning. Det lämpligaste synes vara att 
räkna med 1924 års faktiska inkomster, med evalvering till enhetlig prisnivå. 

Största vikten ligger emellertid på, vilka antaganden som göras beträffande 
fraktgodstrafiken. För denna är utvecklingen väsentligt mera ojämn än för 
persontrafiken, och förhållandet mellan taxenivå och trafikrörelse ännu mera 
outrett. Sannolikt äro förhållandena för olika transportslag mycket varie
rande, .från så stark känslighet, att taxesänkning ger ökad inkomst till nära 
nog okänslighet. Då emellertid redan 1923 års godstrafikinkomst, evalverad 
till förkrigstaxan, var något större än 1913 års — en av järnvägsstyrelsen 
utförd kalkyl har lett till en indexsiffra av 108 — och en förbättring med 
omkring 10 enheter väntas under 1924, synes det icke vara för optimistiskt 
att grunda taxeberäkningen på en godstrafik, vilken mätt i trafikinkomster, 
evalverade till förkrigstaxan, ligger 25 procent över 1913 års nivå, detta dock 
under förutsättning, att de förbättringar för trafikanterna, som vid en sådan 
beräkning uppnås, icke bli alltför obetydliga. — Förestående procenttal, 
30 respektive 25, innefatta jämväl den ökning, som beror på statsbanenätets 
större utsträckning. 

Med detta antagande kan man givetvis icke vänta att under den nya taxans 
första giltighetsår uppnå fordrad genomsnittsavkastning, utan först i och 
med att de gynnsamma verkningarna av de genomförda förbättringarna hunnit 
göra sig gällande. 

Jag föreslår alltså en beräkning på grundval av sålunda angivna förutsätt
ningar. 

Av inom järnvägsstyrelsen verkställda beräkningar framgår, att — under 
vissa förutsättningar, bl. a. att den beräknade inkomsten i persontrafik er-
hålles enligt en taxa med samma relativa höjd som 1914 års persontaxa — 
den av mig antagna trafikstegringen över 1923 års nivå skulle motsvaras av 
en nettoinkomstökning av 14 miljoner kronor, varav 8 miljoner kronor å 
persontrafiken och 6 miljoner kronor å godstrafiken. I detta sammanhang må 
nämnas, att den av järnvägsrådet antagna trafikstegringen av rådet beräk
nats motsvara en nettoinkomstökning av 8 miljoner kronor, därvid dock ut
gångspunkten för beräkningen varit en annan än den av mig valda. 

Ersättning 
för post
trafiken. 

Järnvägsrådet tillstyrker under § 4. 
att ersättning för posttrafiken, under iakttagande av angivna inskränk

ningar, väsentligen grundas på den princip om tariffdifferentiering efter den 
olika bärkraften hos olika trafik, på vilken järnvägstaxan i övrigt är och 
måste vara byggd. 

Då utredning i denna fråga för närvarande pågår inom kommunikations
departementet, ooh resultat härav torde kunna förväntas under höstens lopp, 
har jag nu icke ansett mig böra göra något bestämt uttalande i ämnet. 
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Ränte-
kostnadernas 
inflytande på 

taxe-
bildningen. 

I § 5, avhandlande räntekostnadernas relativa inflytande på taxebildningen, 
uttalar rådet, 

»att det för landets hela näringsliv är av utomordentlig betydelse, att 
taxorna på statsjärnvägarna hållas så låga som möjligt, att det således icke 
skulle vara förenligt med landets intresse, att en bristande stränghet i stats
järnvägarnas ekonomi tillätes att vålla en onödig belastning av trafikanterna, 
samt att därför taxeförhöjningar endast i sista hand böra tillgripas för att 
tillgodose förräntningskravet.» 

Ifrågavarande paragraf innehåller ett förut berört förslag, att ränta å 
disponerat statskapital skall beräknas efter 4 4 procent samt därtill ett all
mänt uttalande, att under tryckta tider driftkostnaderna böra såvitt möjligt 
nedbringas. 

Järnvägsrådets yttrande i denna punkt synes redan i det föregående vara 
tillräckligt avhandlat. Något vidare uttalande beträffande detsamma synes 
alltså här ej nödigt. 

Förhållandet 
mellan statens 
järnvägars 
ch de enskilda 
ärnvägarnas 

taxor. 

I § 6 tillstyrker järnvägsrådet, 
»att taxan för statens affärsbanenät hålles så låg som är förenligt med 

kravet på full genomsnittlig förräntning av det i detta nät nedlagda kapi
talet, och att enskilda järnvägars eventuella behov av högre taxor tillgodo
ses genom ett för samtrafiken lämpat beräkningssystem och i övrigt genom 
efter deras ekonomi avpassade lokaltaxor.» 

Järnvägsrådet förordar alltså, att statens järnvägars taxa skall bestämmas 
utan hänsyn tagen till förhållandena vid de enskilda järnvägarna. Eådet 
bestrider bestämt riktigheten av den ofta utvecklade uppfattningen, att stats
banetaxan icke borde hållas lägre än de enskilda järnvägarnas för att icke 
förstnämnda banas trafikanter skulle få en oskälig fördel, och gör gällande, 
att de enskilda järnvägarnas trafikanter icke kunde anses tillfogade någon 
orätt genom ökad differentiering. Det betonas tvärtom, att de i många fall 
jämväl få nytta av statens järnvägars låga tariffer. Tillämpandet av en ge
mensam samtrafikstaxa anses ej heller behöva omöjliggöras av en ökad 
differentiering för olika banor. Järnvägsrådet påpekar slutligen, att staten 
har andra tillfällen att visa hänsyn till de enskilda järnvägarnas ekonomiska 
svårigheter än genom höjning av statsbanetaxan, t. ex. vid fördelning av ge
mensamma kostnader. 

Reservanterna i järnvägsrådet ingå ej närmare på förevarande fråga. Det 
uttalas blott, att de taxor, som de enskilda järnvägarna behöva, kunna be
traktas som en naturlig övre gräns för statens järnvägars taxor sålunda, att 
det angivna förräntningskravet icke bör i sin helhet uppehållas, för såvitt 
detsamma skulle leda till tariffer, liggande över nämnda gräns. 

Järnvägsstyrelsen utvecklar något utförligare anförda synpunkt och betonar 
särskilt, att statens järnvägar bör hålla en lägre taxa än de enskilda järn
vägarna, endast för såvitt detta kan ske, om kostnaderna beräknas på samma 
sätt för statens järnvägar som för de enskilda järnvägarna, alltså med samt
liga drift- och räntekostnader för hela statsbanenätet. 

Styrelsen framhåller vidare såsom naturligt och rimligt, att frågan om 
taxeläget vid de enskilda järnvägarna och statens järnvägar kan få givas 
sådant sammanhang, som inom affärslivet alltid råder beträffande avsättnings
villkorens reglerande efter en gemensam prisnivå för producenter inom 
samma verksamhetsgren. 

Beträffande samtrafiken erinrar järnvägsstyrelsen om vissa svårigheter, 
som uppstå därigenom att de enskilda järnvägarna erhålla större fraktandelar 
än som motsvara deras våglängd. Ifråga om gemensamhetsförhållandena i 
allmänhet framhålles det inkonsekventa i, att järnvägsrådet påyrkar en finan-
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siell klyvning av statens eget järnvägsnät, men icke vill fullt vidhålla den 
affärsmässiga avgränsningen mellan statens och de enskilda järnvägarnas 
verksamhet. 

Statskontoret hävdar, att statens järnvägars taxa bör hållas så låg soin 
är förenligt med verkets, d. v. s. statens järnvägar i sin helhet, ekonomi. De 
enskilda järnvägarnas taxenivå tjänstgör endast som övre gräns. 

Fullmäktige i riksgäldskontoret lägga däremot stor vikt vid att tarifferna 
hållas såvitt möjligt likformiga för olika järnvägar. Det påpekas, att man 
flerstädes i vitlandet med olika medel, t. ex. genom särskilda utjämnings
fonder, söker åstadkomma en sådan likformighet. Järnvägsrådets förslag, 
vilket går i motsatt riktning, betecknas såsom icke rationellt. Fullmäktige 
påvisa slutligen beträffande denna punkt, att en låg statsbanetaxa sannolikt 
kommer att giva anledning till starka krav på nedsättning även av de en
skilda järnvägarnas taxor, och att en sådan nedsättning säkerligen icke kan 
undgå att i vissa fall inverka ofördelaktigt på de med statslån understödda 
järnvägsbolagens förmåga att fullgöra sin betalningsskyldighet. Härigenom 
skulle nämnda järnvägars övertagande av staten komma att framtvingas, 
vilket skulle leda til] oöverskådliga statsfinansiella konsekvenser. 

Svenska järnvägsföreningen förordar principiell oavhängighet mellan sta
tens och de enskilda järnvägarnas taxenivå, men understryker, att denna 
princip icke får leda därhän, att statsbanetrafikanterna befrias från fullt legi
tima skyldigheter och på landets övriga inbyggare i egenskap av skatte
betalare läggas bördor, som äro dem ovidkommande. Det anses emellertid 
vara i praktiken omöjligt att för en stor del av de enskilda järnvägarna till-
lämpa taxor, som äro avsevärt högre än statsbanetaxan. En sänkning av 
de senare skulle alltså få till följd motsvarande nedsättning i de enskilda 
järnvägarnas tariffer, varigenom dessas redan nu ej alltför goda ekonomi 
skulle komma att i grunden förstöras. 

Departements 
chefen. 

Jag ansluter mig i princip till järnvägsstyrelsens ståndpunkt och vill sär
skilt betona den från olika håll framhållna betydelsen av att icke i onödan 
främja en utveckling mot större skiljaktighet mellan statens järnvägars och 
de enskilda järnvägarnas taxor, varigenom skulle åstadkommas orättvisa mot 
trafikanterna vid enskilda järnvägar och mot sådana landsdelar överhuvud
taget, som själva fått bekosta sina banor. 

Önskvärdheten att få ned taxorna över lag, i den mån det så är möjligt, 
får dock icke förbises. Såsom av järnvägsföreningen anförts, kan man 
emellertid vänta, att om statens järnvägars tariffer bliva så låga som är med 
verkets ekonomi förenligt, detta inverkar reglerande på det hela. Övre gräns 
för statens järnvägars taxa blir den nivå, som är nödig för de större, väl-
situerade privatbanorna. 

Därmed måste man tillsvidare låta sig nöja. Angelägenheten att, i den 
mån det är möjligt, finna utvägar för ökad enhetlighet i samtliga järnvägars 
taxeväsen får likväl icke släppas ur sikte. 

Vad föredraganden sålunda anfört, däri statsrådets övriga ledamöter in
stämma, finner Hans Maj:t Konungen gott gilla och förordnar, på föredra
gandens av statsrådets övriga ledamöter biträdda hemställan, att utdrag av 
statsrådsprotokollet, vilket finge offentliggöras, skall tillställas järnvägssty
relsen för att tjäna till ledning vid utarbetandet av ny järnvägstaxa. 

Ur protokollet: 

Fredrie Hauerman. 
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Kommunikationsministerns utredningsdirektiv. 

Till järnvägsstyrelsen angående de provisoriska 
järnvägstaxorna. 

Då av hittills under innevarande år framkomna ekonomiska driftsresultat 
vid såväl statens som vissa enskilda järnvägar att döma förefaller sannolikt, 
att vissa taxereduktioner skulle vara genomförbara, får jag anmoda järnvägs
styrelsen att upptaga detta spörsmål till närmare utredning. 

Vad statens järnvägar beträffar, hava vissa nedsättningar successivt vidtagits 
i de provisoriska tilläggsavgifterna å godstaxan, senast från och med den 
1 augusti 1923, varigenom, enligt vad järnvägsstyrelsen gjort gällande, åt
minstone för vissa frakter nåtts den undre gräns, som med hänsyn till den 
under utarbetning varande nya taxan kan anses tillrådlig. 

Med hänsyn härtill och angelägenheten av att icke något nu åtgöres, som 
kan komma att stå i motsats till resultatet av den utredning, som med led
ning av bland annat Kungl. Majrts numera givna direktiv skall företagas i 
fråga om den blivande taxan, synes det möta betänkligheter att omedelbart 
vidtaga ytterligare jämkningar i godstaxorna. Detta bör dock icke utesluta, 
att vissa ifrågasatta smärre taxeregleringar, såsom sänknjng av pakettaxan 
och beträffande fraktstyckegodset ändring av viktgränserna, dock nu böra 
tagas under prövning. 

Ifråga om persontaxan hava några ändringar, undantagandes införandet av 
returbiljetter å vissa bansträckor, icke vidtagits sedan år 1922. Med hän
syn härtill och på grund av den nuvarande persontaxans jämförelsevis höga 
läge i förhållande till förkrigstaxan åtminstone på vissa reseavstånd synes 
det nu böra närmare utredas, på vad sätt en taxesänkning här bör genom
föras, räknat från den 1 januari 1925. 

Beträffande de enskilda järnvägarna bör en allmän undersökning vidtagas 
i vad mån sänkningar ifråga om gods- eller persontaxa må kunna vid samma 
tidpunkt genomföras med hänsyn tilll vederbörande företags ekonomiska ställ
ning, varvid särskilt ifråga om de mera betydande enskilda järnvägarna bör 
övervägas avgifternas nedbringande till så nära överensstämmelse som möj
ligt med motsvarande avgifter vid statens jiirnvägar. 

På grund av vad sålunda anförts får jag anmoda järnvägsstyrelsen att så
vitt möjligt före den 15 november 1924 inkomma med utredning i ämnet 
samt de förslag, vartill densamma kan föranleda. Stockholm den 4 oktober 1924. 

SVEN LUBECK. 

A. B. Gärde. 



Industriförbundets framställning om nedsättning av 
godsfrakterna å Statens Järnvägar. 

Till KONUNGEN. 

I underdånig skrivelse av den 9 sistlidne april hemställde Sveriges Indu
striförbund jämte ett stort antal andra näringsorganisationer på industriens, 
handelns och jordbrukets m. fl. områden om en generell nedsättning av statens 
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järnvägars godstariffer i sådan omfattning, att fraktkostnadsindex komme i 
jämnhöjd med gällande allmänna prisnivå. Särskilt påpekades, att fraktned-
sättningen även borde omfatta de tariffer för lågvärdigt massgods, vilka vid 
en tidigare taxereduktion beklagligtvis blivit undantagna. Framställningen 
grundade sig närmast på järnvägsrådets vid nämnda tidpunkt avgivna be
tänkande, varuti påvisades, att en omedelbar sänkning av järnvägstaxan vore 
ekonomiskt möjlig att genomföra, och vari för övrigt hävdades den utom
ordentliga betydelsen för landets hela näringsliv av att järnvägsfrakterna 
hölles så låga som möjligt. 

Någon fraktnedsättning på grand av ovanberörda framställning har likväl 
ännu icke kommit till stånd. 

Emellertid har i skrivelse av den 4 sistlidne oktober dåvarande chefen 
för kommunikationsdepartementet anmodat järnvägsstyrelsen att upptaga 
spörsmålet om taxereduktioner till utredning och inkomma med förslag i 
ämnet före den 15 innevarande månad, enär hittills under året framkomna 
ekonomiska driftsresultat gjorde sannolikt, att vissa dylika reduktioner vore 
genomförbara. Beträffande detta initiativ är emellertid att märka, att järn
vägsstyrelsens utredning skulle, enligt kommunikationsministerns anvisningar, 
i fråga om statens järnvägar huvudsakligen endast gälla pnsontaxan, under 
det att godstaxan ansågs kunna lämnas orörd, utom möjligen i vad anginge 
paketgods och viktgränserna för fraktstyckegods. Enligt ett meddelande i 
tidningspressen av den 28 sistlidne oktober synes också järnvägsstyrelsen 
så gott som uteslutande hava ägnat uppmärksamheten åt person tarifferna; 
och beräknar styrelsen, att de under kalkylation varande sänkningarna av 
persontaxan ned till gällande levnadskostnadsnivå, skulle komma att med
föra en inkomstminskning för statens järnvägar under nästa budgetår av sex 
;i åtta miljoner kronor, om samtidigt hänsyn tages till den höjning av rese
frekvensen, som biljettprisnedsättningen förmodas medföra. 

Med anledning av det anförda tillåter sig Sveriges Industriförbund i 
underdånighet framhålla, att ur näringarnas synpunkt en sänkning av person
taxan är av relativt underordnad betydelse och, enligt Förbundets mening, 
under nuvarande förhållanden endast bör genomföras i den mån, man kan 
förutse, att på grund av ökat reseantal en Inkomstminskning därav icke blir 
följden. Den nu under utredning varande taxereduktionen på persontrafikens 
område kommer, med den omfattning som järnvägsstyrelsen tänkt sig — 
långt ifrån att gagna de syften, som näringsorganisationernas ovanberörda 
framställning avsåg — att tvärtom direkt motverka näringslivets krav. Ty 
genom att försämra järnvägarnas driftresultat kommer den att minska möj
ligheterna för godstaxornas reducering och tjänar sålunda endast till att 
ytterligare fördröja en återhämtning av landets betryckta näringar. 

Till belysande av frågan, huvnvida en nu möjlig taxereduktion bör för
läggas till persontrafikens eller godstrafikens område, vill Industriförbundet 
erinra om de resultat, vartill järnvägstaxekommittén kommit vid bedömandet 
av de olika trafikslagens inbördes betydelse. Kommittén, som i sitt år 1915 
avgivna betänkande fann sig böra föreslå en höjning av avgifterna för resande 
och för styckegods, men däremot icke för vagnslastgods, uttalar sig i denna 
fråga sålunda: 

»Särskilt vill kommittén fästa uppmärksamheten på att för närvarande stycke
gods- och persontrafiken lämnar vida sämre bidrag till de fasta kostnaderna än 
vagnslastgodstranken, trots att den senare är ur nationalekonomisk synpunkt 
vida mer betydelsefull. Med allt erkännande av nödvändigheten och den national
ekonomiska nyttan av persontrafiken och styckegodstrafiken, måste man ju emeller
tid medgiva, att vagnslastgodstranken i detta hänseende är överlägsen. Om det 
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hade varit fallet, att den senares bidrag till de fasta kostnaderna hade varit 
procentiskt lägre än de övriga trafikslagens, hade det därför kunnat vara tvivel 
underkastat, om man borde sträva efter att höja detsamma. Men då förhållandet 
nu är det motsatta, att den betydelsefullaste trafiken är tyngre belastad än den 
mindre betydelsefulla, synes det kommittén otvivelaktigt, att det är fullkomligt 
riktigt att så ordna de olika trafikslagens inbördes ställning, att detta missför
hållande blir i möjligaste mån avhjälpt». 

Under de år, som förflutit sedan taxekommittén utförde sina beräkningar, 
har nämnda missförhållande ifråga om belastningen av de olika trafikslagen 
tydligen blivit ytterligare skärpt. Beklagligtvis förefinnes icke någon officiell 
utredning härom, men utvecklingen har ovedersägligen gått i sådan riktning, 
att driftkostnaderna för vagnslastgodstrafiken sjunkit i relativt högre grad 
än kostnaderna för övriga trafikslag, samtidigt som enligt statens järnvägars 
statistik inkomsterna bibehållit sin förutvarande proportion. Beträffande 
driftkostnadsförskjutningarna må endast påpekas, att järnvägens under senare 
år så högt uppdrivna personalutgifter icke på långt när drabba vagnslastgods
trafiken i samma grad som person- och styckegodstrafiken. Införandet av 
genomgående bromsinrättningar å godstågen — vilket beräknades medföra 
en årlig besparing om icke mindre än 4" 7 miljoner kr. — har också minskat 
driftskontot i alldeles övervägande grad för vagnslasttrafiken. För övrigt hava 
kostnaderna för denna trafik även nedbringats genom kraftigare godstågs
lokomotiv samt större och ändamålsenligare vagntyper. 

Allt visar sålunda, att taxekommitténs ovan anförda omdöme har sin 
fulla giltighet än i dag. 

Det kan under sådana omständigheter — då den för landets näringar så 
viktiga vagnslastgodstrafiken befunnits vara jämförelsevis tyngre belastad än 
övriga trafikslag — icke vara berättigat att nu vid en förestående taxereduk
tion helt bortse från förstnämnda trafiks behov av lättnader och i stället 
sänka taxan för den förhållandevis gynnsammare ställda persontrafiken. Då 
statsbanorna numera visa driftöverskott, synes det vara en rättvis och rim
lig fordran att detta överskott i sin helhet användes för ett nedbringande 
av godstaxans allt för höga tariffer, främst de för näringslivet mest be
tydelsefulla av dem. En dylik fraktnedsättning kräves även av omsorg om 
landets bästa. Ur nationalekonomisk synpunkt måste det nämligen vara en 
angelägenhet av ojämförligt större vikt, att industriens, jordbrukets och han
delns fraktkostnader nedbringas till gällande allmänna prisnivå, än att en 
dylik sänkning kommer persontrafiken till godo. Även den enskilde har för 
övrigt så stora direkta och indirekta fördelar av att näringslivet hålles uppe. 
att det också privatekonomiskt bör vara att föredraga, att godstrafikens ställ
ning nu förbättras och att en i och för sig önskvärd nedsättning av person
tarifferna tills vidare nppskjutes. 

Mot järnvägsstyrelsens ofta uttalade åsikt att en reduktion av godstarifferna 
bör uppskjutas till dess den blivande nya järnvägstaxan kan komma att fast
ställas och tillämpas, vill Industriförbundet i detta sammanhang resa den 
allvarligaste gensaga. Ingen vet nu, huru lång tid som kommer att förflyta, 
innan den stora taxereformen blir efter vederbörliga myndigheters och korpo
rationers granskning slutligen genomförd, med säkerhet dröjer det över ett 
år, kanske flera år. Att under sådana omständigheter nu på obestämd tid 
uppskjuta fraktreduktioner, som äro av trängande betydelse för landets nä
ringar och vilka äro genomförbara ur järnvägsekonomisk synpunkt, det kan 
enligt Förbundets mening icke längre försvaras. Den av järnvägsstyrelsen 
framförda invändningen att de ifrågasatta fraktreduktionerna kunna tänkas 
komma att störande ingripa i den blivande taxereformen, är av så utomordent-
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ligt underordnad, huvudsakligen formalistisk innebörd, att man, då det här 
gäller en för många av landets industriföretag verkligt vital fråga, borde ur 
den högre synpunkten kunna lämna invändningen utan avseende. Samma 
invändning skulle för övrigt med än större fog kunna riktas mot den nu 
ifrågasatta sänkningen av persontaxan, vilken sänkning ju, på grund av vad 
taxekommittén påvisat, måste innebära ett långt farligare föregripande av 
den blivande taxereformen. 

Huvudsaken är, att vad som för landets tryckta näringar nu kan göras, 
också blir utan dröjsmål genomfört. Såsom vid upprepade tillfällen fram
hållits utgör nämligen godstariffernas nuvarande höjd ett av de kraftigaste 
hindren för näringslivets ekonomiska tillfrisknande. Genom de överdrivet 
höga fraktkostnaderna hålles produktionen och handelsomsättningen tillbaka 
och minskas möjligheterna till arbetsförtjänst för landets befolkning. 

På grund av det ovan anförda får Sveriges Industriförbund — under fram
hållande av det oundgängliga behovet för de svenska näringarna av att en 
kraftig nedsättning av järnvägsfrakterna med det snaraste kommer till stånd 
— i undånighet hemställa, att, då Eders Kungl. Maj:t går att slutligt fast
ställa arten och omfattningen av den nu förestående taxereduktionen vid 
statens järnvägar, sådana bestämmelser måtte utfärdas 

att godstaxan utan uppskov nedsättes så lån^t detta ur statsfinansiell syn
punkt är möjligt, varvid de för näringslivet viktigaste vagnslastgodstarifferna 
givas företräde framför övriga tariffer, samt 

att persontaxan för närvarande endast nedsättes i den mån det kan för
utsättas, att inkomstminskningen genom biljettprisens sänkning helt upp-
väges av beräknad vinst genom resandefrekvensens ökning. 

Stockholm den 6 november 1924. 

Underdånigst 

SVERIGES INDUSTRIFÖRBUND 

E. WEHTJE. 

Axel Hultkrantz. 



Sveriges Allmänna Lantbrukssällskaps framställning 
ifråga om sänkning av statens järnvägars taxor. 

TILL KONUNGEN. 

Chefen för kommunikationsdepartementet har den 4 sistlidne oktober 
anmodat järnvägsstyrelsen att, på grund av det gynnsamma driftresultatet 
för statens järnvägar under den hittills förflutna delen av innevarande år, 



9 

verkställa utredning rörande ytterligare taxereduktioner å statens järnvägar, 
därvid utredningen huvudsakligen skulle ayse nedsättning av persontaxan 
under det att godstaxan i det väsentligaste skulle lämnas orörd. 

Huru önskvärt det än ur den resande allmänhetens synpunkt må kunna 
anses, att persontaxan nedsättes, måste det dock ur näringslivets och landets 
synpunkt vara långt mera av behovet påkallat, att alla möjliga lättnader be
redas godstransporter, då dylika lättnader innebära en hjälp åt det hårt be
tryckta näringslivet och ett förbilligande av befolkningens förbruknings
artiklar. 

Vad särskilt jordbruket beträffar vill Sveriges Allmänna Lantbrukssällskap 
framhålla, att trots de tillfälliga tariffändringar, som för visst slag av jord
bruksprodukter och förnödenheter under den senaste tiden företagits, jord
bruket i hög grad tryckes av de nuvarande fraktsatserna, som icke stå i rim
ligt förhållande till den allmänna prisnivån. Därigenom fördyras för jord
brukarna i alltför hög grad anskaffandet av för jordbruksdriften erforderliga 
förnödenheter, under det att konsumenterna få betala högre pris för de livs
medel, som jordbruket producerar, än som skulle bliva fallet, därest frakt
satserna kunde i någon mån sänkas. 

Det synes därför vara ett samhälleligt intresse av största vikt, att gods
taxan i första hand sänkes, så snart detta med hänsyn till det statsfinan-
siella läget låter sig göra. Då nu statens järnvägar lämna ett betydande 
driftöverskott, anser lantbrukssällskapet att detta främst bör komma närings
livet till godo och icke minst jordbruket. 

Även om en nedsättning av persontaxan kan anses vara önskvärd, bör 
dock denna enligt sällskapets förmenande icke företagas i större omfattning 
än att den kan beräknas kompenserad genom ökad resandetrafik och sålunda 
icke taga i anspråk någon del av det antagliga driftöverskottet, vilket i stället 
bör användas för nedsättning av godstaxan. 

Skulle däremot det beräknade driftöverskottet användas för nedsättning av 
persontaxan, är det att befara, att tidpunkten för en eventuell reduktion av 
godstaxan uppskjutes på obestämd tid och därigenom näringslivets tillfrisk
nande fördröjes. 

Sveriges Allmänna Lantbrukssällskap får fördenskull i underdånighet 
hemställa, 

att, då Eders Kungl. Maj:t går att fastställa arten och omfattningen av 
den förestående taxereduktionen å statens järnvägar, sådana bestämmelser 
måtte utfärdas, 

att godstaxan — särskilt för jordbruksprodukter och -förnödenheter — 
nedsättes så långt detta nr statsfinansiell synpunkt är möjligt, samt 

att persoutaxan för närvarande nedsättes endast i den mån den därav för
anledda inkomstminskningen kan uppvägas av ökad resandefrekvens. 

Stockholm den 14 november 1924. 

Underdånigst 

FÖR SVERIGES ALLMÄNNA LANTBRUKSSÄLLSKAP 

K. E . HAMMARSKJÖLD. 

G. Leufrén. 

15 25 2 



Stockholms Handelskammares framställning om 
taxesänkning. 

TILL KONUNGEN. 

I skrivelse till järnvägsstyrelsen av den 4 sistlidne oktober framliöll då
varande chefen för kommunikationsdepartementet, att vissa taxereduktioner syn
tes genomförbara, varför järnvägsstyrelsen borde verkställa utredning i frågan; 
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och skulle därvid särskilt undersökas, på vad sätt en sänkning av person
taxan nu kunde genomföras. 

Med anledning härav har Sveriges Industriförbund i underdånig skrivelse 
av den 6 dennes påvisat, hurusom en sänkning av godstaxan vore för närings
livet långt mera betydelsefull än en nedsättning av persontaxan. Ur national
ekonomisk synpunkt måste det vara en angelägenhet av ojämförligt större 
vikt, att industriens, jordbrukets och handelns fraktkostnader nedbringas till 
gällande allmänna prisnivå, än att en dylik sänkning kommer persontrafiken 
till godo. Industriförbundet hemställde, att beträffande den nu förestående 
taxereduktionen »sådana bestämmelser måtte utfärdas, att godstaxan utan 
nppskov nedsättes så långt detta ur statsfinansiell synpunkt är möjligt, var
vid de för näringslivet viktigaste vagnslastgodstarifferna givas företräde fram
för övriga tariffer, samt att persontaxan för närvarande endast nedsättes i 
den mån det kan förutsättas, att inkomstminskningen genom biljettprisens 
sänkning helt uppväges av beräknad vinst genom resandefrekvensens ökning». 

Stockholms handelskammare vill härmed uttala sin fulla anslutning till 
den uppfattning rörande de olika järnvägstaxornas relativa betydelse för 
näringslivet, vilken kommit till uttryck i industriförbundets nyssberörda 
skrivelse. Med erinran om den framställning i fraktfrågan, som av handels
kammaren gemensamt med industriförbundet och ett tjugutal andra närings
organisationer ingavs till Eders Kungl. Maj:t den 9 sistlidne april, vill också 
handelskammaren kraftigt understryka det oavvisliga behovet för landets 
näringar av att en sänkning av godstaxan vid statens järnvägar med det 
snaraste kommer till stånd. 

Då emellertid, av statsfinansiella skäl en mera avsevärd nedsättning av 
alla de olika godstarifferna väl icke kan för närvarande genomföras, måste 
här ett avgörande träffas angående vilka godstariffer, som äro de för närings
livet viktigaste, och som därför i första rummet böra reduceras. Den insti
tution, som äger de största förutsättningarna att bedöma hithörande frågor, 
är otvivelaktigt järnvägsrådet, vilket jämlikt nådiga brevet den 1 november 
1907 särskilt inrättats för att avgiva yttranden ångande förhållandet mellan 
järnvägarna och trafikanterna, och som utgöres av representanter för närings
livets olika grenar samt andra trafikantintressen. 

Utan järnvägsrådets hörande bör ej heller, enligt handelskammarens för
menande, ett slutligt avgörande ske i den viktiga frågan, huruvida eller i 
vad mån en nu möjlig taxereduktion vid statens järnvägar skall förläggas 
till persontrafikens eller godstrafikens område. Frågan härom äger nämligen 
stor principiell räckvidd och kan i sina konsekvenser få genomgripande be
tydelse för utvecklingen av landets samfärdsel och näringar. 

På grund av vad sålunda anförts får Stockholms handelskammare, under 
framhållande av önskvärdheten av att järnvägsrådet beredes tillfälle att av
giva yttrande rörande den av industriförbundet ifrågasatta taxereduktionen 
vid statens järnvägar, uttala sin fulla anslutning till den tankegång, som häv
dats i industriförbundets ovanberörda yrkanden. 

Stockholm den 18 november 1924. 

Underdånigst 

FÖE STOCKHOLMS HANDELSKAMMARE 

JOHN JOSEPHSON. 

U. Bosman. 



Skånes Handelskammares framställning om 
taxesänkning. 

TILL KONUNGEN. 

I underdånig skrivelse den 28 april 1923 hemställde Skånes handels
kammare på anförda skäl om en allmän sänkning av statens järnvägars 
fraktargifter, därvid kammaren i första hand uttalade sig för en sänkning 
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av sådana tariffer, som dittills varit mest missgynnade och därför i största 
behov av nedsättning. Sedermera har handelskammaren den 9 april inne
varande år uttalat sm anslutning till en samma dag av Sveriges Industri
förband jämte ett flertal andra näringsorganisationer ingiven underdånig 
framställning, likaledes gående ut på en generell sänkning av godstarifferna. 
Dessa framställningar liksom andra sådana från handelskammaren av mera 
speciell natur hava likväl ännu icke, tydligen närmast på grund av hinder 
från järnvägsstyrelsens sida, medfört erforderliga lättnader i fraktavgifterna. 

Den 4 sistlidne oktober har emellertid dåvarande statsrådet och chefen 
för kommunikationsdepartementet anmodat järnvägsstyrelsen att upptaga 
spörsmålet om en taxereduktion till behandling och att inkomma med för
slag i ämnet. Av härvid lämnade direktiv har handelskammaren med till
fredsställelse konstaterat, att kammarens tidigare krav om sänkning av paket
taxan ävensom om ändring av viktgränserna för styckegods numera synas 
hava utsikt att bliva tillgodosedda. Däremot har den samtidigt ifrågasatta 
reduktionen av persontaxan ingivit handelskammaren mycket starka betänk
ligheter och, då jämväl järnvägsstyrelsen synes vara av den uppfattningen, 
att taxelättnaderna främst böra komma persontrafiken tillgodo, anhåller 
handelskammaren att i ärendet inför Eders Kungl. Maj:t i underdånighet 
få anföra följande. 

I handelskammarens egna liksom uti andra näringsorganisationers tidigare 
framställningar har utförligt påvisats, hurusom en sänkning av järnvägarnas 
fraktsatser utgör en nödvändig förutsättning för näringslivets återhämtning 
ur dess nuvarande betryckta läge. Någon förbättring härutinnan har sedan 
dess ej inträtt. Tvärtom torde man, bl. a. såsom en följd av den nyligen 
genomförda regleringen av den tyska skadeståndsfrågan, hava att befara ökad 
konkurrens från detta land. Det synes därför till undvikande av ytterligare 
driftsinskränkningar inom industrien och därav följande ökning av den redan 
förhållandevis stora arbetslösheten vara att räkna med nödvändigheten av 
att på ett eller annat sätt stödja produktionen inom landet. Ett förbilligande 
av fraktkostnaderna för den inhemska godstrafiken är givetvis ett mycket 
verksamt medel härutinnan. Möjligheten för näringslivet att påräkna en 
dylik hjälp äventyras likväl, därest en sänkning nu vidtages i personbe-
fordringsavgifterna, som minskar statens jänvägars driftsöverskott. Redan 
av denna anledning anser handelskammaren, att för närvarande varje sänk
ning av persontaxan, som icke kan påräknas kompenserad av ökad rese
frekvens, bör vara utesluten. 

Såsom skäl mot en sänkning av godstaxan har flerfaldiga gånger från 
järnvägsstyrelsens sida framhållits, att vissa godstariffer nu nått den undre 
gräns, som med hänsyn till den under utarbetande varande nya taxan kan 
anses tillrådlig. Även om detta påstående för en eller annan tariffs vid
kommande är riktigt, vilket givetvis ännu undandrager sig handelskammarens 
bedömande, torde ett dylikt skäl aldrig kunna åberopas mot en sänkning 
av godstarifferna i allmänhet. Det kan däremot möjligen giva anledning 
till enstaka undantag från en sådan sänkning. 

Vid valet mellan en sänkning av gods- eller persontaxan kan man vidare 
icke underlåta att taga hänsyn till de olika taxornas nuvarande höjd i för
hållande till den allmänna prisnivån ävensom till de olika trafikslagens om
fattning i jämförelse med förkrigstrafiken. I förstnämnda hänseende är där
vid att märka, att, ehuruväl både gods- och personbefordriugsavgifterna ut
visa en stegring över den allmänna prisnivån, ökningen av den förra dock 
är betydligt större än av de senare. Det förefaller därför mera rättvist, att 
godsbefordringsavgifterna i första hand sänkas. A andra sidan synes enligt 
statens järnvägars egen statistik ökningen av persontrafiken visa, att denna 
trafik mycket väl tål vid nuvarande befordringsavgifter. 



14 

Slutligen förtjänar även uppmärksammas, att den nuvarande uppfattningen 
angående fördelningen av järnvägarnas fasta kostnader på olika trafikslag, 
vilken bl. a. kommit till uttryck i järnvägstaxekommitténs betänkande, ej 
med säkerhet framdeles torde kunna upprätthållas. Av skilda orsaker synes 
det nämligen böra övervägas att, i likhet med vad redan i ett par länder 
skett, i större utsträckning än hittills belasta persontrafiken. 

Under åberopande av vad sålunda anförts får Skånes handelskammare i 
underdånighet hemställa, att Eders Kungl. Maj:t vid slutlig prövning av nu 
föreliggande taxeärende måtte utfärda sådana bestämmelser, 

att, jämte det en sänkning av pakettaxan och en nedsättning av vikt
gränserna för styckegods genomföres, godstaxan i övrigt snarast möjligt 
underkastas en allmän sänkning, därvid hittills missgynnade tariffer givas 
företräde framför sådana tariffer, för vilka redan mera väsentliga sänkningar 
vidtagits, samt 

att en sänkning av persontaxan endast genomföres i sådan omfattning, 
att därigenom minskade inkomster kunna förväntas täckta genom ökning i 
persontrafiken. 

Malmö den 19 november 1924. 

Underdånigst 

SKÅNES HANDELSKAMMARE 

omfattande Skåne och södra Halland 

R. TRÄGÅBDH. 



Handelskammarens i Gävle framställning om 
taxesänkning. 

TILL KONUNGEN. 

På grund av direktiv givna av dåvarande statsrådet och chefen för kom
munikationsdepartementet är järnvägsstyrelsen för närvarande sysselsatt med 
en utredning om nedbringande av vissa statens järnvägars taxor, vilken ut-
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redning enligt direktiven är inriktad på en sänkning av persontaxan och 
på en reglering av vissa styckegodstaxor. Med anledning av denna utred
ning har Sveriges Industriförbund i underdånig skrivelse den 6 november 
1924 hos Eders Kungl. Maj:t hemställt, att med frångående av omförmälda 
direktiv bestämmelser måtte utfärdas om en omedelbar sänkning av gods
taxan, framför allt av de för näringslivet viktigaste vagnslastgodstarifferna, 
samt att persontaxan endast måtte nedsättas i den mån det kan förutsättas, 
att biljettprisens sänkning helt uppväges genom resandefrekvensens ökning. 

Handelskammaren i Gävle, som tagit del av industriförbundets skrivelse, 
vill härigenom uttala sin fulla anslutning till industriförbundets hemställan 
därom, att godstaxornas sänkning, framför allt beträffande de viktigaste 
vagnslastgodstarifferna, måtte föregå en sänkning av persontaxan. Den 
senare kan icke giva näringslivet den lättnad det behöver, och då det icke 
lärer kunna på förhand beräknas, i vad mån en sänkning av biljettprisen 
kan kompenseras av en ökad resandefrekvens, linner handelskammaren det 
rättast, att det får helt bero med ändring i persontaxan. Handelskammaren 
kan nämligen icke frigöra sig från den farhågan, att en person taxesänkning 
kano komma att försvåra en blivande behövlig sänkning av godstaxorna. 

A andra sidan anser handelskammaren, att resultatet av nu pågående 
stora utredning om taxespörsmålet i dess helhet bör föreligga, innan några 
vittgående sänkningar vidtagas. Handelskammaren vill därför som ett synner
ligen trängande önskemål från näringslivets sida framhålla, att denna utred
ning sä långt möjligt är påskyndas. 

Handelskammaren anhåller sålunda att i anledning av nu ifrågakomna 
taxespörsmål få till Eders Kungl. Maj:t rikta den hemställan, 

att en sänkning av statsbanornas godstaxor, framför allt beträffande de 
för näringslivet viktigaste vagnslastgodstarifferna, måtte föregå varje sänk
ning av persontaxan, samt 

att i sådant syfte nu pågående utredning för en lösning av taxespörs
målet i dess helhet måtte i görligaste mån påskyndas. 

Gävle den 24 november 1924. 

Underdånigst 

PÅ HANDELSKAMMARENS VÄGNAR: 

TORD MAGNUSSON. 

Sven Marin. 



Järnvägsstyrelsens skrivelse angående ändring av 
taxorna för statens järnvägar. 

TILL KONUNGEN. 

Genom skrivelse den 4 oktober 1924 från statsrådet och chefen för 
kommunikationsdepartementet har järnvägsstyrelsen anmodats inkomma med 
utredning angående vissa ifrågasatta ändringar av järnvägstaxorna. 

15 85 3 
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Genom remisser den 13, 17, 19, 21 och 28 november 1924 liar styrelsen 
vidare anbefallts vid fullgörande av förenämnda utredning avgiva utlåtande 
över framställningar, avlåtna av Sveriges industriförbund, Sveriges allmänna 
lantbrukssällskap, Stockholms handelskammare, Skånes handelskammare samt 
handelskammaren i Gävle. 

Med remissakternas återställande får styrelsen härmed i underdånighet 
anföra följande. 

Nyssnämnda skrivelse från statsrådet och chefen för kommunikations
departementet börjar med ett konstaterande, att med hänsyn till under 
innevarande år framkomna ekonomiska driftsresultat vid såväl statens som 
vissa enskilda järnvägar förefölle sannolikt, att vissa taxereduktioner skulle 
vara genomförbara. Beträffande statens järnvägar hade vissa nedsättningar 
i godstaxan successivt genomförts, den senaste fr. o. m. den 1 augusti 1923, 
genom vilka — enligt vad järnvägsstyrelsen gjort gällande — åtminstone 
för vissa frakter nåtts den undre gräns, som med hänsyn till den under 
utarbetning varande nya taxan kunde anses tillrådlig. Med hänsyn till ange
lägenheten att intet åtgjordes, som kunde komma att stå i motsats till resul
tatet av den utredning, som med ledning av bl. a. Kungl. Maj:ts genom 
heslut den 27 september 1924 givna direktiv skall företagas ifråga om nämnda 
taxa, syntes det möta betänkligheter att omedelbart vidtaga ytterligare jämk
ningar i godstaxorna. Detta borde dock icke utesluta, att vissa smärre 
taxeregleringar, såsom sänkning av pakettaxan och ändring av viktsgränserna 
för fraktstyckegodset, dock nu kunde tagas under omprövning. 

Ifråga om persontaxan påpekades dels att — undantagandes införandet 
av returbiljetter i vissa stationskombinationer — ingen ändring vidtagits 
sedan år 1922, dels att nuvarande persontaxa åtminstone å vissa reseavstånd 
intogo ett högt läge i förhållande till förkrigstaxan. Det borde nu närmare 
utredas, på vad sätt en taxesänkning där kunde genomföras. 

För de enskilda järnvägarna borde undersökning verkställas beträffande 
såväl person- som godstaxorna, och skulle därvid särskilt ifråga om de 
mera betydande enskilda järnvägarna övervägas avgifternas nedbringande 
till så nära överensstämmelse som möjligt med motsvarande avgifter för 
statens järnvägar. 

Förenämnda framställningar av Sveriges industriförbund med flera utgå 
från de av statsrådet och chefen för kommunikationsdepartementet givna 
direktiven. 

Industriförbundets hemställan går — med bortseende alltså från de järn-
vägsekonomiska synpunkterna — ut på, dels att godstaxan utan uppskov 
nedsättes så långt som ur stats finansiell synpunkt är möjligt, varvid de för 
niiringslivet viktigaste vagnslastgodstarifferna böra givas företräde framför 
övriga tariffer, samt dels att persontaxan för närvarande endast nedsättes, 
i den mån det kan förutsättas, att inkomstminskningen genom biljettprisens 
sänkning helt uppväges av beräknad vinst genom resandefrekvensens ökning. 

Sveriges allmänna lantbrukssällskap hemställer, att godstaxan — särskilt 
för jordbruksprodukter och förnödenheter — nedsättes så långt detta u r 
statsfinansiell synpunkt är möjligt, och har beträffande persontaxan samma 
yrkande som industriförbundet. 

Stockholms handelskammare uttalar sin fulla anslutning till den tanke
gång, som hävdats i industriförbundets framställning, och anser, att ett 
slutligt avgörande i den viktiga frågan, huruvida eller i vad mån en nu 
möjlig taxerednktiou vid statens järnvägar skall förläggas till persontrafikens 
eller godstrafikens område, icke bör träffas utan järnvägsrådéts hörande. 

Skånes handelskammare hemställer, att vid slutlig prövning av nu före
liggande taxeärende, jämte det en sänkning av pakettaxan och en nedsatt-



19 

ning av viktgränserna för styckegods genomföres, godstaxan i övrigt måtte 
snarast möjligt underkastas en allmän prövning, därvid hittills missgynnade 
tariffer givas företräde framför andra tariffer, för vilka redan mera väsentliga 
sänkningar vidtagits. Beträffande persontaxan har handelskammaren samma 
yrkande som industriförbundet. 

Handelskammaren i Gävle hemställer slutligen, att en sänkning av stats
banornas godstaxor framför allt beträffande de för näringslivet viktigaste 
vagnslastgodstarifferna måtte föregå varje sänkning av persontaxan samt att 
nu pågående utredning för en lösning av taxespörsmålet — vilken bör före
ligga, innan någon vittgående ändring vidtages — måtte i görligaste mån 
påskyndas. 

De ingivna framställningarna överensstämma alltså samtliga i ett häv
dande att persontaxans sänkning är mindre angelägen än godstaxans. An
märkningsvärt är också, att ingenstädes namnes något om sänkning av de 
enskilda järnvägarnas godstaxor, beträffande vilka man alltså synes vilja 
erkänna behovet av taxelägets bibehållande. Angående statens järnvägars 
godstaxa gå yrkandena däremot väsentligt isär och gäller meningsskiljaktig
heten icke blott vilka varuslag och tariffer främst böra ifrågakomma utan 
även frågan, huruvida en sänkning bör ske omedelbart eller om densamma 
skall uppskjutas tills resultatet av pågående taxeutredning i sin helhet 
föreligger. 

Av de föreliggande framställningarna är endast den från industriförbundet 
mera utförligt motiverad. Förbundet börjar med att hänvisa till en den 9 
april 1924 av detsamma jämte ett antal övriga organisationer ingiven fram
ställning om generell nedsättning av statens järnvägars godstariffer i sådan 
omfattning, att fraktkostnadsindex komme i jämnhöjd med gällande allmänna 
prisnivå. Framställningen grundade sig närmast på järnvägsrådets vid nämnda 
tidpunkt avgivna förslag, vari gjordes gällande, att en omedelbar sänkning 
av järnvägarnas taxor vore ekonomiskt möjlig att genomföra. 

Då de riktlinjer, som framlagts i nämnda förslag av järnvägsrådet, nu
mera i och med förenämnda beslut av den 27 september 1924 torde få 
anses vara av Kungl. Maj:t underkända, har ej synts nödvändigt i detta 
sammanhang närmare ingå på sistnämnda framställning från näringsorganisa
tionerna, ehuru densamma ävensom inkomna instämmanden ingår i före
liggande remisshandlingar. 

Efter nyssnämnda hänvisning anför industriförbundet den väl av ingen 
bestridda satsen, att ur näringarnas synpunkt en sänkning av persontaxan 
är av relativt underordnad betydelse. Enär en sådan sänkning enligt för
bundets mening kan komma att försena en eljest möjlig sänkning av gods
tarifferna, säges densamma t. o. m. direkt motverka näringslivets krav. 

Industriförbundet hyste den uppfattningen, att den av taxekommittén 
påvisade och påtalade större belastningen av vagnslastgodstrafiken än av 
styckegods- och persontrafiken numera blivit ytterligare skärpt. Mot upp
skjutande på obestämd tid av en reduktion av godstarifferna, till dess den 
blivande nya järnvägstaxan kunde komma att fastställas, ville förbundet in
lägga den allvarligaste gensaga. Den av järnvägsstyrelsen framförda invänd
ningen, att de ifrågasatta fraktreduktionerna kunde tänkas komma att stö
rande ingripa i den blivande taxeformen, vore av utomordentligt underordnad 
och huvudsakligen formalistisk innebörd. 

Innan järnvägsstyrelsen ingår på taxespörsmålet, får styrelsen under hän
visning till sin den 5 december 1924 dagteeknade skrivelse om behållen in
komst för budgetåret 1925—1926 erinra om det järnvägsekonomiska läget 
sådant det för närvarande föreligger och kan beräknas komma att gestalta 
sig för åren 1924 och 1925. 
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Räntekostnaderna för i statens järnvägar, utom malmbanan, bundna stats
lån uppgå för år 1924 till omkring 32 miljoner kronor och överstiga alltså 
med 2'6 miljoner kronor det driftöverskott, som för närvarande synes kunna, 
under förutsättning av oförändrade taxor, påräknas för år 1925. Ytterligare 
får styrelsen erinra, att det i riksstaten för budgetåret 1924—25 upptagna 
överskottet från statens järnvägar belöper sig till 36 miljoner kronor, vilket 
överskott under förutsättning av oförändrade taxor synes kunna ungefärligt 
uppnås. För budgetåret 1925—26 har styrelsen i nyssnämnda skrivelse den 5 

v december 1924 beräknat ett överskott av 36'4 miljoner kronor. 
De taxeåtgärder, angående vilka styrelsen anbefallts verkställa utredning, 

torde böra betraktas som led i den pågående omdaningen av den perma
nenta taxan, varför de av Kungl. Maj:t genom utdrag ur statsrådsprotokollet 
den 27 september 1924 beträffande beräkningarna för denna taxa givna direk
tiven nu synas böra komma till tillämpning. De punkter i ifrågavarande 
direktiv, som i detta sammanhang ha den största betydelsen, äro följande: 

1. Taxan bör byggas så, att det beräknade genomsnittliga överskottet 
är tillräckligt för förräntning av det lånekapital, som statsbanorna nu dispo
nera och ytterligare komma att disponera såsom en följd av redan beslutade 
utvidgningar, därvid räntefoten bör bestämmas efter den effektiva medel
räntan för av verket disponerade lånemedel. 

2. Ifråga om utgifterna bör i stort sett räknas efter nuvarande förhål
landen. 

3. Inkomsterna böra räknas på följande sätt 
a) för persontrafik en inkomst, vilken, evalverad efter levnadskostnads

index, ligger 30 % över 1913 års belopp, 
b) för paket- och ilgodset 1924 års faktiska inkomst, evalverad till antagen 

prisnivå, 
c) för godstrafiken efter en trafikomfattning så stor, att den vid tillämp

ning av förkrigstidens taxor skulle lämna en bruttoinkomst, som med 25 % 
överstege 1913 års inkomst. 

Eäknat efter nuvarande förhållande giva dessa direktiv en inkomst av i 
runda tal 

Häremot står för år 1924 en inkomst av omkring 166 miljoner kronor, 
varav 62 miljoner i persontrafik och 104 i godstrafik. Då för år 1924 över
skottet lämnar ungefärlig täckning av räntekostnaderna, uttrycker tydligen 
den funna skillnaden 10 miljoner kronor, minskad med dels den ökning av 
kostnader utöver de nuvarande, som bl. a. med hänsyn till gjorda antagan
den kan behöva räknas med, dels räntekostnad för lånemedel i beslutade 
men ännu ej utförda anläggningar — elektrifieringen av linjen Stockholm— 
Göteborg dock undantagen — det belopp, som skulle få användas för taxans 
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nedbringande. Innan beräkningarna utförts, finner järnvägsstyrelsen lämp
ligast icke anföra någon siffra. 

Vare sig man skulle komma till ett något högre eller något lägre belopp, 
är det emellertid tydligt, att detsamma — trots att användningen enligt 
direktivens formulering är inskränkt till godstrafiken — icke är stort nog 
för att med fördel kunna begagnas till någon allmän tariffsänkning. För 
att taxeregleringen skall för näringslivet medföra någon avsevärdare lättnad 
måste sänkningarna rationellt sättes in på de punkter, där man kan beräkna 
största möjliga nytta. 

På utredningens nuvarande stadium kan järnvägsstyrelsen icke göra något 
mera bestämt uttalande angående de sannolika förändringarna. Följande må 
dock anföras. 

Den nya taxans godstariffer måste för att anpassas efter de förändrade 
självkostnaderna och för att möjliggöra nedsättningar på avstånd, där de 
äro främst behövliga, givas en annan byggnad än de nuvarande. En sådan 
ändring av tariffbyggnaden förutsätter emellertid omläggning även av gods
sam trafikstaxan, en omläggning, som är förbunden med många ömtåliga 
spörsmål. För de lägsta tarifferna kan för 10-tons laster en allmän ned
sättning fortfarande icke genomföras, utan att vissa tariffer på vissa håll 
komma att understiga självkostnaderna, med resultat, att en trafikökning 
skulle medföra växande förluster. Vid en omsorgsfull och systematisk pröv
ning av rådande möjligheter till nedsättningar av de lägsta tarifferna synes 
emellertid icke uteslutet, att åtminstone i vissa fall lättnader skola kunna 
beredas även för det tunga godset. Godsindelningen bör prövas, så att 
olika varor bliva rättvisare tarifferade, än vad nu alltid är fallet Under
sökas bör. vilka taxesäukningar synas kunna genomföras, utan att vålla större 
inkomstminskning, eventuellt i undantagsfall med utsikt att öka järnvägarnas 
behållning. 

Att ändringarna av här berörda art i allmänhet icke kunna utbrytas och 
genomföras före taxereformen i dess helhet, torde vara uppenbart. Innan 
utredningsarbetet föreligger, kan ju för övrigt icke ens framgå, vilka taxe
sänkningar falla inom en rationell framtida taxas ram och vilka gå utanför 
densamma. Styrelsen har svårt att fatta, att — som Industriförbundet vill 
uttala — en sådan uppfattning är formalistisk. Det visar sig ock. att åt
minstone vissa handelskammare i denna sak visa förståelse för den upp
fattning, som styrelsen hävdat och som kommer till uttryck i departements
chefens direktiv, nämligen att taxeutredningsarbetet bör föregå närmast före
stående sänkning av godstaxan. Styrelsen har ock den bestämda uppfatt
ningen, att landets näringsliv självt måste anses i längden bäst betjänt 
med att sagda utredningsarbete nu får utan föregripanden fortgå och att 
grunden för den nya taxans genomförande icke genom förhastade taxesänk
ningar undanryckes. 

Emellertid föreligger, på sätt Industriförbundet anför, viss risk, att taxe
sänkningen härigenom uppskjutes på obestämd tid. Styrelsen kan i anled
ning härav endast meddela, dels att styrelsen hyser grundad förhoppning, 
att under loppet av år 1925 kunna åtminstone för sin del taga ställning till 
taxefrågan i dess helhet, och dels att styrelsen i samband därmed avser att 
utsöndra sådana åtgärder i taxereglerande riktning, som synas böra och av 
tekniska skäl synas kunna komma till omedelbar tillämpning, och hemställa 
om genomförande av dessa åtgärder snarast möjligt. 

En taxesänkning, vare sig enligt Sveriges Industriförbunds hemställan 
eller i anslutning till något av de övriga förslagen, måste alltså enligt järn
vägsstyrelsens uppfattning för närvarande icke anses lämplig. Detta är väl 
också desto mera fallet, som de större och för den allmänna samfärdseln 
mera betydelsefulla enskilda järnvägarna icke kunnat gå med på någon sank-
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ning av godstarifferna utöver de samtidigt i särskild skrivelse föreslagna 
närmandena till statens järnvägars nuvarande godstaxa. Det har under så
dana förhållanden ej synts nödvändigt här ingå på någon närmare under
sökning av den argumentering, som de olika framställningarna innehålla. 
Styrelsen har emellertid ej velat underlåta att påpeka, att vissa av de läm
nade uppgifterna icke äro riktiga. Såsom strax skall visas, kan man så
lunda icke med fog påstå, att godstarifferna sedan 1914 höjts mera än per
sontarifferna. Ej heller befinner sig persontrafiken, såsom Skånes handels
kammare påstår, i ökning. Vore detta förhållandet, skulle önskemålen om 
en sänkning med säkerhet icke hava framträtt med sådan styrka som nu. 
Den ifrågasatta reformen avser fastmer i första rummet att hejda den oro
väckande tillbakagång, vari resandetrafiken såsom helhet betraktad befinner sig. 

Frågan om de olika trafikslagens bidrag till de fasta kostnaderna är allt
för invecklad för att järnvägsstyrelsen här skulle kunna närmare ingå på 
densamma. Spörsmålet iir för övrigt icke i detta sammanhang av något ak
tuellt intresse, då styrelsen över huvud taget ieke anser sig kunna sätta 
ifråga andra ändringar i persontaxan än sådana, som kunna betraktas såsom 
för järnvägsekonomien fördelaktiga. 

Järnvägsstyrelsen kan alltså icke finna, att de remitterade framställning
arna böra föranleda någon Kungl. Maj:ts åtgärd eller vålla någon ändring 
i den utredning, styrelsen jämlikt meromnämnda statsrådsskrivelse har att 
verkställa. 

Innan styrelsen övergår till nämnda utredning, har det synts lämpligt 
anföra några siffror, som visa, vilken höjd nuvarande taxor intaga relativt 
förkrigsnivån. Det må då först nämnas, att om man räknar med genom
snittstal för hela godstrafiken respektive persontrafiken samt använder sådan 
indexbeteckning, att förkrigstaxan betecknas med 100, man kommer till en 
index för godstaxan av 207 och för persontaxan av 220, med bortseende i 
förra fallet från de individuella fraktnedsättningarna, i det senare från tur-
och returbiljetterna, vilkas användning är begränsad till bestämda stations
kombinationer. Då senast kända index för grosshandelspriser — november 
1924 — utgör 167 och senaste levnadskostnadsindex — oktober 1924 — 174, 
kan alltså sägas, att statens järnvägars taxor sedan krigsutbrottet undergått 
en relativ höjning med omkring 25 procent. Det bör emellertid härvidlag 
bemärkas, att som järnvägsstyrelsen ofta anfört, taxornas höjd före kriget 
var otillräcklig för förräntningskravets uppehållande och att en relativ höj
ning av taxorna förbereddes. 

Vad godset angår, är taxeförhöjningen mycket olika för olika tariffer, 
såsom följande sammanställning, upptagande fraktsatserna vid 200 kilometers 
våglängd, visar: 
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A T sammanställningen framgår, att tarifferna 10—12, vilka torde vara av 
den största betydelsen för industriens tyngre transporter, ligga endast föga 
högre än 1914, under det att för de högsta tarifferna icke blott den nomi
nella utan även den reella höjningen är avsevärd. 

Det må i denna punkt erinras, att de s. k. fasta tilläggen endast innebära 
en korrigering av viss felaktig byggnad hos statens järnvägars tariffer, vilken 
skulle hava företagits, jämväl om 1914 års prisnivå kvarstått oförändrad. 
Det av kostnadsstegringen framkallade tillägget är för tarifferna 10 — 12 en
dast 60 procent och motsvarar alltså icke fullt ökningen i förenämnda pris
index. 

Beträffande nämnda tariffer synes också böra påpekas, att desamma spela 
en väsentligt större roll för de stora och för den allmänna samfärdseln mera 
betydelsefulla enskilda järnvägarne än för statens järnvägar, och att de förra 
hava betydligt mindre möjligheter att erhålla kompensation genom ökade av
gifter å andra transporter. En ytterligare nedsättning skulle alltså vansklig-
göra, för att ej säga fullständigt omöjliggöra, för snart sagt samtliga en
skilda järnvägar att utan taxeväsendet förryckande extra tillägg deltaga i 
godssamtrafiken jämlikt statens järnvägars taxa. 

Även för persontaxan är angivna index ett genomsnittstal, då förhållan
dena äro mycket olika för olika biljettslag och olika avstånd, såsom framgår 
ftv följande sammanställning över priset å enkla biljetter i 3:dje klass: 

Taxan för enkla biljetter ligger alltså å kortare avstånd 150 procent över 
förkrigstaxan, vilket förhållande jämväl omedelbart framgår ur den omstän
digheten, att zonpriset nu är 50 öre, före kriget 20 öre, under det att minsta 
zonlängden är densamma. 

Även för månadsbiljetterna bilda procenttalen för höjningen en sjunkande 
serie, enär avgiften för de första 8 kilometerna ökats med 150 procent, till
lägget för varje följande kilometer däremot med blott 67 procent. 

Såsom i det följande närmare skall utvecklas, ställer sig järnvägsstyrelsen 
med hänsyn till den finansiella situationen tveksam beträffande möjligheten 
att för närvarande genomföra en allmän persontaxesänkning. 

Till undvikande av alltför stor tyngd i framställningen har utredningen 
emellertid i stort sett givits formen av ett förslag till ändringar. Vad i det 
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följande sägs, utgör dock närmast en redogörelse för de åtgärder, som, enligt 
styrelsens förmenande, lämpligen böra företagas, för den händelse Kungl. 
Maj:t skulle finna, att en sänkning bör genomföras trots de gtatsfinansiella 
riskerna. 

Innan styrelsen går in på några detaljer beträffande olika biljettformer, 
har det synts lämpligt anföra några siffror, som belysa desammas betydelse 
för statens järnvägars ekonomi. 

Inkomsterna i persontrafik hava för nästkommande år beräknats till 61 
miljoner kronor. Härav kommer på tilläggsbiljetter, resgods m. m. 8 mil
joner kronor, alltså på egentliga personbiljetter 53 miljoner kronor. Av 
sistnämnda belopp komina omkring 12 miljoner kronor på biljetter efter 
specialtariff, nämligen nedsättningsbiljetter (inklusive av statskontoret lämnad 
ersättning) 0'8 miljoner kronor, månadsbiljetter 1'70, partibiljetter 0'15, mili-
tärbilje'tter Tss, tur- och returbiljetter 8 miljoner kronor. För biljetter enligt 
normal tariff, det vill säga enkla och dubbla, kupong- och resebyråbiljetter, 
återstå alltså 41 miljoner kronor. Av nämnda siffror följer vilken domine
rande roll de enkla biljetterna och därmed jämställda spela. 

Tager man vidare i betraktande, att en ändring av priset för enkla bil
jetter automatiskt medför en sänkning av priset för nedsättningsbiljetter och 
drager med sig en åtminstone partiell ändring av priset på militärbiljetter, 
finner man alltså, att den trafik, som en sådan sänkning berör, motsvarar 
en inkomst av i runt tal 43 miljoner kronor. 

I meromnämnda statsrådsskrivelse angives såsom skäl för sänkning av 
persontarifferna den nuvarande taxans jämförelsevis höga läge i förhållande 
till förkrigstaxan, åtminstone å vissa.reseavstånd. Av förestående tablå fram
går, att en stegring starkare än den allmänna prisnivåns ägt rum för korta 
och medellånga avstånd upp till 6 k 700 kilometer, under det att för längre 
avstånd nuvarande biljettpriser ligga relativt under förkrigsprisen. 

Utredningen synes alltså i första rummet böra avse en sänkning å nämnda 
korta och medellånga avstånd, under det att man å långa avstånd, om så 
synes lämpligt, utan större olägenheter torde kunna bibehålla ungefär nu
varande priser. 

Ur flera synpunkter vore önskvärt, att sänkningen kunde göras så stor, 
att man relativt levnadskostnadsindex överallt komme ned till samma priser 
som år 1914. Då grundpriset i 3:e klass år 1914 var 2 '/j öre per kilometer, 
skulle man enligt denna norm komma till ett pris av omkring 4 öre per 
kilometer mot nuvarande 625. 

Under nuvarande förhållanden torde emellertid, särskilt med hänsyn till 
förefintligheten av tur- och returbiljetterna, även ett grundpris av 5 öre per 
kilometer, det vill säga dubbla det gamla priset, få anses för den resande 
allmänheten tillfredsställande. 

Et t sådant grundpris nås lämpligast därigenom, att man med bibehållande 
av nuvarande lägsta zonlängd, 8 kilometer, sänker zonavgiften till 40 öre i 
3:e klass och 60 öre i 2:a klass från nuvarande 50 respektive 75 öre. Man 
får på det sättet på de kortaste avstånden avgifter, som äro dubbelt så höga 
som före kriget och liggande 20 procent under de nuvarande. 

Har man sålunda bestämt sig för ett visst zonpris och en viss minsta 
zonlängd, återstår att fastställa, huru starkt fallande den nya taxan skall göras. 
Närmast till hands skulle givetvis ligga att bibehålla nuvarande zonindelning 
oförändrad. Häremot kunna emellertid vägande erinringar riktas. Först och 
främst blir omslutningen av taxesänkningen icke mindre än 20 procent, vilket är 
mycket för nuvarande förhållanden. Vidare framgår av förestående samman
ställning, att ökningen relativt förkrigspriset å de allra högsta avstånden 
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för närvarande är mindre än 50 procent. Bibehåller man alltså, samtidigt 
som zonpriset sänkes till 40 öre, zonindelningen oförändrad, får man på 
nämnda avstånd ett tillägg av mindre än 20 procent. Bland annat med 
hänsyn till de möjligheter, som förefinnas beträffande godstarifferna, torde 
erinringar kunna göras mot en persontaxa, som ligger så nära förkrigstaxan. 
Det kan visserligen hävdas, att avstånden ifråga icke spela någon större 
roll för statens järnvägars ekonomi, samt att en sänkning av taxan, särskilt 
å så långa avstånd som de förevarande, kan förväntas komma att föranleda 
en relativt stark ökning av den i och för sig föga betydliga trafiken. Då 
emellertid tarifferna å långa avstånd icke kunna betecknas som tryckande, 
synes det i varje fall, åtminstone för tillfället, vara lämpligast övergå till en 
taxa med svagare fall än den nuvarande. 1907 års järuvägstaxekommitté 
har visserligen föreslagit en ändring i motsatt riktning, nämligen en höjning 
å kortare och en sänkning å längre avstånd. Att observera är emellertid, 
att kommittén därvid haft att utgå från en taxa med ojämförligt mycket 
svagare fall än den nuvarande. 

Utredningsdirektiven kunna, såsom redan nämnts, sägas visa på möjlig
heten att inskränka sänkningen till allenast de avstånd, där den nuvarande 
taxan ligger mer än omkring 70 procent över förkrigstaxan. 

Med hänsyn till angelägenheten att antalet biljettslag ej blir alltför stort, 
är det jämväl önskvärt, att den nya zontariffen till en början erhåller ett 
så starkt fall, att det naturliga användningsområdet för tur- och returbiljet
terna icke blir större än nödvändigt. 

Nämnda villkor uppfyllas såvitt möjligt av den taxa, som här föreslås och 
vars läge i förhållande till förkrigstaxan samt nuvarande taxa framgår av 
följande sammanställning av biljettpriserna i 3:e klass. 

Som synes, sammanfaller den nya taxan å de högsta avstånden så full
ständigt med den nuvarande som med det ändrade zonpriset torde vara 
möjligt. A de kortaste avstånden ligger densamma däremot genomgående 
20 procent under den nuvarande. 

Taxebestämmelserna skulle lyda: 
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Zonlängden är i första gruppen 8 kilometer; i andra och tredje grupperna 
2 kilometer; i fjärde och femte grupperna 1 kilometer samt i sjätte och därpå 
följande grupper 2 kilometer större än i närmast föregående grupp, dock 
högst 32 kilometer. 

Zonerna 2—10 delas mitt itu i halvzoner. Priset för halvzon utgör hälften 
av ovan angivna pris per zon. 

Om zonindelningen vid här föreslaget zonpris hållits oförändrad, skulle, 
som nämnt, inkomstminskningen vid oförändrad trafik hava uppgått till 
20 procent. Efter nu företagna förändringar har densamma beräknats utgöra 
14 procent. Då den nuvarande inkomsten av enkla med flera biljetter kan 
beräknas till 43 miljoner kronor, blir alltså inkomstminskningen 6-o miljoner 
kronor. 

Ändringen av priset å enkla biljetter torde böra medföra vissa konsekvenser 
beträffande övriga biljettslag. Vad då först angår tur- och returbiljetterna, 
vilka, som nämnts, äro av väsentligt större ekonomisk betydelse än övriga 
biljetter efter specialtariff, är till en början att erinra, att priset å desamma 
bestämdes för blott omkring ett år sedan, och att under intryck av nuvarande 
taxas höjd rabatten relativt de enkla biljetterna gjordes tämligen stor. 
Styrelsen kan därför icke förorda, att tur- och returbiljettpriset gives samma 
sänkning som enkla biljettpriset. 

A andra sidan får emellertid den rabatt, som tur- och returbiljetterna 
lämna (jämfört med två enkla biljetter), icke vara alltför liten. Fullt lämp
liga priser synas erhållas, om man övergår från nuvarande genomsnitts-
rabatt 331/, procent till den gamla tur- och returbiljettsrabatten 25 procent 
och i samband därmed gör tur- och returbiljettstaxan till en kilometertaxa 
dock med avrundning uppåt av beloppen till hela 10-tal ören. Man får på 
så sätt dels en största ökning för 1 kilometer av 10 öre, dels på samtliga 
avstånd en tämligen betydlig skillnad mellan priset å enkla biljetter och 
priset å tur- och returbiljetter. 

I samband med denna ändring bör tur- och returbiljettsformen formellt 
göras generell, det vill säga säljas i alla stationskombinationer, där priset 
för en sådan biljett blir lägre än priset för två enkla biljetter. Med de 
föreslagna avgifterna inträder likheten mellan biljettprisen vid något under 
300 kilometer. Redan vid 250 kilometer blir dock rabatten så liten, att 
försäljning av tur- och returbiljetter knappast torde komma ifråga. Av visst 
intresse är emellertid att, då tur- och returbiljetten från att hava varit ett 
provisorium övergår till mera permanent form, någon mer eller mindre god
tycklig kilometergräns icke bibehålles. 

Bestämmelserna skulle alltså bliva: 
Tar- och returbiljett för resa i 3:e klass försäljes till ett pris, beräknat 

efter 7"5 öre per kilometer, dock för minst 6 kilometers avstånd och med 
avrundning uppåt till hela 10-tal öre. För resa i 2:a klass utgår avgiften 
med i y 2 gång priset i 3:e klass. 

I samband med föreslagen minskning av skillnaden i biljettpris mellan 
enkla biljetter och tur- och returbiljetter synes man jämväl böra medgiva 
resande å tur- och returbiljett vanlig frivikt å resgods. 
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I och med tur- och returbiljetternas införande hava partibiljetterna i det 
närmaste försvunnit. Då den nya tur- och returbiljetten i motsats mot den 
nuvarande överallt är billigare än nuvarande partibiljett, synes man därför 
i samband med här omskrivna prissänkning lämpligen kunna helt avskaffa 
partibiljetterna. Denna åtgärd har, som bekant, varit ifrågasatt åtskilliga 
gånger, bland annat vid 1906 års persontariffreform. Densamma synes 
emellertid då, liksom vid senare tillfällen, hava strandat därpå, att man 
icke haft någon till den nya taxan passande biljettform, som var fullt så 
billig som partibiljetten. Detta hinder föreligger emellertid, såsom sagt, icke 
nu, varför man synes böra begagna sig av tillfället att avskaffa en biljett
form, vilken städse vållat en hel del olägenheter. 

Då partibiljetten som särskild biljettform avskaffas, synes man emellertid 
icke böra släppa den fördel i fråga om bekvämlighet, som densamma er
bjuder, utan, bland annat med hänsyn till trängseln vid biljettluckorna på 
ett flertal stationer, bibehålla något slags biljett, som kan köpas för flera 
resor på en gång. Det lämpligaste synes vara att införa tur- och retur
biljetter i häften om visst antal biljetter. I motsats mot partibiljetterna 
böra ifrågavarande häften, vilka icke bereda någon ytterligare rabatt utöver 
tur- och returbiljettspriset, vara fullt opersonliga och giltiga i var mans hand. 
För kontrollens skull torde dock för häftet viss giltighetstid böra bestämmas. 

Den föreslagna ändringen uv tur- och returbiljettspriset betyder med biljett
formens nuvarande omfattning en kalkylatorisk inkomstminskning av 0'9 
miljoner kronor. Vid generalisering av biljettformen ökas detta belopp 
med 1/5 miljoner kronor. Summa kostnader alltså 2-4 miljoner kronor. Att 
observera är emellertid, att största delen av sistnämnda belopp icke kommer 
på sänkningen av tur- och returbiljettspriset från nuvarande till föreslagna 
satser utan uppstår genom ökad övergång från enkla till tur- och retur
biljetter. 

En föreslagen sänkning av zonpriset för enkla biljetter från 50 öre till 
40 öre bör givetvis åtföljas av en sänkning av zonpriset för nedsättnings-
biljetter från 37'5 till 30 öre. Övriga bestämmelser synas åtminstone tills 
vidare kunna bibehållas oförändrade. 

Då 1922 års taxa fastställdes, sattes priset för månadsbiljetter så lågt, 
att detsamma skulle kunna hållas även om prisnivån ginge ytterligare avse
värt ned. Visserligen ligger månadsbiljettpriset å avstånden 1—8 kilometer 
icke mindre än 150 procent över det gamla priset, och visserligen vore det 
nr flera synpunkter önskvärt, att resorna för förstadsborna kunde förbilligas, 
men måste å andra sidan hävdas, dels att nuvarande proportion mellan 
månadsbiljettpriset och priset för närmast dyrare biljettform är abnormt 
gynnsam för månadsbiljetternas del, dels att de enskilda järnvägarna i all
mänhet icke synas vara benägna gå ned ens i närheten av statens järnvägars 
nuvarande pris. 

Av de enskilda järnvägar, som föra till Stockholm, håller Stockholm--
Västerås—Bergslagens järnväg visserligen numera ett något lägre månads
biljettpris än statens järnvägar. Då emellertid vid köp av biljett för flera 
månader i striick ingen ytterligare rabatt lämnas, blir priset å årsbiljett 
högre än statens järnvägars. Övriga banor med förortstrafik på Stockholm 
hava väsentligt högre pris. 

En jämförelse mellan resor å årsbiljett och spkrvagnsresor till Stockholms 
förorter visar, att årsbiljett på avstånd upp till 11 kilometer icke blir dyrare 
än spårvagnsresa i inner- och ytterzon tillsammans men utan övergång enligt 
vid spårvägarna för närvarande tillämpade biljettpriser. 

Att resor å månadsbiljett icke lämna järnvägen någon vinst eller ens 
något nämnvärt bidrag till fasta kostnader torde få anses med tydlighet 
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hava framgått av verkställda utredningar. Priset å månadsbiljett föreslås 
alltså tills vidare oförändrat. 

I det föregående hava endast de egentliga personbiljetterna berörts. Viss 
uppmärksamhet måste emellertid ägnas jämväl åt andra biljetter. Särskilt 
gäller detta om snälltågstillaggs- och sovvagnsbiljetterna. Antalet snälltågs-
tilläggsbiljetter uppgick 1923 till 1200 000 och inkomsten därav till 2 600 000 
kronor. Till denna summa måste emellertid läggas inkomst för sådana person
biljetter, vilka försäljas med snälltågstilläggsavgiften inräknad i biljettpriset. 
Denna inkomst utgjorde för 1923 nära 700 000 kronor, summa inkomst för 
snälltågstilläggsbiljetter alltså 3 300 000 kronor. De år 1923 försålda sov
vagnsbiljetterna voro till antalet 320 000, inkomsten därav 2 900 000 kronor. 

Vad sovvagnsavgifterna angår, måste desamma sägas vara höga såväl med 
hänsyn till driftkostnaderna som i jämförelse med före kriget gällande av
gifter, vilket senare visas av följande tabell: 

Önskvärt är att sovplatsavgiften nedbringas till jämnhöjd med allmänna 
prisnivån, d. v. s. till omkring 75 procent över 1914 års priser. Detta skulle 
betyda följande avgifter: l:a klass 18'70, 2:a klass 9'35 och 3:e klass 5'2& 
kronor. Då det väl är önskvärt bibehålla samma proportion som nu mellan 
klasserna, föreslås alltså en sänkning av avgifterna i l:a, 2:a och 3:e klass 
till 20, 10 och 5 kronor. 

Den föreslagna sänkningen betyder en kalkylatorisk inkomstminskning av 
0'6 miljoner kronor. 

Avgiften för snälltågstilläggsbiljett utgör för närvarande 6 kronor i l:a, 
3 kronor i 2:a och 2 kronor i 3:e klass, mot respektive 2'50, l s o och l o » 
kronor år 1914. Hålles priset på snälltågstilläggsbiljetten oförändrat, blir 
följaktligen den belastning, som tillägget i fråga utgör, väsentligt större än 
före kriget. 

Avgiftens huvuduppgift är att hålla kortdistansresande borta från snäll
tågen. För att skyddet skall bliva lika effektivt som 1914, behövs emellertid 
icke 100 procents förhöjning. Visserligen är å de kortaste avstånden enkla 
biljettpriset höjt med 100. Tack vare tur- och returbiljetterna kommer man 
emellertid även å dessa avstånd ned till 60 ä 70 procent genomsnittlig för
höjning. 

Styrelsen får alltså föreslå, att avgiften för snälltågstilläggsbiljett sänkes 
med 25 procent, det vill säga till l:a klass 4 so , 2:a klass 2'25 och 3:e klass 
l'6o. Detta betyder en kalkylatorisk inkomstminskning av 0"8 miljoner 
kronor. 

Priset på uppehållsbiljetter är för närvarande i l:a klass 3'o o, 2:a klass 
l s o och 3:e klass l oo . 1914 voro motsvarande avgifter 1'25, 0?5 och 0'50 
kronor. De nuvarande avgifterna föreslås bibehållna. 

Priset på resgodstilläggsbiljetter torde få anses lämpligt även enligt den 
nya taxan. 

Vad resgodsövervikten åter angår är man med hänsyn till den förändrade 
zonindelningen nödsakad sänka grundpriset från 25 till 20 öre, för såvitt 
höjning av avgiften å de långa avstånden skall undvikas. Andringen torde 
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innebära en kalkylatorisk inkomstminskning av cirka 10 procent eller, då 
inkomsten av resgodsövervikt kan beräknas uppgå till 1 600 000 kronor, cirka 
160 000 kronor. 

De ekonomiska konsekvenserna av de föreslagna sänkningarna framgå av 
följande tablå: 

Den kalkylatoriska inkomstminskningen skulle alltså uppgå till i det när
maste 10 miljoner kronor. 

Järnvägsstyrelsen övergår nu till de smärre regleringar av godstaxorna, 
-vilka anföras i utredningsdirektiven, nämligen sänkning av pakettaxan och 
ändring av viktsgränserna för fraktstyckegodset. 

Vad pakettarifferna angår, hyser järnvägsstyrelsen inga ekonomiska be
tänkligheter mot en sänkning av de provisoriska tilläggen från nuvarande 
130 till förslagsvis 100 procent. Dels är nämligen hela paketrörelsens om
slutning tämligen liten, för år 1923 något mer än 2 miljoner kronor, dels 
har densamma vid tidigare tillfällen visat sig mycket känslig för taxeänd-
ringar, varför någon nämnvärd inkomstminskning icke torde behöva beräknas 
uppstå. 

Enligt styrelsens mening bör emellertid nämnda sänkning, vilken inne
bär, att en detalj av den stora taxeregleringen genomföres i förväg, ske i 
samband med en förenkling av såväl tariffer som expeditionssätt. Med hän
syn till samtrafiken kan en sådan förenkling icke införas förrän efter för
handlingar med de enskilda järnvägarna. Järnvägsstyrelsen, som har för 
avsikt inleda sådana förhandlingar, får följaktligen anhålla att få senare in
komma med förslag till ny pakettaxa. 

Återstår nu endast att behandla spörsmålet om ändrade viktsgränser för 
fraktstyckegodset. Detta spörsmål består av tvenne i viss mån skilda frågor, 
dels en mera allmän, som rör viktens avrundning i allmänhet, dels en spe
ciell om minsta beräknade vikt. Sverige står i båda dessa fall kvar på en 
äldre ståndpunkt med en minsta vikt av 40 kilogram och avrundning i övrigt 
till hela 20-tal, under det att man i utlandet numera flerstädes räknar med 
halva nämnda tal. Taxekommittén har behandlat båda frågorna men stannat 
vid enbart en sänkning av minsta vikten till 20 kilogram. Under nuvarande 
förhållanden, bland annat med hänsyn till konkurrensen med andra transport
medel, torde det emellertid vara fördelaktigt avlägsna jämväl den orsak till 
missnöje, som den nu tillämpade avrundningen av den verkliga vikten utgör. 

Den kalkylatoriska inkomstminskningen beräknas till 1'4 miljoner kronor, 
varav 0'5 miljoner kronor på sänkningen av lägsta vikten. 

Det har redan framhållits, att järnvägsstyrelsen under nuvarande omstän
digheter icke kan ifrågasätta några andra sänkningar av persontaxan än 
sådana, som kunna förväntas bliva järnvägsekonomiskt fördelaktiga. Frågan 
blir alltså, huruvida här behandlade ändringar uppfylla detta villkor. Be
träffande denna punkt måste till en början erinras, att alla förutsägelser an-
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gående trafikens framtida utveckling med den ena eller den andra taxan måste 
vara behäftade med mycken osäkerhet. Man har givetvis intet annat at t 
göra, än att bygga på erfarenheter från tidigare tillfällen samt antaga, att 
utvecklingen skall bliva analog. 

Det användbara materialet är emellertid icke stort. Från statens järn
vägars eget verksamhetsområde har man icke mer än två väsentliga ändringar, 
vilka genomförts under någorlunda normala tider, nämligen dels 1906 års 
zontariffreform, dels det under innevarande år företagna återinförandet av 
tur- och returbiljetter. 

Beträffande verkningarna av dessa sänkningar får järnvägsstyrelsen hän
visa till bilagda promemoria av föredraganden. För sin del vill styrelsen 
endast framhålla, att även om åsikterna kunna vara delade ifråga om tolk
ningen av däri angivna statistiska siffror, det dock torde vara obestridligt, 
att 1906 års persontariffreform tack vare inträdd trafikökning medfört en 
väsentlig förhöjning av inkomsterna i persontrafik och att denna ökning 
varit så hastig, att redan under första året erhållits full kompensation för 
tariffsänkningen. Även erfarenheterna beträffande tur- och returbiljetterna 
måste1 sägas vara mycket fördelaktiga, då det redan efter några månader 
kunnat uppvisas obestridliga vinstsiffror. 

Ingen av anförda erfarenheter tillåter emellertid något säkert analogislut 
å förevarande fall, härtill äro förhållandena alltför olika. Med hänsyn till 
1906 års mycket goda resultat anser sig emellertid järnvägsstyrelsen hava 
goda skäl hoppas, att jämväl den här ifrågasatta ändringen skall visa sig 
ekonomiskt fördelaktig. 

Järnvägsstyrelsen vill dock icke dölja, att ändringen kan medföra risker. 
Nämnda egenskap delar den emellertid med alla ändringar, vare sig de gå 
i den ena eller den andra riktningen. Såsom redan påpekats äro ju alla 
förutsägelser beträffande framtiden osäkra, och har man alltid att frukta 
vissa missräkningar beträffande konsekvenserna. 

Att inkomsterna i persontrafik under nuvarande förhållanden visa en oav
bruten och tämligen hastig nedgång, är emellertid ett obestridligt faktum, 
liksom att man för närvarande icke kan se något slut på denna. För att 
hindra den sjunkande rörelsen att fortsätta och om möjligt förmå den att 
ändra riktning, har järnvägsstyrelsen faktiskt ingen annan åtgärd att föreslå 
än en taxesänkning, som i stort sett återför persontarifferna till samma rela
tiva höjd som före 1914. 

Järnvägsstyrelsen finner alltså goda skäl tala för att den ifrågasatta sänk
ningen är järnvägsekonomiskt fördelaktig. Är så fallet följer tydligen också, 
att densamma långt ifrån att, såsom i de remitterade framställningarna göres 
gällande, förhindra en sänkning av den långt viktigare godstaxan tvärtom 
skulle även för godstarifferna hava en fördelaktig inverkan, under det att 
persontaxans hållande uppe vid nuvarande nivå måste befaras i längden 
verka förryckande och överhuvud ogynnsamt på utvecklingen. 

Et t skäl för persontaxans sänkning är också, att vissa större enskilda 
järnvägar hålla sina persontariffer å en såväl relativt godstarifferna som re
lativt 1914 års förhållanden lägre nivå än statens järnvägar. 

Vid frågans avgörande är emellertid att beakta, att vad ovan sagts endast 
gäller de totala verkningarna av taxesänkningen, det vill säga verkningarna 
på lång sikt. 

Beträffande det tempo, vari den väntade trafikökningen kan komma att 
fortgå, finner styrelsen icke möjligt göra några bestämda uttalanden. Att 
draga slutsatser från 1906 synes i denna punkt vara alltför vanskligt. Man 
torde fastmer få vara beredd på att åtminstone 1925 och möjligen också 
närmast följande år kunna komma att uppvisa inkomstminskning. Varje 
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uppskattning av denna måste givetvis bli mycket osäker. Då något an
tagande dock måste göras, vill styrelsen anföra följande siffror såsom en 
hållpunkt för uppfattningen. 

Förenämnda kalkylator]ska inkomstminskning var 9"9 miljoner kronor. 
Härav komma 2'4 miljoner kronor på tur- och returbiljetterna, beträffande 
vilka årets erfarenheter tillåta säkrare slutsatser; styrelsen, vill beträffande 
dessa för år 1925 räkna med en kompensationsprocent av 75, det vill säga 
en inkomstminskning av 0 6 miljoner kronor. Beträffande återstående be
lopp, 7'5 miljoner, måste däremot räknas väsentligt försiktigare, antages att 
halva inkomstminskningen, alltså 3 " miljoner kronor, kompenseras. Totala 
sänkningen av persontrafiksinkomsten skulle alltså uppgå till 4'4 miljoner 
kronor. 

Järnvägsstyrelsen anser sig böra framhålla, att den sålunda för år 1925 
antagna trafiken icke ligger å någon orimligt hög nivå jämfört med den 
för år 1924 beräknade. Den torde nämligen motsvara ett antal person-
kilometer av omkring 1 270 miljoner mot 1170 miljoner år 1924, vilket inne
bär en ökning med 85 procent. Till jämförelse må nämnas, att ökningen 
av antalet personkilometer från år 1905 till 1906 utgjorde 18i procent. 

Hittills har endast talats om förändringarna å inkomstsidan. Emellertid 
medför en trafikökning i regel också en stegring av utgifterna. I denna 
punkt är man dock för närvarande mycket lyckligt ställd, då det ju icke 
gäller att erövra någon ny rekordtrafik utan blott att i möjligaste mån åter
vinna trafik, som under de senare åren gått förlorad. Åtminstone för år 
1925 synes den beräknade trafikökningen icke behöva föranleda någon nämn
värd stegring av utgifterna. 

Det torde i detta sammanhang böra framhållas, att förutsättningarna för 
en inkomsttäckning i berörda hänseende ligga ojämförligt bättre till ifråga 
om person- än ifråga om godstrafik. Beträffande godstrafik äro kostnaderna 
nämligen på grund av det sätt, varpå trafiken här kan ordnas, visserligen 
nu starkare reducerade än persontrafikskostnaderna, men å andra sidan i 
vida högre grad beroende av trafikens omfattning. Ny trafik föranleder 
praktiskt taget alltid kostnadsstegring, och denna kostnadsstegring är be
träffande trafik, vars tariffer genom en taxenedsättning bringas nära intill 
de föränderliga kostnadernas minimitariff, så stor, att det uppstår behov av 
en helt utanför möjligheternas område liggande trafikstegring, för att genom 
ny trafik täckning skall kunna beredas för den genom taxesänkningen bort
fallande inkomsten. 

De föreslagna ändringarna ifråga om godstrafiken medföra, som nämnt, 
en kalkylatorisk inkomstminskning av 1'4 miljoner kronor. Att någon av
sevärd del därav skall kunna tackas genom trafikökning är osannolikt, sär
skilt med hänsyn till att kostnaderna för transport av små sändningar ställa 
sig relativt höga. 

Ovan föreslagna taxesänkningar äro, som nämnt, i och för sig önskliga 
och vad persontarifferna angår jämväl fördelaktiga ur järnvägsekonomisk 
synpunkt. Som redan anförts, uppgår emellertid det för år 1925, under för
utsättning av oförändrade taxor, beräkningsbara överskottet av statens järn
vägar exklusive malmbanan till endast 29'4 miljoner kronor. Dragés alltså 
härifrån förenämnda 4'4 + 1 '4=5 '8 miljoner, kommer man till ett återstå
ende överskott av blott 23'6 miljoner kronor, mot vilket är att ställa en 
räntekostnad för bundna statslån av omkring 32 miljoner kronor. 

För den händelse taxesänkningarna nu genomföras, kunna statens järn
vägar följaktligen icke förväntas under nästkommande år fylla det räntekrav 
statsmakterna uppställt och som senast såsom norm fastställts genom före
nämnda av Kung! Maj:t meddelade utredningsdirektiv. 



32 

Då statens järnvägar följaktligen måste anses sakna medel för genom
förande av några taxesänkningar, kan järnvägsstyrelsen icke avgiva något 
bestämt förslag utan måste helt till Kungl. Majrts avgörande hänskjnta frå
gan, huruvida under förevarande statsfinansiella situation kan vara möjligt 
för nämnda ändamål, i högre grad än eljest skulle vara nödvändigt, under 
ett eller annat, år framåt avstå från normal förräntning av statsbanekapi-
talet, detta då i avsikt att vinna ett bättre utbyte i längden. 

För den händelse Kungl. Maj:t skulle anse ovan ifrågasatta och av sty
relsen — särskilt vad persontarifferna angår — såsom önskvärda ansedda 
taxesänkningar böra helt eller delvis genomföras, anhåller styrelsen få se
nare inkomma med förslag till formulering av erforderliga nya bestäm
melser. 

Skulle däremot planen ifråga av statsfinansiella skäl icke kunna av Kungl. 
Maj:t upptagas, har järnvägsstyrelsen för avsikt att senare inkomma med 
förslag till utvidgning av tur- och returbiljettsformens användningsområde. 

Med hänsyn till ovan anförda gynnsamma erfarenheter beträffande nämnda 
biljettform har styrelsen anledning antaga, att den inkomstminskning en 
sådan utvidgning medför å redan förefintlig trafik, skall komma att hastigt 
bliva genom trafikökning kompenserad. I varje fall torde den under första 
året eventuellt kvarstående inkomstminskningen icke bliva större än att den
samma kan inrymmas inom den marginal, varmed man, då det gäller så 
stora och svårberäkneliga summor som statens järnvägars trafikinkomster, 
alltid måste räkna. 

Denna skrivelse avser endast statens järnvägar. Beträffande de enskilda 
järnvägarna avgiver styrelsen samtidigt härmed särskild utredning. 

I handläggningen av detta ärende hava jämväl deltagit överdirektörerna 
Virgin och Flodin, järnvägsfullmäktige Strömberg och friherre Adelswärd, 
byråcheferna Ahlberg, Almqvist och Stjerna samt byrådirektören Norrman. 

Stockholm den 19 december 1924. 

Underdånigst 

AXEL GRANHOLM 

E E I K MALMKVIST 
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P. M. 
angående de sannolika verkningarna av en person-

taxesänkning. 

Beråkneliga 
inkomster 

efter 
nuvarande 

taxa. 

Inkomsterna i persontrafik med nuvarande taxa ha varit. resp. beräknas 
bliva: 

Räknar man per bankm, kommer man till följande tal: 

Såväl totalt som ännu mer per bankm visa persontrafiksmkorusterna alltså 
en avsevärd nedgång. 

Taxe-
sänkningen. 

Den ifrågasatta taxesänkningeu medför för år 1925 en kalkylatorisk in
komstminskning av 10 miljoner kr., d. v. s. från 61 till 51 miljoner. Enligt 
samma beräkningsgrunder skulle alltså 1926 års inkomst reduceras till 
50170000 kronor. 

Inkomsterna per bankm skulle alltså bliva 

Detta om man ieke antager någon trafikstegring. Uppstår sådan till följd 
av taxeändringen, och räknar man därvid med följande kompensationsprocent 

kommer man till följande inkomster dels totalt, dels per bankm 

Antalet personkm totalt och per bankm har för hittills kända år fr. o. m. 
år 1913 utgjort: 
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För år 1924 t. o. m. 1926 skitlie enligt förestående antaganden motsvarande 
antal bliva 

Den trafikökning, som antagits, är alltså även för det gynnsammaste alter
nativet, d. v. s. full kompensation år 1926, ej särdeles stor, i det att man för år 
1925 ungefärligen räknar med att återfå 1923 års trafik — per bankm — samt 
för 1926 att komma något mer än 5 procent över denna. Vid denna jämförelse 
måste dock hållas i minnet, att antalet bankm ökats icke oväsentligt från 1923 
till 1925. Totala antalet personkm år 1926 skulle, som synes enligt alternativ 
I I I utgöra 1 345 miljoner, d. v. s. om hänsyn tages till de nya bandelarna vara 
mindre än 1920 års. Att denna trafik, vilken ligger väsentligt under högtrafiks-
årens, skulle behöva föranleda några nya tåg, torde väl få anses uteslutet. 

Jämförelse 
med 1906 

års person-
tariffreform. 

Den antagna trafikökningen är mycket liten jämförd med de förändringar, 
som inträda i samband med 1906 års persontariffreform såsom följande siffror 
visa. 
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Efter att hava hållit sig nästan konstant under ett flertal år steg alltså 
trafikrörelsen från år 1905 till 1907 med ungefärligen 40000 personkm pr 
bankm eller omkring 30 procent. Även inkomsterna visa, som synes, en rätt 
väsentlig ökning. 

Studiet av nämnda persontariffreforins verkningar försvåras dock i hög 
grad därav, att densamma inföll under en tid av starkt stigande konjunkturer, 
varför de förändringar taxesänkningen i och för sig själv åstadkom samverkade 
med de förändringar, som vållats av konjunkturändringarna. Denna om
ständighet vållar svårigheter redan för de första åren, då taxeändringens 
verkningar i alla fall är störst, och omöjliggör praktiskt taget alla säkra ut
talanden beträffande reformens efterverkningar, vilka under fullt oförändrade 
förhållanden nog borde varit skönjbara måhända bortåt ett årtionde fram 
i tiden. 

Då det gäller att bedöma reformens verkningar, måste man för övrigt 
komma ihåg, att den sänkning, som genomfördes, icke var särdeles stor 
genomsnittligt; inkomsten per personkm sjönk ej med mer iiu c:a 10 procent. 
Så länge man räknar med genomsnittssiffror, måste därför förändringarna 
— de två första åren undantagna — bli relativt små. 

Det tillkommer emellertid en omständighet, som underlättar nämnda stu
dium; persontaxesänkningen var mycket olika på olika avstånd. För av
stånden 1—100 km — där man förut i övervägande grad använt tur- och retur
biljetter — inträdde nämligen en sänkning allenast från 5'2 5 till 5 öre per 
km resa fram och tillbaka, d. v. s. med ej fullt 5 procent. För större av
stånd var sänkningen däremot väsentligt större. Man hade nämligen — vid 
räkning efter tur- och returbiljettpris för år 1905 — 

För avstånd över 700 km var sänkningen nominellt ännu större. På dessa 
avstånd inverkade emellertid den s. k. norrlandstariffen så mycket, att man 
icke eller åtminstone med svårighet kan göra några uttalanden beträffande 
genomsnittliga sänkningen. Besandetalen å angivna avstånd visa en utpräglad 
parallellism med sänkningsprocenten. 
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Tager man bort 10 procentenheter för den naturliga ökningen, blir åter
stående del av procenttalen i den vänstra kolumnen ungefär dubbelt så stor 
som i den högra. — Den väldiga stegringen å avståndet 301—400 km beror 
givetvis på någon tillfällighet. 

För ytterligare jämförelse har nedan sammanställts antalet resande exkl. 
ä månads- och militärbiljetter under åren 1905, 1907, 1911 och 1913. 

Ändringen mellan två på varandra följande år (av de anförda) har utgjort 

Då ovan angivna perioder äro av olika längd, har för erhållande av bättre 
jämförelsetal nyss angivna ökningssiffror omräknats att omfatta ett år. 

Jämföras dessa siffror, finner man, att å samtliga avståudsgrupper årliga 
ökningen från 1905 till 1907 är väsentligt större än under följande perioder 
(tyvärr finns ingen motsvarande statistik för area före 1905). Kedan av den 
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omständigheten är man benägen sluta till en väsentlig inverkan av tariff
sänkningen. En sådan framgår säkrare ur det förhallandet, att ökningen i 
resefrekvens från 1905—1907 varit mycket olika för olika avstånd, under det 
att följande perioder visa tämligen jämna siffror. 

Jag kan icke inse, att denna olikhet mellau avstånden överhuvud kan för
klaras genom förändring i konjunkturerna. Om dessa också skulle kunna 
förklara hela ökningen å de kortaste avstånden, e:a 10 procent per år, måste 
i allt fall å de högre avstånden återstoden bero av taxeändringen. Medger 
man emellertid, att taxeändringen verkat stimulerande å högre avstånd, kan 
man knappast undgå att tillerkänna de förbättringar, som i alla fall infördes 
å de kortare, någon verkan. 

Man synes på så sätt komma till den slutsatsen, att den allmänna utveck
lingen haft ungefär samma årliga inverkan för perioden 1905—1907 som för 
de senare, d. v. s. medfört en ökning av 5 h 6 procent per år, under det 
att återstoden är att tillskriva taxesänkningen. 

Huru man än vänder på siffrorna, kan jag icke komma till någon annan 
slutsats än att 1906 års persontariffreform å de avstånd, där den i huvudsak 
insattes, verkat i mycket hög grad stimulerande på trafiken. Av de anförda 
siffrorna framgår också, att år 1907 inkomsten å dessa avstånd var mycket 
större än år 1905. 

Såvitt man kau döma, ha resultaten i möjligaste mån bekräftat riktig
heten av den formel för sambandet mellan resefrekvensen och biljettpris, 
varmed 1898 års persontariiTkommitte' eller rättare dess ledamot professor 
Charlier räknat. 

E t t belägg för taxeändringens betydliga inverkan lämna även följande 
siffror. 

Efter att alltså under en tid av 25 år hava hållit sig mellan 70 och SO 
stiger procenttalet alltså nästan i ett slag till 95 h 100, d. v. s. med unge
fär Y4. 

Man kan naturligtvis påstå, att denna ändring beror på konjunkturerna, 
i så fall är det emellertid mycket märkligt, att omslaget skall komma precis 
samtidigt med taxeändringen, och att inga vare sig av de följande eller de 
föregående rörelserna skola ha haft någon liknande verkan. 

Ur siffrorna för de enstaka åren torde man icke kunna draga några säkrare 
resultat, då godstrafiken reagerar väsentligt mycket snabbare än person
trafiken. Vid oförändrade taxor synas kurvorna i stort sett följas åt, med 
hänsyn till bl. a. godstrafikens direkta beroende av konjunkturerna, vilka 
endast mera indirekt torde påverka persontrafiken, gör emellertid godstrafiks-
kurvan stora språng än över' än under persontrafikskurvan. 

Vid ungefär samma tidpunkt som statens järnvägar ändrade en hel del 
enskilda järnvägar sina persontaxor. De statistiska uppgifterna för dessa 
synas mig bekräfta ovan anförda slutsatser. Ur en undersökning, som jag 
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för 3 år sedan företog, må följande anföras, då det synts mig fortfarande 
vara av intresse. 

Årtiondet 1901—1910 betecknar för ett flertal svenska järnvägar en full
ständig omläggning av persontarifferna, i regel samtidigt medförande en 
ändring i inkomsten per personkm. Ändringarna ifråga infalla emellertid på 
olika tidpunkter, vilket möjliggör vissa intressanta jämförelser. 

Bland de järnvägar, vilkas statistik kunnat användas, visa följande ändring 
av avgifterna redan fr. o. m. 1904, nämligen Bergslagernas, Gävle—Ockelbo 
och Västergötland—Göteborg. Man erhåller följande sammanställning. 

Till jämförelse anföras några järnvägar, vilka under tiden icke ändrat 
biljettpriser. 

Om man undantager Malmö—Trälleborg och Norra Södermanlands, vilka 
järnvägars utveckling från 1903 till 1904 av ej känd orsak varit ovanligt 
hastig, blir skillnaden mellan förestående tre järnvägar, vilka sänkt sina 
tariffer, och de övriga högst betydlig. 

Följande årsskifte 1904—1905 kom turen till 3 Skånejärnvägar, nämligen 
Malmö—Simrishamn, Lund—Trälleborg och Landskrona—Kävlinge, vilka 
visa följande utveckling: 
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På grund av statens järnvägars omläggning av tarifferna fr. o. m. år 1906, 
vilken följdes av ett flertal järnvägar och i övrigt starkt påverkade en del 
andra, blir jämförelsematerialet här ej stort. 

Följande järnvägar torde dock vara relativt oberörda. 

Särskilt Uppsala—Gävle järnväg torde emellertid i någon mån hava på
verkats av den ökade rörelsen å statens järnvägar. 

Årsskiftet 1905—1906 betecknar den allmänna genomgripande omläggningen. 
Följande större järnvägar visa mer eller mindre stark sänkning av inkomsten 
per personkm. 

Även för många andra järnvägar visa siffrorna förändringar. Har emeller
tid här, liksom förut och senare, endast medtagits de järnvägar, vilka dels 
iinder någon följd av år visat stabila förhållanden (Stockholm—Västerås—Bergs
lagens järnvägar ha t. ex. uteslutits på grund av nätets starka utbyggnad vid 
nämnda tidpunkt), dels förefallit att lämna någorlunda pålitliga siffror (för vissa 
järnvägar visar inkomsten per pkm en markerad zigzagkurva, vilken endast kan 
bero på slarv med uppgifterna), dels slutligen ej varit alltför små. Typiska för
ortsbanor, såsom Stockholm-Nynäs, Göteborg—Borås etc.hava jämväl uteslutits. 

Antalet järnvägar med oförändrade förhållanden är ej så stort. Följande 
kunna dock anföras. 
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Den relativt starka ökningen för Bergslagernas järnvägar torde i viss mån 
vara att betrakta som en efterverkan av regleringen år 1904, Uppsala—Gävle 
järnväg däremot har givetvis haft gott av trafikökningen å statens järnvägar. 
Sistnämnda järnvägsbiljettpris ha för övrigt under hela den tid, som här 
undersökts, hållits relativt låga (ungefär lika med Bergslagernas järnväg efter 
sänkningen). 

Särskilt upplysande är en jämförelse mellan de två största näten, statens 
järnvägar och Bergslagernas järnväg, för vilka siffror därför ännu en gång 
anföras. 

Från 1903—1905 har Bergslagernas järnväg sänkt sin taxa med drygt 20 %, 
från 1905—1907 statens järnvägar sin med c:a 10 %. 

Beträffande de enskilda järnvägarna måste dock hållas i minnet, att särskilt 
för de mindre järnvägarna uppgifterna angående antalet personkm ofta icke 
varit fullständigt pålitliga. Måhända kan detta även förklara en del ojämn
heter ovan. I varje fall äro utslagen i allmänhet så kraftiga, att en del 
störningar ej spela någon större roll. 

Från år 1906 och intill krigsutbrottet ändrades icke statens järnvägars 
tariffer. De talrika ändringar, som företagits under krisåren, hava ägt rum 
under så osäkra förhållanden, att man icke synes kunna draga några slut
satser ur resultaten. Man får komma ihåg, att de använda formlerna räkna 
med »i övrigt oförändrade förhållanden >. H u r stor tilltro man än sätter till 
desamma, kan man icke fordra oföränderlig giltighet under världskrig och 
samhällsomvälvningar av sådan omfattning, som det senaste årtiondet upp
visat. För att bara nämna tidsmomentet, huru skall en förändring, vars fulla 
verkningar framträda tidigast efter två h tre år, kunna urskiljas under så 
oroliga förhållanden. Först då lugn åter inträtt och prisnivån börjat någor
lunda stabilisera sig, kan man åter vänta få användbara siffror. 

Införandet av tur och returbiljetterna kom ur denna synpunkt ganska 
bra, ehuruväl det branta fall i prisnivån, som pågått under åren 1921 och 
1922 låg något för nära, och följaktligen måste antagas visa väsentliga efter
verkningar — d. v. s. nedpressning av persontrafiken. Jag övergår nu till 
verkningarna av dessa tur- och returbiljetter. 

Tur- och 
returbiljetter. 

Studiet av dessa verkningar forsvåras, som nämnt, väsentligt av person
trafikens allmänt sjunkande tendens, varom statistiken för tiden för den nya 
biljettformens införande lämnar ett otvetydigt vittnesbörd. Antalet resande 
å samtliga biljetter (exkl. militär- och månads-) utgjorde enligt statens järn
vägars månadsstatistik: 

För årets senaste månader visar sig den nedåtgående tendensen förstärkt, 
såsom följande siffror visa. 

Antalet resande å statens järnvägar, exkl. å militär- och månadsliljetter. 
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Man torde under sädana förhållanden icke ha skäl förutsätta någon minskad 
nedgång omedelbart efter årsskiftet. Här skall följaktligen antagas, att, om 
de nya biljetterna icke införts, antalet resande skulle varit 9 procent lägre 
än 1923. 

Man får då för månaderna mars-oktober (jan.—febr. äro med hänsyn till 
partibiljetterna mindre, användbara) 

Antal resande å statens järnvägar mars—okt. 

Antalet resande kan följaktligen beräknas ökat med 2 507 000. 
Sista kolumnen i förestående sammanställning visar jämväl fördelningen 

av resande å tur- och returbiljetter. Av dessa voro 

Under förutsättning av likformig fördelning å olika avstånd mellan över
gångna och nya resande skulle för kompensation av det lägre priset krävas 

Vid övergång från enkla till returbiljetter fordras nämligen 50 procents 
ökning, vid övergång från partibiljetter däremot 10 procents ökning. 

Nu utförd allmän kalkyl ger alltså vid handen, att den nytillkomna tra
fiken varit tillräcklig för att nära en och en halv gång kompensera inkomst
minskningen på grund av övergång. För att denna slutsats skall vara riktig 
fordras emellertid, att medelreselängden för de nytillkomna resorna ej varit 
lägre eller åtminstone ej mycket lägre än för de övergångna. 

För bedömande av förevarande fråga erfordras tydligen en fördelning å 
avstånd av olika biljetter. För de stationskombinationer, som erhållit tur-
och returbiljetter, och dessa äro ju ensamma här av intresse, har en sådan 
fördelning erhållits med användande av speciella av kontrollkontoret upp
lagda och ifyllda tabeller, innehållande månadssiffror för varje stationskom
bination. 

Förut angivna genomsnittliga nedgång, 9 procent, kan emellertid icke 
generellt användas, samtliga siffror tyda nämligen på, att tillbakagången 
varit störst å de kortaste avstånden. En undersökning av nyssnämnda 
tabellers uppgifter för månaderna okt.—dec. 1922 och 1923 har givit vid 
handen följande genomsnittstal för angivna avstånd. 
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Med användande av dessa procenttal har för månaderna mars—ang., tagna 
tillsammans två och två, erhållits motstående sammanställningar. 

Siffrorna visa alltså, att redan under mars—april resultatet var mycket 
tillfredsställande, men att de följande månaderna visa en ständig förbättring. 

Särskilt intressanta äro siffrorna å de högsta avståndsgrupperna, där den 
antagna naturliga sänkningen är så liten, att man även med bortseende från 
densamma kommer till en fullt tillfredsställande kompensation. För juli— 
aug. månader är detta till och med fallet för alla avståndsgrupper utom den 
allra lägsta, såsom följande sammanställning visar. 

Ur denna sammanställning framgår otvetydigt, att under sommarmåna
derna ökningen i resefrekvens varit mer än tillräcklig för att kompensera 
såväl den naturliga nedgången som minskningen i biljettpris vid övergång 
från enkel till tur- och returbiljett. 

For att i möjligaste mån visa, att den »naturliga» nedgång, som konsta
terats vid slutet av år 1923, faktiskt fortsatt under 1924, har jag samman
ställt jämväl följande siffror. 

Resande (1000-tal). 
Mellan stationer med tur- och returbiljetter: 



44 

Mellan stationer utan tur- och returbiljetter: 

Siffrorna för januari—februari få ej tillmätas någon större betydelse, då 
å ena sidan antalet förbrukade partibiljettresor väsentligt översteg antalet 
försålda — sannolikt med minst 100 000, å den andra skottdagen ökat resande
talet för februari med c:a 3 %, d. v. s. för stationer med tur- och returbil
jetter 24 000, för stationer utan tur- och returbiljetter 17 000. Vidtagas dessa 
ändringar, får man för de förra + 2 1 8 i stället för + 142, för de senare 
— 50 i stället för — 33. 

Nedgången för stationer utan tur- och returbiljetter har alltså i stort sett 
hållit sig omkring 5 procent, vilket är rätt mycket, om man betänker, att 
denna grupp innesluter alla resor å längre avstånd och inga resor i sådana 
kortväga stationsförbindelser, där konkurrens med andra transportmedel gör 
sig gällande. Man skulle alltså kunnat vänta, att nedgången i den förra 
gruppen varit väsentligt större, ehuru det givetvis är möjligt, att de använda 
procenttalen för allra lägsta avståndsgrupperna numera äro något kraftiga. 
Den väldiga nedgången för juli—augusti torde däremot till en ej obetyd
lig del vara tillfällig och beroende av 1923 års Göteborgsutställning. Huru 
härmed förhåller sig, kan man säkert avgöra, först då siffrorna för de kom
mande månaderna inkommit och bearbetats. 

Av det nu anförda torde alltså få anses framgå, att införandet av tur-
och returbiljetter medfört vinst och t. o. m. en vinst, som i förhållande till 
de löpta riskerna är mycket betydlig. Absolut taget rör det sig däremot 
icke om några större summor, såsom framgår av följande enkla överlägg
ning. 

Antalet helt nya resande för mars—oktober var enligt det föregående 
2 507 000. Härav erfordrades 1 792 000 för kompensation av avgiftssänk
ningen, återstående vinst 715000 resor. Medelpriset per resa å tur- och 
returbiljett utgör omkring 85 öre. Användes detta, får man alltså 

Då kompensationsprocenten är större för de längre avstånden än för de 
kortare, måste sistnämnda belopp ökas något, förslagsvis till 650 000. Denna 
siffra avser 8 månader, varav de första med något mindre utvecklad rörelse 
än den nuvarande. För helt år torde man komma till en summa av om
kring 1 milj. kr., vilket ju är ganska litet i förhållande till S. J. person
trafiksinkomst i sin helhet men mycket högt i förhållande till den kalky-
latoriska inkomstminskning, som styrelsen i sin skrivelse av den 15 no v. 
1923 räknade med, nämligen 1600000 kronor. 

Det mycket goda resultatet av returbiljettsreformen synes mig vara ett 
symptom, som ger vid handen, att man även vid en allmän taxesänkning 
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kunde vänta att erhålla en tillfredsställande kompensation. De föreslagna 
60 procenten skulle sannolikt komma att visa sig vara försiktigt valda. 
Visserligen är det nog odisputabelt, att tur- och returbiljetterna sattes in 
på bästa möjliga punkt, och visserligen reagerar närtrafiken väsentligt snab
bare, men det är ju ej heller fråga om att vid årets mitt erhålla 160 procents 
kompensation, som tur- och returbiljetterna enligt förestående lämnat, utan 
blott 60. 

Man måste dock komma ihåg, att av det antal resor, som vunnits, blott 
en ganska liten del kan hava tagits från automobiler i reguljär trafik. Vik
tigare är säkerligen den privata motortrafiken och denna sträcker ju sina 
verkningar till nästan alla resor, åtminstone upp till den gräns, c:a 700 km, 
där det ifrågasatts att röra biljettprisen. Slutligen visa ju siffrorna från 
190b' års ändring, att även vid ett faktiskt monopol, priset är av en mycket 
väsentlig betydelse för frekvensen. 

Stockholm den 16 december 1924. 

E R I K M A L M K V I S T . 

A m n ä r k n i n g vid tryrkninyen. 

Denna promemoria var avsedd att t jäna som diskussionsunderlag vid järnvägsstyrelsens 
sammanträde den 10 december 1924 och ansluter sig till då föreliggande förslag till skri
velse. I denna angavs för år 1925 en genomsnitt l ig kompensationsproeent av (JO. vilket 
tal sedermera ändrades till 75 för tur- och returbil jet terna och 50 för trafiken i övrigt. 
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