Andra Kammarens Tillfalliga Utskotts (N:o 3) Utlatande N:o 20. 1

N:o0 20.

Ank. till Riksd. kansli den 11 april 1893, kl. 2 e. m.

Andra Kammarens tredje tillfdalliga wutskotts utldtande n:o 6, i
anledning af vickt motion om skrifvelse till Kongl. May:t
1 syfte af nedsittning i afgifterna for persontrafiken d
statens jernvdgar.

Till Andra Kammarens tredje tillfalliga utskott har remitterats en
motion, n:o 217, af herr K. Thermanius, hvari foreslis, »att Andra Kam-
maren ville for sin del besluta, att Riksdagen i skrifvelse till Kongl. Maj:t
anhiller, det tacktes Kongl. Maj:t taga i ofvervigande, i hvilken méin ned-
satta afgifter for persontrafiken & statens jernvigar och inforande af person-
tariff med fallande skala ma kunna bidraga saval till underlittande af
samfirdseln mellan befolkningen i olika delar af landet som till jernvigens
ekonomiska utveckling, samt med ledning af denna utredning vidtaga de
atgirder, som kunna befinnas lampliga».

I sin motivering utgir motiondren fran den af jernvigsstyrelsen med-
delade jeinforelsen mellan de ekonomiska resultaten af trafikrorelsen under fem-
drsperioden 1888-—1892, hvaraf framgar, att skilnaden mellan bruttoinkomst
och driftkostnad per bankilometer under de senare aren varit stadd i jemnt
aftagande, och att inbetalningens till statskontoret forhallande till byggnads-
kapitalet har under den namnda perioden utgjort respektive 2,77, 2,63, 2,55,
2,54 och 2,46 procent. Motiondren framkastar pi den grund frigan: Kan
orsaken till ett sidant missforhallande vara att stka endast i de radande
konjunkturerna, eller kunna de ma hénda afven spéiras i nagon af de tariffer,
som #4ro for jernvagstrafiken faststilda? Utan att tilltro sig att kunna
exakt besvara detta sporsmal, framhaller motioniiren atskilligt, som han
anser kunna gifva nigon fingervisning om den vig, som bdr hetradas for
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att ernd ett i ekonomiskt h&nsende fordelaktigare resultat af statens jern-
vagstrafikrorelse 4n det, som hittills vunnits.

Motiondren anfor forst atskilligt ur ett betinkande, som den 1 oktober
1888 afgafs af en kongl. komité for revision af statens jernvigstaxa. Med
anledning af de vid medlet af 1880-talet i landet radande tryckta ekono-
miska forhallandena beslot jernvagstrafikstyrelsen, »manad — — — af
sin_ofvertygelse om fordelen for statens jernvdgstrafik af en snart vidtagen
nedsdttning 1 fmktsatsema for en del transportforemal, som i stérre méngd
forekomma till hefordran & statsbanorna, att — — — for ar 1887 bevilja
en allminnare nedsittning i fraktsatserna for transporten & statens jern-
vigar, omfattande trettiofyra olika varuslag>. Da talrika, pa konkurrens-
hinsyn grundade klagomal harofver ingingo till Kongl. Maj:t, tillsattes
nyssndmnda ir den ofvan vidrorda komitén med uppdracr att, »efter utred-
ning af verkningarna utaf de under senare tider vidtagna fraktnedsatt-
ningarna & statens jernviagar och efter revision af nu gillande taxa for
transporter & dessa jernvigar, foresla de hufvudgrunder, som med hinsyn
savil tll trafikanternas intressen som den afkastningsformdga statsjern-
vdagarne skiligen borde ega samt ifriga intressen, som berdrdes af frakt-
satserna, borde vid trafiktazans upprdttande genomforas.

Komitén framholl 1 sitt betankande vid redogorelsen for den sam-
trafikstaza, som giller for saval statsbanorna som de enskilda jernvigarne
och wvid hvars uppstillning man tilldmpat systemet af fallande afgifter pr
tonkilometer vid vizande transportlingd, att »stora fordelar for savdl jern-
vigarne sjelfva som deras trafikanter hafva genom samtrafiken vunnits», och
att de bestaende samtrafiksofverenskommelserna med dertill horande frakt-
afgifter, afsedda att mojliggdra transporter pa lingre afstand, pdkalla for
att fyl/a denna uppgift en mera fallande tara.

Komitén, hvars ledande grundtanke vid den nya taxans upprittande
var att »med billig hiinsyn 41l den tr afikerande allmdnhetens skdliga an-
sprak — — — erna det for staten gynsaminaste ekonomiska resultat
af jernvigsrorelsen», visar att 1885, for att till fullo betacka rantor och
omkostnader, forefans en brist, belopande sig & persontrafiken med 1,269,596
kronor och & godstrafiken med 1,127,396 kronor. For att si mycket som
mojligt tillgodose bade statsverkets inkomstintresse och anspraken fran sam-
fardselns och industriens sida, ir det som komitén genomfort systemet af
fallande fraktsatser i vidstricktare man dn forut, hvarjemte komitén afven
framhallit systemets teoretiska berattigande.

Motioniaren anser att man kunnat vanta, att, di de uttalade allm&nna
grundsatserna skulle komma att tillimpas pa det nya taxefdrslaget, tariffen
for personbefordringen ocksa skulle komma att omarbetas efter samma
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grundsatser, enar enligt hans uppfattning alla de skil, som komitén abe-
ropar for inforande af fallande fraktsatser vid godstramsporter pa lingre
afstind, med lika fog kunna anforas for inforande af en persontariff’ med
fallande afgifter for lingre resor, och detta icke blott ur affarssynpunkt,
utan afven med afseende pa freqvensen i turiststrommen. Motionaren fram-
haller derfor det egendomliga uti komiténs uttalanden angiende afgifterna
for personbefordringen, da den siger: >Ehuru — — — inkomsterna af
personbefordringen icke varit tillriickliga att beticka de med samma trafik
forbundna kostnader, riantan deri inbegripen, har komitén likvil, da en for-
hojning i afgifterna mojligen skulle hafva il foljd en sidan minskning i
freqvensen af resande, att resultatet af ifrdgavarande trafik kommer ait
utfalla dnnw ogynsammare dn hvad nu dr forkallandet, icke funnit sig
bora foresla nigon forhijning i samma afgifter, och langre fram: »da med
gallande biljettpris jernvagarne under de flesta forhillande utgora det bil-
ligaste befordringssittet for resande, samt en sinkning af biljettprisen med
all sannolikhet icke komme att medfira ndgon nimmnvdrd okning af antalet
resande, har komitén likaledes ansett nagon nedsattning uti nu bestimda
afgifter for resande icke bora ifragakomma.»

Komitén skulle hafva resonerat som si: den som behofver resa han
reser anda for det nu gallande priset, men en prisforhijning skulle mojligen
vara egnad att sticka reslusten, och detta fastan prisforhojningen kunde f
blifva ganska betydliy, innan nagot annat befordringssatt i den ojemforligt
storsta delen af landet kunde i detta hinseende upptaga konkurrensen med
jernvagarne.

For att adagaligga felaktigheten i komiténs antagande, &beropar
motionaren erfarenhetsresultat fran andra lander, sarskildt Ungern, Finland
och Holland, samt fran andra samfardselsomraden.

Uti Ungern befordrades pé jernvagarne foljande antal personer:

Fore zontariffens inforande: Efter zontariffens inférande:
1886, o 7,000,000. 1889 . ~ 16,200,000.
1887 . ... . 6,200,000. 1890 .. ... .. 19,000,000.
1888 . . 6,100,000. 1891 .. 28,300,000.

Inkomsterna af jernviagarne voro i Ungern:
1888 .. .. 9,705,000 gulden. 1891 .. 18,320,000 gulden.

I Finland, der persontariff med fallande taxa &r inford, okades in-
kowmsten af statshanorna under tidrymden 1886-—1891 med 1,461,000 kronor,
under det att dkningen 1 Sverige under samma tid blott var 765,000 kro-
nor, hvarvid dock ar att mirka, att tillokningen i de finska statsbanornas
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laingd under den namnda tiden var nigot stérre #n i Sverige, men likvil
langt ifrdn dubbelt si stor som den svenska.

Motionaren framhaller vidare, att de af kongl. jernvagsstyrelsen in-
forda olika slag af undantagsbiljetter, sisom familjebiljetter, manadsbiljetter,
returbiljetter, rundresebiljetter och motesbiljetter, utgdra ett erkénnande
frain styrelsens sida, att de vanliga biljettprisen #ro for hoga, men att
afven vid dessa undantagsbiljetter hiftar det felet att icke vara utfardade
efter principen om fallande pris vid okad reseviglangd, oafsedt den utan
tvifvel hogst afseviirda olagenhet, som dessa biljettformer fororsaka genom
kompliceradt distributions- och redovisningsarbete.

Erfarenheten i Holland visar, enligt motionarens asigt, att den lamp-
ligaste enhetssatsen vid persontariffens uppstallning vore halfva priset pa
tur- och returbiljetterna, att det for resa d lingre dn 50 kilometers af-
stand wvore alldeles gifvet lampligt att uppstilla en relativt ldg biljettpris-
skala, och att en sadan prisnedsittning skulle obetingadt hija landets ekono-
miska  framdtskridande, mijliggora en lifligare handelssamférdsel for en
langt storre del af allininheten dn hittills samt befordra befolkningens helsa
och vilstand. ,

Motionaren framhéiller vidare, att ar 1885 totala kostnaden pi de
svenska statsbanorna for hvarje personkilometer var 5,38 dre, under det att
normaltariffen for fraktgodstaxan ar beraknad efter 5,39 6re per tonkilometer,
hvadan det markliga forhallandet skulle forefinnas, att man kunde anvinda
samma normaltaryff for persontrafiken som for godstrafiken — om man
nemligen annars ville tillimpa samma grundsatser for den forra som for
den senare. Efter att hafva hanvisat till en motionen bilagd tabell, inne-
hallande en bearbetning af normaltariffen for statsjernvagarnes fraktgods-
taxa, anser sig till slut motiondren kunna besvara den forut framkastade
frigan dermed, att orsaken till det ogynsamma ekonomiska resultat, som
statsbanorna lemna, icke #&r att soka endast i diliga konjunkturer, utan att
det afven till stor del far anses hirrora deraf att den tariff, som tillimpas
for persontrafiken, icke #r uppgjord efter samma rationella grunder som
den, hvilken galler for godstrafiken. Vart lands geografiska beskaffenhet
savil som dess befolkningsforhallanden skulle snarare mana till en reform
af persontariffen an att lingre fordroja densamma.

Vid 1890 ars riksdag var en af herr J. Johansson i Noraskog vickt
motion om zontariffs inforande vid statens jernvagar foremédl for Andra
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Kammarens behandling. P& framstallning af det tillfalliga utskott, till
hvilket den remitterats, afslog kammaren den utan meningsutbyte.

Vid 1891 ars riksdag vicktes inom Andra Kammaren af tvenne
motiondrer, herrar J. Johansson i Noraskog och E. Thermanius, med hvilka
flere af kammarens ledamoter hade forenat sig, motioner om inforande af
zontariff vid statens jernvigar. Pa forslag af det tillfalliga utskott, till
hvilket dessa remitterats, beslot Andra Kammaren med anledning af motio-
nerna en skrifvelse till Kongl. Maj:t med samma hemstallan, som af inne-
varande 4rs motiondr upptagits sdsom hans egen. Skrifvelseforslaget for-
foll dock genom Férsta Kammarens motstand.

Utaf den ganska vidlyftiga utredning, 1891 ars tillfalliga utskott
egnade de nyssnamnda motionerna, anser sig utskottet bora anfora foljande
shsom af betydelse for bedomandet af afven den foreliggande motionen:

» Transportkostnaderna for en jernvig kunna indelas i fasta, af rovel-
sens omfing oberoende och i fordnderliga. Till de fasta kostnaderna hora
i framsta rummet de, som atgd till anliggningskapitalets forrintning och
amortering. De egentliga driftkostnaderna, som uppkomma genom fastig-
heternas och materielens notning, materialfsrbrukning och arbetsitgang,
kunna ungefar till halften hvar fordelas pa de fasta och de foranderliga,
beroende derpa, att byggnader, banans ofverbyggnad, vagnar m. m. notas
och forfaras genom naturkrafternas inverkan, #fven om de ej begagnas i
och for trafiken, samt att material- och arbetskostnader vil visentligen
bkas med rorelsen, men ingalunda vaxa proportionelt mot denna. Salunda
ar den for banans brukning och for stationstjensten erforderliga personalen
ungefir densamma, om ett mindre eller stdrre antal tag trafikerar banan.
Samma #r forhallandet med banans allminna forvaltning. Befinner sig ett
bantdg i rorelse, erfordras nistan samma personal, samma mingd smorj-
medel och bransle, om tiget ar belastadt till halften eller helt och hallet.

»Téagkostnaderna, till hvilka man raknar kostnader for brinsle, smorj-
medel, lyse och andra materialier samt for personalen, Aro ej propor-
tionella mot viglingden. [ allm&nhet dro derfor kostnaderna, raknade per
kilometer, vid langre transporter jemforelsevis mindre #n vid kortare, da
for langre afstind man battre tillgodogor sig maskinerna, vagnarne och
personalen. Man antager inom vissa grinser, att om halfva kostnaden
sittes proportionel mot afstindet, kan den andra halften sigas vara fast.

»Om man antager, att rintan och amorteringen af banan uppga
till 50 procent af alla utgifterna, skulle man silunda kunna rikna 75
procent af samtliga kostnader till de fasta och 25 procent till de for-
anderliga, ett beriikningssiitt som vid en ofverslagsberiikning torde kunna
anses tl]]]H(]\th noggrant.
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»Fordelas dessa omkostnader pa rorelsens omfing genom division
med vigtmingden gods eller antalet personer och med den trafikerade
viaglingden, erhaller man tal, som blifva bestdmmande .for tariffsatserna
for tonkilometer och personkilometer. Ju storre rorelsen #r, desto mindre
blir den qvot, som hirvid de fasta omkostnaderna gifva, under det att
de foranderliga omkostnadernas qvot blir konstant eller oféranderlig, emedan
dessa forinderliga omkostnader tillviixa proportionelt mot rorelsen. I
hvarje tariffsats ingar siledes en fordndeilig del, som minskas vid rorelsens
tillvixt och som beror pa anlaggningskapitalets forrdntning och amortering
samt pa ungefir hilften af driftkostnaden, och en fast del, som &r obe-
roende af rorelsens tillvixt och beror pa den andra halften af driftkost-
naden eller den, som viaxer i mén af rorelsens utvidgning. Den for-
anderliga delen #r betydligt storre #n den fasta och kan enligt ofvanstaende
antagande tillnirmelsevis sittas lika med tre ganger den senare.

»Haraf foljer, att kostnaderna for en transportenhet — en tonkilo-
meter eller en personkilometer — kunna vara ytterst vexlande pa olika
jernbanor. Banor med stark rorelse hafva att uppvisa mycket mindre
kostnader per transportenhet &n banor med liten rorelse. Rorelsen dter
beror i mycket hog grad af transportprisets hojd, och salunda uppstar en
vexelverkan. Rorelsens storlek befordras af laga fraktpris, och rorelsens
okande mojliggdr prisens sinkande. Prissinkningen blir ofta pd den grund
tordelaktiqg wr rent ekonomisk synpunkt, 1 det att rorelsen derigenom okas
1 siddan grad, att banans nettovinst blir hogre 4n hvad den vid hogre
fraktsatser varit. En sadan verkan utdfvar dock prissinkningen endast
inom vissa grinser och under forutsittning att den trakt, genom hvilken
banan gar, &r migtig af en vasentligt okad utveckling i trafikhinseende.
Man kan icke sinka priset under en viss grins, utan att banans nettovinst
minskas.

»Att uppgéra jernviigstaxorna wed fast tariffsats eller enhetspris
for olika afstind #r silunda principielt origtigt. Man infor i dess stalle
tariffer med fallunde skala for vixande viaglangder. Dermed forstas en
tariffbildning, enligt hvilken vid en viss transportlingd ligre enhetspris
intrader, och detta antingen si, att man frin och med ett visst afstand
begagnar det lagre enhetspriset for hela transportlingden, eller si, att
man begagnar det lagre enhetspriset blott for den ytterligare transporten
och summerar det salunda erhallna transportpriset till det forut med det
hogre enhetspriset erhallna. Det senare #r det vanliga och ur tariffteknisk
synpunkt enklaste. Antag t. ex., att for de forsta 100 kilometerna enhets-
satsen for personkilometer &r 5 ore och for mer #n 100 kilometer 4 ore,
sa blir biljettpriset for 101 kilometer: 100 » 5 + 1 ~ 4=2504 ore.
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»Tariff med fallande skala #r, sisom ofvan visats, rigtig derfor, att
langre transporter stilla sig for banan billigare &n kortare pad grund af
battre tillgodogorande af dragkraft, transportmedel, personal och tid. Genom
dylik tariffs inforande okas transportmassorna och — hvad som ar sarskildt
vigtigt — medeltransportlingden, minskas kostnaderna for transportenheten
och stegras nettobehéllningen.

»Da genom tariff med fallande skala transporter pi langre afstand
underlattas och befordras, vinnas derigenom medelbart atskilliga mycket
vigtiga nationalekonomiska och sociala fordelar. Handelsutbytet och den
personliga beréringen mellan invinare i landets olika delar utvecklas, och
landets naturliga rikedomar blifva lattare tillgangliga for de olika lands-
4ndarnes inbyggare. Arbetskrafterna kunna lattare forflyttas och koncen-
tresas dit, der de bist behofvas. Sarskildt torde bora framhallas, att, da
tariff med fallande skala riknas fran hvilken station som helst som ut-
gangspunkt, de fordelar af prisnedsattningar for langre afstind, utaf hvilka
eljest hufvaudpunkterna for produktion och konsumtion ensamma komma i
dtnjutande genom de undantagsfrakter, de i regel tilltvinga sig, utstrackas
till hela landet, och salunda en decentralisation af handel och industri
mojliggores.

»Hvarje beriikning visar, att en fallande skalas fordelar framtrada i
allt hogre grad, ju stdrre transportomride jernvagen omfattar.

»Tariff med fallande skala &r ock nu s& godt som allmint inford for
gods 1 alla lander, om ock Tyskland i det langsta dragit sig derfor.

»For persontrafiken ar tallande skala att anbefalla af samma grunder
som vid godstrafiken, om ock dess inverkan vid den forra ar mindre pa-
fallande, emedan har tariffsinkningen icke kan framkalla si stark stegring
1 rorelsen som vid godstrafiken. I persontrafiken tillkomma nemligen
utom transportkostnaden andra tungt vigande faktorer, sisom tidsforluster
och de ofriga reseomkostnaderna, t. ex. fér mat och logis. Fallande skala
anviindes 1 flera linder afven for persontrafiken, hvarom mera lingre ned.

»Betrakta vi persontrafiken pi jernvigen ndrmare, visar det sig, att
man har att skilja mellan tre fran hvarandra vasentligen olika delar, om
ock deras inbordes storlek i praktiken ej liter sig exakt beriknas. Dessa
tre grupper skualle kunna bentmnas firstadstrafiken, marknads- eller nir-
trafiken och fjeritrafiken.
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sForstadstrafiken omfattar den rorelse, som eger rum mellan de
storre stadernas olika delar och mellan dem och de forstider, landstiallen
och villor, som omedelbart omgifva stdderna och fran hvilka invinarne
si godt som dagligen besoka staden. Det omride, som forstadstrafiken
omfattar, #r i s& hog grad beroende af kommunikationernas beqvamlighet
och billighet, att det 1 hog grad piverkas bade af resans tidsutdrigt och
af biljettprisets hojd. Vid prisnedsattningar vidgas omradet, och samtidigt
okas resornas antal och medellingd. Sarskildt sommartiden kan forstads-
trafiken stricka sig flera tiotal kilometer ut fran stiderna.

»Inom marknads- eller nartrafiken #r ater trafikomridet bestimdt
af den dragningskraft, de olika stationernas och stadernas kommersiella
och industriella forhillanden ut6fva pid omgifningens inbyggare, da dessa
skola fylla sina behof af allehanda slag. Betrakta vi t. ex. en sidan grupp
af stader som Stockholm, Upsala, Gefle, skulle man kunna kring hvar och
en af dem uppdraga ett omrdde, inom hvilket man foretradesvis for sina
uppkop vinde sig till omradets hufvudplats. Nartrafikens omrade #r sa-
lunda i det narmaste oforinderligt, och en prisnedsittning framkallar der-
inom visserligen en okning uti resornas antal, men ej i deras medellingd.

»Till fjerrtrafiken hora slutligen de resor, som foretagas for att mera
undantagsvis besoka afligsnare punkter, njuta af en stor stads sevirdheter
och nojen, besoka badorter och for sin helsosamma och friska natur ut-
markta och naturskona landsandar, infinna sig vid storre festligheter och
sammankomster, utfora lingre handelsresor, bestka sligtingar, uppsoka
arbete pa andra platser m. m. Att till denna fjerrtrafik méste raknas
resor af ganska kort langd, om blott deras andamal ar det ofvan uppgifna,
ar naturligt. Ur tariffteknisk synpunkt #r det ej resans lingd, som &r
bestaimmande for dess hanforande till fjerrtrafiken, utan resans #ndamal.
For fjerrtrafiken ar omridet visserligen ej obegrinsadt, men vidgas be-
tydligt, di biljettpriset sinkes. En sinkning i biljettpriset framkallar si-
lunda en okning icke blott i de resandes antal, utan ifven i resornas
medelldngd.

»De tre nimnda grupperna af trafiken #ro till sina intressen si vidt
skilda, att man maéste behandla dem ur tariffsynpunkt helt olika, om man
vill soka det for jernvigens ekonomi mest fordelaktiga resultatet. Under
det att berkningarna och erfarenheten visa, att tariffer med fallande skala
eller zontariffer #ro af mycket liten betydelse for nirtrafiken, spela de en
stor roll for siaval forstadstrafiken som fjerrtrafiken. For forstadstrafiken
framtrader detta kanske skarpast, da for denna de resandes omkostnader
utofver biljetten #ro smi. Inom denna trafikgrupp ir ock, som bekant,
méngenstiades utomlands for ganska breda zoner likformigt porto infordt,
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i ofverensstimmelse med hvad fallet ar inom brefposten. Men ifven inom
fjerrtrafiken #ro fordelarne af tariff med fallande skala patagliga.

»Da bland hufvudsyftena i de till utskottet hinvisade motionerna
framsta rummet intages af forslaget till inforande vid statens jernvigar
af persontariff med fallande skala och zontariff, har uvtskottet latit sig
angeliget vara att tillse, hvilka linder anvandt dylika och hvilken erfarenhet
de deraf hemtat.

I Danmark hatva de sjellandska statsbanorna tariff med fallande
skala. Der beraknas prisen for enkla biljetter till person- och blandade
tag efter foljande skala (1 dansk mil=—7,5 km.).

Vagnklass I it III
fér hvarje af de forsta 10 milen......._.._._ .. 55 40 25 ore
» » » nista » SR 47 34 21 »
» ) » » foljande milen .. 39 28 17 »
och som minimum._.._..__.. . b5 40 25 »

»I Finland begagnas foljande fallande skala vid statsbanorna. Grund-
priset #r (1 penni—0,72 ore)

per km.

for hvarje person penni

. S——
11 Kklassens vagn ... . 10,0
» 11 S 6,5

» I » 4 person- och blandade tag ... . 4,5
> & godstag............ ... . 3,0

»For resa pa afstind ofver 100 till och med 1 000 km. beviljas rabatt
i en efter viaglingden stigande progression, salunda att rabattprocenten for
hvarje afstind utgdér en tjugofemtedel (4 %) af dess kilometertal; for alla
vaglangder ofver 1000 km. utgdr rabatten 40 %.

»Uti T'yskland forekommer i allminhet icke tariff med fallande skala,
om man icke dit vill rikna den afven uti Sverige gillande bestiminelsen,
att vid slutna rundresebiljetter om minst 600 km. en rabatt af 30 % lemnas
& priset af enkel biljett.

Bih. till Riksd. Prot. 1893. & Saml. 2 Afd. 2 Band. (& Hift. 2
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»Oaktadt biljettpriset vid de tyska jernvigarne i allminhet &r ganska
lagt och vid berakningar visat sig vara antagligen ligre an den grins,
under hvilket priset atminstone for nartrafiken ej kan sinkas, utan att
minskning eger rum i banornas nettobehallning, har for ett par manader
sedan ministern for de offentliga arbetena tillstalt de preussiska jernbane-
direktionerna ett reformprogram med infordrande af deras yttrande. Genom
detta program, som ir resultat af forhandlingar mellan de tyska forbunds-
regeringarna, foreslds, med borttagande af de nu befintliga vagnarne af
fjerde klassen, foljande normalsatser for de tre klasserna raknadt per km.
(1 Pf.=0,9 ore): 2 Pf. for kl. III, 4 Pf. for kl. Il och 6 Pf. for kl. I, med
ett tillagg till hvarje klass af 1 Pf. for snilltag. Deremot skulle alla pris-
rabatter bortfalla vid tur- och returbiljetter, rundresebiljetter och dylikt,
samt ratten till fritt bagage borttagas. For forstadstrafiken skulle sarskilda
anordningar vidtagas, men ingen fallande skala inforas for fjerrtrafiken.
Antages definitivt det salunda af regeringen vickta forslaget, sker det med
oppna oOgon for den derigenom minskade nettobehdllningen och hufvud-
sakligen for att astadkomma enhet uti de nu i Tyskland fran bana till
bana vexlande tarifferna och for att ytterligare fortga pa den statssocialistiska
bana, nimnda land inslagit.’

»Vid det hollindska statsjernbanebolaget galla foljande pris (1 ct.
ungefar = 15 ore).

I k1. 1T k. I1I kl.
intill 50 km. ... 5 4 2,5 cts.
fran 51—100 km. ... . 4 3,2 2 »

> 101—150 » . 3,5 2,8 1,75 »
»  151—200 » 3,25 2,6 g
ofver 201 km. ... ... 3 2,4 15 »

»Belgien erbjuder det egendomliga exemplet pi en stat, som infort
tariff med fallande skala, men som upphaft den igen. 1866 infordes den
och 1871 upphafdes den, d& det finansiella resultatet var tvifvelaktigt. For-
loppet kan dock ej anses bevisande mot dylik skala pa grund af de kom-
plicerade forhallanden, hvarunder den anvindes. Landet &r ock till sin
storlek val litet, for att fordelarne skulle tydligt framtrada.

»I England och Frankrike aro pristarifferna mycket olika fran bana
till bana, men i regel forekommer ej tariff med fallande skala for person-
trafiken. De franska statsbanorna utgora likval exempel afven hir pa jern-
banor med fallande skala utdfver 50 kilometer.

1 (Not 1893.) Férslaget ej én slutbehandladt.
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i »Uti tvd lander #ar zonindelning anvénd, nemligen i Ungern och
Osterrike.

»Ungerns zontariff ar uti 1890 ars utskottsbetankande utforligt be-
skrifven. For hvarje resa frdn en station till nirmaste station galler ett
visst pris och till den derpd nirmast foljande ocksi ett, nigot hogre pris.
Dessa aro de tva zonerna for lokaltrafiken. For resan derutdfver galler
foljande tariff med fallande skala uttryckt i kreuzer (1 kreuzer = 1,53 ore).

Snélltag. Persontig.

1 Klass. | IT klass. III klass.| I klass. | IT klass. |III klass.

Forsta stationen ... . .. — — — 30 15 10
Andra e S T — — — 40 22 15
1 zonen 1—25 km. ... 60 50 30 50 40 25
2 »  26—40 > 120 | 100 60 | 100 80 50
3 » 4155  » 180 | 150 90 | 150 | 120 75
4 » o B6—T70 v 240 | 200 | 120 | 200 | 160 | 100
5 T1—85  » 300 ' 250 | 150 | 250 | 200 | 125
6 »  86—100 » . 360 | 300 | 180 | 300 | 240 | 150
7 » 101—115 » ... 420 | 350 | 210 | 350 | 280 | 175
8 » 116—130 » ... 480 | 400 | 240 | 400 | 320 | 200
9 » 131—145 » ... 540 | 450 | 270 | 450 | 360 | 225
10 » 146—160 » ... 600 | 500 | 300 | 500 | 400 | 250
| 11 »  161—175 s . ... 660 | 550 | 330 | 550 | 440 | 275
12 176—200 » ... ... 720 | 600 | 360 | 600 | 480 | 300
13 y  201—225 » 840 | 650 | 420 | 700 | 530 | 350
14 » 226 och derofver .. . 960 | 700 | 480 [ 800 | 580 | 400

»Anmarkningsvirdt ar det stora antalet zoner inom det jemforelsevis
korta afstandet af 225 km. och den stora prisnedsattning, som kommer
fjerrtrafiken till godo, sarskildt den pa afstand, som dro storre &n 225 km.
Som bekant, har det inforts ej pa grund af ekonomiska skal, utan af poli-
tiska motiv for att blanda nationaliteterna och héja Buda-Pests betydelse
sasom hufvudstad, hvarfor ock den, som passerar denna stad, fir losa sir-
skild biljett till och sarskild fran staden.

sl Ostervike #r sedan den 1 juni forlidet ar inford en zontariff, kallad
kreuzertariff pi den grund, att kreuzern Ar satt sisom grundtaxa for hvarje
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personkilometer. Man betalar nemligen for fard af en km. med persontag i
II kl. 1 kreuzer, i II kl. 2 kreuzer och i I kl. 3 kreuzer, samt for snalltdg
50 % mer. Denna grund for biljettprisens berakning, hvilken, sdsom synes, ar
densamma sow hittills tillampats, modifieras emellertid genom bestammelsen,
att afgifterna skola inom vissa grupper af afstind, zoner, utgd med samma
belopp for olika afstind och beraknas efter zonens storsta afstand. Dessa
zoner #ro salunda konstruerade: afstindet 1-—50 km. #r indeladt i 5 zoner,
hvardera & 10 km., afstindet 51—80 1 2 zoner, hvardera & 15 km., af-
stindet 81-—100 utgdr en zon af 20 km. For afstind utofver 100 riaknas
en zon for hvarje 50 km.

»Enar prisen vid de osterrikiska zonerna riknas efter afstandet till
zonens afligsnaste grins, blir zonindelningens visentligaste inverkan, att
biljettpriset icke ovisentligt hdjes ofver hvad en vanlig kilometertariff med
samma grundpris skulle gifvit. Lika tillfredsstild man i Osterrike varit
ofver den vasentliga nedsattning i forutvarande afgifter, kreuzertariffen
medfort, lika missndjd &r man dfver sjelfva zonprincipens tillampning och
dersfver, att samtidigt med kreuzertariffens inforande borttogs ratten till
fritt bagage inom en viss grins, utan att den forutvarande hoga resgods-
tariffen nedsatts.

»Resornas medellaingd #r pa de svenska statsbanorna 44 km., och
allmant kiandt #ar, huru liten procent af vagnsplatserna i allmanhet ar be-
satt, sedan tigen aflagsnat sig nigra stationshall frain de storre staderna.
En persontariff med fallande skala, i likhet med hvad fallet nu ar vid
godstrafiken, 4r icke blott principielt rigtig, utan har vid anvindning inom
atskilliga linder praktiskt visat sig fordelaktig. Sarskildt inom ett land
med si langa jernbanstrickor som Sverige torde vara obestridligt, att in-
forande af fallande skala pi langre afstind skulle medfora for jernvigen
ganska betydlig ekonomisk vinst, p4 samma gang for landets inbyggare
skulle visa sig &fven andra stora fordelar ur nationalekonomisk och social
synpunkt. Harvid borde uppmarksamhet rigtas icke blott pa fjerrtrafiken,
utan afven pa forstadstrafiken. Betydelsen af inférande af fallande skala
ar si mycket storre, som de svenska statsbanornas ekonomiska stallning ej
medgifver att, sasom nu sker i Tyskland, nedsatta biljettprisen under
hvad som for banorna #r fordelaktigt ur ekonomisk synpunkt, hvarom mer
lingre ned. Att narmare ingi pa den lag, enligt hvilken tariffsatsen skulle
aftaga med stigande vaglangder, ar for utskottet omsjligt, di for denna
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fragas beddmande erfordras utredningar af den art, att utskottet af pa-
tagliga skal ej kan astadkomma sidana. 1 likhet med motionirerna och 1
betraktande af erfarenheten frin andra linder, forestiller sig utskottet, att
rabatten bor goras ganska betydlig for att hafva &syftad verkan.

»I sammanhang harmed torde bora framhéllas, att d& man afser att
infora fallande skala pi langre afstind, &r det ur tariffteknisk synpunkt
afgjordt lampligast att berikna rabatterna pa vaglingden och ej pa priset.
Detta framtrader tydligast, da anordningarna skola lampas for samtrafiken.
Antagligen blefve man tvungen att harvid insl ungefir samma vig, som
nu begagnas vid godstrafiken, der, siasom flerstides framballits, redan ldnge
tariff med fallande skala varit i bruk. Pa det att icke, vid tillimpandet
af tariff med fallande skala for lingre afstind, de kortare af de i trans-
porten deltagande banstrackorna skulle blifva for mycket lidande genom
tillimpningen af samtrafikstaxan for hela sammanlagda viglingden, jemkar
man fordelningen sa, att samtrafiksfrakterna icke delas emellan banegarne
i jemnt forhallande till den pa hvarje bana befarna viglingden, utan i det
forhallande, efter hvilket taxan faller pad de olika afstinden, d. v. s. att
vagstrackor under t. ex. 100 km. beriknas langre och strickor ofver 100
km. kortare &n de i verkligheten aro. Sedan man silunda bestimt, efter
hvilken reducerad vaglangd frakterna skola beraknas, ar det litt att med
gillande tariffsats beriikna afgifternas belopp. Begagnas samma metod for
berdkning af biljettpriset vid personsamtrafik pa flere banor, bér uppen-
barligen den fallande skalan omedelbart tillampas péd viglangden och der-
igenom medelbart #afven pad priset, sisom t. ex. fallet ar i Finland (se
ofvan).

»Fragan, huruvida en nu utférd visentlic minskning af biljettprisen
i Sverige skulle frambringa ett ekonomiskt godt resultat for jernbanorna
eller ej, ar svar att besvara. Man har genom vidlyftiga undersokningar
och berikningar af de preussiska jernvigarnes driftférhallanden funnit, att
med dess fjerde klass biljettprisen der redan #ro si laga, att de ligga
under den grans, nedanfor hvilken en sinkning ej kan ega rum utan
minskning 1 jernbanans nettobehallning. Genom liknande beriakningar i
vart land skulle ett sannolikt svar pa namnda friga kunna erhallas, men
ett sadant arbete ofverstiger naturligtvis den utredning utskottet kunnat
astadkomma.

»I allmiénhet kan betonas, att genom séinkning i biljettpris vid person-
trafiken ej hittills framkallats en 6kning i banornas nettobehéllning, jem-
forlig med hvad prisnedsittningar i godstaxorna astadkommit.

sFoljande fran de preussiska trafikforhallandena lanade tabeller dro i
detta hinseende mycket belysande.
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N )
Ar Hela godstransporten | LAl AL 2 For tonkilo-
: i ton. 7 -| meter i Pf.
| Tonkilometer. Inkomst i mark.
| |
1844 . . 392,251 . 31,071 4,026 15
1850 2,255,590 | 66,106 6,486 9,50
1860 . o 14,788,641 170,705 13,089 7,33
1869 " 51,252,623 368,056 19,641 5,16
1879 . . 105,114,161 439,337 | 19,469 4,33
ir Hela antalet trans- SO ARG Fér person-
: porterade personer. T kilometer i Pf.
Personkilometer. ‘Inkomst i mark.
|
1844 3,940,904 | 192,077 | 8,010 4,50
1850 . . .. ... . 9,241,780 146,324 | 6,654 4,53
1860 oo 21,641,083 160,141 7,017 | 4
1869 o 61,949,816 291,169 8,316 3,65 |
1879 o 114,402,292 196,843 7,061 | 35 |

»Under det att i Preussen under dessa 35 &r inkomsten af gods-
trafiken per bankilometer nistan 5-dubblats och priset pa tonkilometer
minskats med 10 Pf. eller 71 procent, har inkomsten af persontrafiken
per bankilometer hallit sig oférindrad, och priset minskats med 1 Pf.
eller 22 procent. Onekligen star derfor sasom en stor uppgift for tariff-
teknikerna att 16sa, huruvida man skulle kunna genom en visentlig sink-
ning af biljettpriset vid persontrafiken framkalla en stegring i jernvigarnes
nettobehéllning, jemforlig med den som vid godstrafiken vunnits.

»Ofvan har framhallits, att biljettpriset ej #r for persontrafiken si
bestimmande som godstaxan for godstrafiken, endr for resande personer
tillkomma andra utgifter, sasom for logis, mat m. m., och for dem #fven
tidsforlusten spelar storre roll an hvad fallet ar vid godstransporter. Storsta
svarigheten att vid stigande persontrafik vinna ett godt ekonomiskt resultat
ligger dock deri att, si som tagen nu #ro ordnade, den doda vigten ar
for stor och att, sisom forlidet ars utskott skt visa, det ej kan péaréknas,
att den i viasentligare man kan nedbringas endast genom det dkade antalet
resande. [ de storre kulturlinderna, der persontrafiken #r sa betydligt
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storre an i virt jemforelsevis glest befolkade land, ar likvial medeltalet be-
satta platser e] mer #n 20-—30 procent.

»S4 lange fordringarna &ro, att man skall hafva tre skilda klasser,
hvarje med sirskilda afdelningar for rokare, icke-rokare och fruntimmer,
ar det helt patagligt, att ett stort antal obesatta platser skola forefinnas,
om icke vid en storre station tvart brist skall kunna uppsta pa platser
inom nigon af dessa nio kategorier. KEtt steg till forbattring i detta han-
seende vore redan borttagande af forsta klassen.

»Att persontrafiken #nnu Ar migtig af betydlig utveckling, visas
bland annat af siffror, sidana som de fsljande. 1’4 hvarje invinare komma
fsljande antal resor:

1865 1881
England ... ... 7,9 15,
Belgien ... 6,2 10,0
Tyskland........... . 2,5 5,0
Frankrike ... 2,3 4,0
Osterrike-Ungern ... 0,5 1,1

under det att i Sverige 1889 2,2 resor komma pa hvarje invanare. I
forbighende ma har uppmarksamheten rigtas pa det liga resetalet i Oster-
rike-Ungern, der zonsystemen nu inforts, och pa den roll detta kan spela,
dd man vill bedéoma de der inforda zontariffernas inflytande pa person-
trafiken och deraf draga slutsatser om huru liknande tariffindringar skulle
verka uti andra lander.

»Se vi pd jernvagsstyrelsernas behandling af tariffsatserna vid person-
trafiken under de sista aren, visar det sig ock, att det nistan ofver allt
haller p& att arbeta sig fram en reform, #fven om man bortser frin de
osterrikisk-ungerska zontarifferna. Atskilliga exempel har utskottet haft
tillfalle anfora i det foregiende. Hvad véra svenska forhallanden betriffar,
framtrader det kanske tydligast i det utstrickta anvindandet af rundrese-
samt tur- och returbiljetter, ty hvad #r detta annat an en maskerad pris-
nedsiattning? Sedan éarets borjan far man kopa tur- och returbiljetter
mellan samtliga stationer pi de svenska statsbanorna, och frin den 1 nist-
kommande maj #r meningen att utstricka detta #fven till alla privatbanor.
Vid dessa tur- och returbiljetter beriknas 25 procents nedsattning, obe-
roende af afstindet.

1 (Not 1893). Reformen genomférd sedun ndamnda tidpunkt.
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»Latt inses, att med jemforelsevis fa undantag komma samtliga per-
soner, som resa fran stationen A4 till stationen P att forr eller senare
itervinda fran B till 4. Om man undantager sidana extraordinira fall
som vid soéndags- och forlustelsefirder, da Jernvigsstyrelsen anordnar sir-
skilda tag och da deltagarne e fa begaana sig af de vanliga ordinarie
tagen, har man svart att inse, hvilken fordel ]ernbanan kan hafva, om
personen aterviinder fran B till A inom 4 dagar eller inom 40. Den ut-
strackning af tur- och returbiljetternas inforande, som med i ar egt rum,
kommer ock sannolikt att blifva af ganska stor betydelse oaktadt det for
allmanheten betungande, men for jernvigen temligen betydelselosa vilkoret
af begrinsad tidscrilticrhet Betecknande 1 detta afseende ar foljande.

“Under 1889 reste pa det hollindska jernbanesillskapets linier (obe-
raknadt lokalbanor och sparviagar) 7,704,702 resande. Af dessa hade
6,329,309 returbiljetter och blott 1375 ,193 enkla biljetter. Franraknas
frén de sistnimda de enkelbiljetter, somn utgatt for nedsatt pris for trupp-
transporter, lotsar m. m., aterstod endast 13 procent af hela antalet resande,
som begagnat enkla biljetter.

»Lﬁgger man hirtill det betungande i kontrollen vid tur- och retur-
biljetterna och det trassel, de infoéra vid alla statistiska berakningar for
jernviagstrafiken, Ar helt naturligt, att med de flesta prisforindringar, som
nu utomlands std pi dagordningen, ar forbundet borttagande af tur- och
returbiljetterna eller Aatminstone faststillande af deras pris utan annan
rabattering 4n den, som kan betingas af det forenklade forsaljningssittet.

»Emellertid utgér for utskottet den utstrackning i tur- och retur-
biljetternas anvandning, som kongl. jernvégsstyrelsen 1 ar infort, oaktadt
man utomlands borjar arbeta pa deras borttagande, ett bevis att afven hos
virt lands jernbanestyrelser borjar framtriada onskvardheten, att icke siga
nodvindigheten, af prisnedsattningar afven uti personbiljetterna. Tur- och
returbiljetternas systematiska inforande utgor ofvergangen till deras af-
skaffande mot det enkla biljettprisets faststallande till halfva tur- och retur-
biljettens. Med en dylik prisreduktion komme mojligen att borttagas ritt
till fritt bagage och inforas en billig resgodstaxa.

»Sasom redan ofvan betonats, Ar dock fragan om en vasentlig pris-
nedstittnings inverkan pd jernvigarnes nettobehillning si svir att af(rdra
att afven om utskottet anser sannolikt, att en nedsittning af de i bverlge
ridande ganska hoga blljettpflsell vore ckonomiskt fordelaktig, det likval
ej tilltror sig att uttala nagon pa bevis grundad ofverty gelse i detta af-
seende, utan anser att endast jernvagsstyrelsen med det till dess forfogande
stiende siffermaterialet och med dess sakkunniga tjenstepersonal kan lemna
en i detta afseende tillforlitlig utredning.
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»Slutligen anser sig utskottet bdra framhalla nodvindigheten deraf,
att kongl. jernvigsstyrelsen vid behandling af fragan om biljettprisets sink-
ning i forsta rummet tager hinsyn till banornas ekonomiska resultat. Det
dr visserligen sant, sisom ofvan framhallits, att med en dylik sankning
folja atskilliga bade nationalekonomiska och sociala fordelar, hvilka aro af
stor betydelse, men si linge jernvigarnes nettobehillning ganska betydligt
understiger anlaggningskapitalets forrintning och amortering, anser utskottet
det ej vara med en sund utveckling forenligt, om prisnedsittningar skulle
ega rum, som visentligen skulle minska nettobehéllningen och silunda for-
anleda beskattning af landets invanare till en omfattning, somn icke stode
i nagot direkt forhallande till de fordelar, de olika landsandarne af jern-
viagen erholle. Nodvandigheten haraf framtrader si mycket bjertare 1 ett
land, der jernvigsforbindelserna #ro sa ojemnt fordelade, som fallet maste
vara i ett si vidstrackt och glest befolkadt land som Sverige.

»Da utskottet silunda ar af den asigt, att vid bestimnmandet af biljett-
priset vid statens jernvagar afseende i forsta rummet bor fistas vid banor-
nas ekonomiska resultat, atminstone sa linge banorna ¢j gifva si stor netto-
behallning, att de forrianta och amortera det for dem utlagda kapitalet,
och utskottet ej pa grund af foreliggande utredning kan afgora, huruvida
nigon allman sinkning af biljettpriset skulle bidraga till nettobeh&llningens
stegring, men da & andra sidan atskilliga skal tala for att si skulle vara
forhallandet och sirskildt bade ur principiel synpunkt och p& grund af
erfarenheten frin andra lander det kan uttalas, att afgjorda fordelar skulle
framga af inforandet af tariff med fallande skala afven for Sverige och
dess statsbanor, anser utskottet onskviardt vara, att en fullstindig utredning
af hithorande fragor verkstildes af kongl. jernvagsstyrelsen snarast mojligt.
Utskottet har visserligen allt skil att antaga, att kongl. jernvigsstyrelsen
uppmérksammat den rorelse, som i de flesta lainder pa de sista dren ut-
vecklat sig allt starkare och starkare for astadkommande af prisnedsatt-
ningar uti jernvigarnes persontariffer, och for sin del icke skulle hafva
nagot emot stegs vidtagande i denna rigtning, derest det utan forlust for
jernvigarne kan ske, men da har foreligger en fraga, som #r af stor be-
tydelse och nira sammanhinger med vigtiga kulturintressen inom landet,
och d& reformerna #ro af si genomgripande art, att mojligen kongl. jern-
viigsstyrelsen och regeringen skulle draga sig for att pa allvar taga i hop
med dem, om de icke hade Riksdagens erkinnande och stéd bakom sig,
anser utskottet for sin del lampligt, att en skrifvelse afltes till Kongl. Maj:t.

Bih. till Riksd. Prot. 1893. & Saml. 2 Afd. 2 Band. 18 Hift. 3
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Utskottet anser sig kunna i alla delar instimma uti och ansluta sig
till den ofvan anférda utredning och motivering, som 1891 ars tillfalliga
utskott afgaf med anledning af di foreliggande analoga motioner, och kan
under aberopande deraf fatta sig kort.

Hos oss aro persontarifferna uppgjorda si, att biljettpriset vaxer
proportionelt mot viglingden. De grundpris, som hirvid fsljas, innehallas
uti foljande tabell.

Biljettpris per kilometer & Statens jernvigar.

IK. | IIKL. | IIKL
|
61’6. 61‘6. ’ Ore.
Enkel biljett, snall- & persontag. 85 6 | 4
D:o bland.- & godstdg.| 7 5,25 3,5

Tur- och returbiljett, halfverad .| 5,25 | 3,9375 | 2,625 |Giller till alla tdg atom de

| sommartiden anordnade snill-

' tdgen N:s 1 och 2 mellan
Stockholm och Malmé.

Kombinerad biljett............_ ... 6 4,5 3

S for hvarje af de 50 ku- .
Familiebiljett: Je at. — 92 Tl den p& grund af vid-
J Je ponger hiiftet innehdller. . stdende enhetsgpris uppkom-
mande afgiften ligges en kon-
stant afgift af HO ore per
. biljetthiifte.

Togen frivigt for resgods.

Tur- och returbiljetter gilla fyra dagar for en viglingd intill 100
km. samt for afstdind derutdfver ytterligare en dag for hvarje paborjadt
100-tal km., s& att t. ex. en biljett for 300 km. giller 6 dygn, en for 301
km. 7 dagar o. s. v. Familjebiljetterna saljas i hiften om 50 kuponger.
Vid talrika tillfallen beviljas pa sirskilda framstallningar prisnedssttningar
for deltagare i stérre moten o. d.

Motionaren framhaller utforligt, huru 1887 4rs komité for revision
af statens jernvigstaxa skarpt betonade nodvandigheten af ett tariffsystem
med fallande afgifter vid vixande transportlingd for godstrafiken, och an-
ser deraf omedelbart folja att samma system bor tillampas for person-
trafiken. Af den ofvan anférda utredning, som 1891 &irs utskott lemnat,
torde ock framga savil det teoretiskt berittigade i ett sidant tariffsystem
afven for persontrafiken som det allminna erkénnandet hiraf frin de sak-
kunniges sida, 4fven om systemets fordelar ej 4ro vid persontrafiken sa tydligt
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framtradande som vid godstrafiken pa grund af likaledes ofvan anforda
skal. Tillampadt med framgang sedan &tskilliga ar tillbaka i flera linder,
ar systemet med fallande taxa fullt beprofvadt, och nagot drojsmil med
dess tillampande hos oss synes utskottet sakna hvarje giltig grund. Dess
fordelar framtrida tydligare ju storre utstrickning det bansystem har, der
det tillimpas. [ detta afseende erbjuder Sverige i ovanligt hog grad forut-
sattningen for ekonomisk vinst genom dess inforande. D& under de nér-
maste aren de svenska statsbanorna blifva utstrickta sa langt mot norden
som till Gellivaara, synes utskottet den tidpunkt vara kommen, di hvarje
tvekan maste vika for det tringande behofvet att tillgodose fjerrtrafikens
intressen genom ett for den samma lampadt tariffsystem. Utskottet tror
sig ock veta, att enskilda banor ilandet stallt sig gynsamt mot forslag om
samtrafik, baserad pa persontariff med fallande skala.

Svarare anser utskottet vara att bestimdt uttala sig om lampligheten
ur ekonomisk synpunkt af en sankning af grundpriset for den nu vid de
svenska statsbanorna gallande persontariffen, afven om utskottet vid jem-
forelse med tarifferna i utlandet och i betraktande af erfarenheten fran andra
hall anser detta helt sannolikt.

De knapphandiga siffror, som motionaren anfort om forhallandena i
Ungern, behofva betydligt fullstandigas for att tillita slutsatser, som kunna
vara af vigt for vara forhillanden. Sedan forlidet ar foreligga officiella
meddelanden for sival Ungern som Osterrike, hvilka mdjliggdra en sadan
kritisk behandling. Utskottet anser dock af flera skil mindre lampligt att
soka ingd pi en nirmare framstallning af den erfarenhet man i de namnda
landerna samnlat pa grund af de vigtiga och genomgripande forandringar
uti persontarifferna vid jernbanorna, som under de sista aren der genom-
forts. Uti bada landerna ar det ofver hufvud taget den betydliga all-
manna sinkningen i biljettpriset, som framkallat den dkade samfardseln
och erbjuder det storsta allminna intresset. Detaljerna uti de nya oster-
rikiska och ungerska persontariffernas uppstallning #ro ingalunda virda
efterfoljd i oforindrad form och #ro delvis grundade pa rent nationclt
egendomliga forhillanden, delvis redan utsatta for en svar kritik och fore-
slagna att redan nu undergd vasentliga andringar.

For att gifva en forestallning om de svenska biljettprisens hojd i
jemforelse med de nya osterrikiska och ungerska, har utskottet sammanstalt
dem i foljande tabell, hvarvid utskottet dels tillagt de i Preussen nu gil-
lande och de af forvaltningen for de preussiska statsbanorna foreslagna,
men innu ej antagna biljettprisen och dels vid uppgiften pa den ungerska
taxan bortsett sivil fran forstadstrafiken som fran de afstand, hvilka ofver-
stiga 225 km., och verkstalt reduktionen enligt parikurs.
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Snilltég Persontdg
I IT 1mr 1 1 II 1v
Ungern........_....... . ... 70 59 36 5,9 47 2,9 —
Osterrike ... 81 54 2,7 54 35 18 —
Preussen....................... 81 6,0 42 T2 54 36 18
D:o (foreslagna)..... 6,3 45 27 54 36 18 —
Sverige.... ... 85 6,0 40 Tpo 5,25 35 —

Af ofvan stiende tabell visar det sig, att de lagsta biljettprisen i
Preussen och Osterrike aro ungefir hilften si hoga som de svenska och att
afven de ungerska prisen for nartrafiken aro icke obetydligt lagre &n vara, om
de ock fortfarande 4ro hogre 4n véra tur- och returbiljetters pris halfveradt.

Att den sinkning, som 1889 vidtogs i de forut synnerligen hoga
ungerska Dbiljettprisen, medfort icke blott en betydligt 6kad samfardsel,
utan ock ett otvetydigt godt ekonomiskt resultat, &fven om man tager i
betraktande de okade utgifterna, ar numera fullt konstateradt. Mindre be-
stimdt framtrida de ekonomiska fordelarna af den osterrikiska sinkningen
1 grundpriset for persontarifferna, och det ligger nara till hands att ifraga-
sitta, att derstides ofverskridits den grins, hvarunder en siankning 4r eko-
nomiskt fordelaktig, afven om ytterligare utredning torde erfordras, innan
ett bestaimdt uttalande for eller mot en sidan slutsats kan goras.

Den stora betydelse, tur- och returbiljetterna, jemte andra biljetter
med reduceradt pris, hos oss numera hafva, framgar tydligt af foljande tabell:

Antal resande d statens jernvdgar samt influten uppbord for salda

personbiljetter dr 1892:

Klass. Antal Afgift.
Resor & enkla biljetter... . ... ... I 8,200 | 195,442 | 19
II 202,892 | 1,369,902 | 47
IIT | 1,094,328 | 2,279,453 | 42
D:o » tur- & returbiljetter ... I 11,186 85,620 | 63
II 406,134 | 942,835 | 65
II | 2,544,904 | 1,770,355 | 47

D:o » kombinerade, familje- och

ménadsbiljetter_....... ... I 9,138 53,249 | 13
II 173,561 | 335,254 | 78
111 337,123 | 176,689 | 93
D:o » truppbiljett ... 84,205 | 119,610 39
Summa 4,871,671 1 7,328,314 | 06
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Tur- och returbiljetterna, jemte kombinerade, familje- och ménads-
biljetter, uppga siledes hos oss med afseende pé antalet till 72 % af samt-
liga biljetterna och med afseende pa forsaljningssumman till 46 %. 1
dfverensstaimmelse med den tankeging, hvarit 1891 &rs utskott redan
gaf uttryck, synes det di med skal kunna ifrigasittas, om icke lampligt
vore att med borttagande af tur- och returbiljetterna sinka det allménna
grundpriset till det for dessa gillande. Det synes utskottet i hog grad
onskligt, att den utredning, som kan goras for att mojliggora ett sak-
kunnigt beddmande af denna fraga, bragtes till stind. Utskottet tror sig
veta, att inom jernvigsstyrelsen inga forarbeten i detta syfte vidtagits
sedan 1891, da fragan sista gangen var fore vid riksdagen.

Ps grund af hvad ofvan anforts och med sarskild anledning af det
snart forestaende utstrickandet af stambanenatet till Luled-Gellivaarabanan,
hemstaller utskottet,

att Andra Kammaren ville for sin del besluta, att
Riksdagen i skrifvelse till Kongl. Maj:t anhller, det
tacktes Kongl. Maj:t taga i ofvervagande, i hvilken mén
nedsatta afgifter for persontrafiken & statens jernvagar
och infosrande af persontariff med fallande skala ma
kunna bidraga sival till underlattande af samfirdseln
mellan befolkningen i olika delar af landet som till
jernvigarnes ekonomiska utveckling, samt med ledning
af denna utredning vidtaga de atgirder, som kunna be-
finnas lampliga.

Stockholm den 11 april 1893.

P4 utskottets vignar:
AUG. WIJKANDER.




