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N:0 152.

Af herr E. Thermenius, om infirande af zontariff pd statens
jernvdgar.

Att en reform af persontrafiken pa Sverges jernviigar ir behoflig,
orkiinnes sanuolikt af de flesta. Alla dro ju medvetna om den utom-
ordentliga nytta {6r handeln, industrien och den allminna samfirdseln,
som personbefordringen p& jernvigarne redan gér. Att den i andra
linder, exempelvis England, Tyskland och Osterrike-Ungern, gor det i
sinnu hogre grad, dr nu mer si allmint bekant, att det knappt behéfver
pipekas.

Det ungerska zonsystemet anféres stiindigt sisom exempel pé,
huru det i Ungern hojt persontrafiken i en grad, som till och med vickt
fackmannens hiipnad — &tminstone hvad betriffar antalet resande och
bruttoinkomsten. Skilet till zonsystemets inforande i Ungern var nistan
uteslutande politiskt: for att om mojligt forbrodra landets allt for ménga
och mot hvarandra nistan fiendtliga stammar. Ett sadant forefinnes
lyckligtvis icke hos oss. Hos oss dr det deremot onskligheten af att
forlinga den migtiga hifstdng till handelns, industriens och den all-
miinna samfirdselns hojande, som ligger i personbefordringen pa jern-
vagarne.

Att antalet resande i Ungern blifvit stort, torde ingen kunna eller
vilja bestrida; men i forhllande till landets folkmingd ér antalet inga-
lunda stort, tvirtom. Okningen i bruttoinkomst har ock varit stor;
stora hafva ock utgifterna varit for inkép af ny materiel, dd den gamla
materielen endast nédtorfteligen férslog for personbefordringen under
det gamla systemet — utgifter, som icke behoft forekomma, s& vida
icke antalet resande forut varit si ytterst ringa.

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. 1
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I England ir det dels parlamentsbeslut, dels, och hufvudsakligast,
konkurrensen mellan jernviigsbolagen, som framtvingat hetydande ned-
sittningar 1 biljettprisen. Att allmanheten haft godt af dessa nedsiitt-
ningar, att handeln och industrien haft en oberiiknelig fordel deraf,
var litt att forutse; men icke mindre vigtigt ir, att jernvigsbolagen
pd grund af sina Gkade inkomster haft grundad anledning till belatenhet
med samma nedsittningar 1 biljettprisen.

I Tyskland har frigan om reform i personbefordringen pa jern-
vigarne kommit pd dagordningen. Af sociala skil vill man si vidt
mojligt bereda lattnader fér den arbetande befolkningen. Tidens ten-
dens att 1 stiderna koncentrera fabriksverksamheten tvingar arbetarne
att dfvergifva sina landtliga hem for att inhysa sig i stidernas hyres-
kaserner. Bot hiremot hoppas man kraftigast finna i si liga biljett-
pris, att till och med tvenne jernviigsresor om dagen icke kunna vara
ett hinder fér arbetaren att med bibehillande af sitt hem pi landet i
nirmaste falrikscentrum fortjena sitt lifsuppehille.

Det dr dock icke endast den samhillsklass, hvilkens medel tilliter
den att endast anvinda den billigaste ligenheten pa tiget, som man i
Tyskland onskar sitta i atnjutande al de fordelar, som nedsatia biljeti-
pris gifva; alla samhillsklasser behofva dem och skola iifven inom niir-
maste tiden fa dem.

Redan under forlidet dr beslsts en jernviigskongress, att samman-
trida 1 4r, for att snarast mojligt uppgora en gemensam tariff for hela
Tyskland. De vigtigaste staterna #ro Preussen och Bayern. Huru be-
tydande prisnedsittningar man tinkt sig, synes af féljande siffror:

Preussen: pé snalltdy L kl. 7 pf; LKL 5 pf; TIT kL. 3 pf.
» blandadetag» » 6 » » »4 » » » 2
Bayern  » snalltdg »» T » » »45» » » 8»
» blandadetig» » 6 » » » 35» » » 2 » , allt per km.

Svarigheten af omedelbar uppgorelse ligger deri, att Preussen icke
vill uppgifva fierde klass, der priset &r én ligre, men Bayern & sin
sida icke vill inféra denna nya klass.

Af hvad hir anforts, synes, dels att det ungerska zonsystemet har
en stor fordel, dels att Tyskland hoppas kunna vinna de ofvannimnda
fordelarne men med undvikande af de kostnader, som i och for tra-
fikens ofvervakande iiro oundvikliga vid tillimpningen af det ungerska
zonsystemet, dfven vid ganska betydliga inskrinkningar deraf. Det som
hufvudsakligen utmirker den ungerska zontariffen, att férnidmligast
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gynna den s. k. fjerr-trafiken, anses icke behofligt i Tyskland, och ir
det #n mindre hos oss. Afven de, som endast nodgas gora kortare resor,
alltsi den si kallade nir-trafiken behofva lindring 1 afgiften for bil-
jetten, och frin jernviigens synpunkt dr det af vigt ath omhulda édfven
denna del af persontrafiken, som ju gifver allra storsta delen af inkomsten.

Det goda i den ungerska zontariffen &r, att den, som behofver
gora en lingre resa, far sin biljett pd billigare vilkor &n den, som en-
dast reser en kortare stricka. Intet hindrar att hos oss tillimpa denna
tanke utan att samtidigt utséitta jernvigarne for de oberékneliga utgifter,
som skulle blifva en oundviklig foljd af att inféra den ungerska eller
annan snarlik zontariff. Intet hindrar heller att nd det &syftade malet:
att bereda allminheten littare tillfille att begagna sig af jernvégarne
och samtigigt oka jernviigarnes bruttoinkomst och nettovinst — med
hufvudsakligt bibehallande af de principer, som hittills reglerat person-
trafiken pé landets jernvégar.

Di det édr bevisadt:

att storsta nettovinsten inflyter af vagnsklasserna med ldgsta bil-
jettprisen (se bil. redogérelsen for persontrafiken pd statens jernvigar
4r 1889);

att” ej blott alla hojningar 1 biljettpris minskat inkomsterna, utan
40 mer att sinkningar i biljettprisen okat inkomsterna (se bil. redo-
gorelserna for Bergslagernas jernvégar, Upsala—Gefle jernvig och Ud-
devalla—Venersborg—Herrljunga jernvig);

att kostnaden per km. for transporten af en resande sjunker i
samma mén hans resa ér lingre, utan att dock négonsin komma under
ett visst minimum (se bil. forslag till zontariff);

att inkomsten af persontrafiken stiger, om biljettpriset per km.
sjunker, i den mén resan ér lingre (se bil slutet af forslag till zontariff);

att fordelen hiraf for den resande, lika vil som for jernviigen, kan
fullstindigt vinnas genom att gora zonerna lika linga samt biljettprisen
per km. billigare &n 1 niirmast foregdende zon (se bil. forslag till zontariff);

att det 4r en dubbel fordel for statens jernviigar att alla stations-
hall betraktas sasom lika linga (se bil.);

att medellingden af alla stationshall &r 10 km. (se bil.);

och da det ar sjelfklart,

att alla oligenheter och extra utgifter for personbefordringens
ofvervakande, som skulle blifva en foljd af att infora ett zonsystem
med vixande zoner och samma biljettpris till alla stationer inom samma
yon, fullstindigt undvikas, om man bibehaller den hittills foljda prin-
cipen af sirskilda biljetter till hvarje station;
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84 symes,

att allnéinhetens intresse bist tillgodoses af en allmin prisnedsitt-
ning per km., att gilla frin resans begynnelsepunkt, samt derigenom
att biljettpriset per km. i hvarje zon blir billigare &n i nirmast fore-
gaende zon;

att 4 andra sidan jernviigarnes intresse sikrast betryggas genom
fasthallande af principen om siirskilda biljetter till hvarje station; samt
slutligen

att det for jernvigarne mest gynsamma resultatet (se bil. sista
afdeln.) skulle vinnas genom inférande af nedanstiende tariff.

Pi grund af det nu anférda hemstilles,

att Riksdagen ville i skrifvelse till Kongl. Maj:t
anhélla om utfirdande af foreskrifter om inférande
pa statens jernvigar af persontariff enligt foljande

bestdmmelser:
1) zonsystemet giller fran hvilken station som
helst;

2) hvarje zon omfattar fem stationshall;

3) biljettprisen per km. dro inom férsta zonen:
pé snilltdg i I kl. 6 org, i IT kI. 4 ore, i 1II

kl. 2 ore
pé blandade tag i I k1. 5 ore, i II kl. 3,5 6re,
1 III kl. 1.8 ére;

4) biljettprisen blifva pa alla tig, i alla vagns-'
klasser och per km. 0,1 6re billigare n 1 nir-
mast foregéende zon;

5) biljettprisen afrundas till de i bilagans lista
pé biljettpris upptagna beloppen.

Stockholm den 28 januari 1891,

Edvard Thermnenius.
Haruti instdmma:

J. A. Westerberg. Josef Andrén.
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Bilaga
till metion om zontariff.

Sedan den dag, di forst talades om sammanhanget mellan »biljett-
pris och pe1sontraﬁk)), har frigan om lampligheten af snar nedsittning
1 biljettprisen pa jernvigar intrddt i ett vdsentligen nytt skede. Fore
den dagen voro anhangame af ésigten om nddvindigheten och radig-
heten af biljettprisens pa jernvigarne sénkande sannolikt ganska litt
riknade. Icke som om det icke skulle hafva varit en latt sak att till
obegriinsadt antal samla underskrifter pa en forklaring, som littvindigt
utdomde en jernvigstariff, blott derfér att den &dr besvirlig, men utan
undersokning huruvida den #r beridttigad, utan i den mening, att ingen
som — vare sig af sin pligt sdsom tjensteman eller pa grund af det
intresse, som fragans stora vigt och betydelse vicker hos hvar och en,
som icke tanklost forbigar hvarje medel till civilisationens utveckling
och allménna vilmigans befordrande — férdomsfritt granskat resultaten
af biljettprisens inverkan pa persontrafiken pa landets banor, behéfver
tveka vid afgifvande af ett beaktansvirdt svar pa fragan.

Nu torde alltsd med fullt fog kunna pastas, att ingen, hvars om-
dome 1 frigan kan vara af virde, det vill siga som egnat fragan det
begrundande, som den férvisso fortjenar, betviflar nédvindigheten af
en snar och grundlig reform i persontariffen, &n mindre vill férneka den.

Att fragan verkligen &r af vigt, minst lika betydelsefull som nigon-
sin frigan om jernvigars anliggande var fér 35 ar sedan, synes bist
deraf, att vid sista riksdagen motion vicktes om antagandet af en si
kallad zontaryf, samt #n mer deraf, att Uddevalla—Venersborg—Herr-
ljunga jernvigsbolag fran och med den 1 néstlidne juni gjort férsok
med en verklig zontariff, for hvilkens princip och verkningar hir nedan
skall fullstindigt redogoras,
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Men, torde ndgon inviinda, om frigan ir si betydelsefull och re-
formen sa vigtig, hvarfor lyckades d& icke motionen om zontariff att
vinna bifall, och hvarfér hafva icke alla eller atminstone flera enskilda
banors styrelser hastat att géra reformen?

Lat en friga vara ringa eller af oberiknelig vigt, ett reformforslag
betydelselost eller af genomgripande art; si snart {rigan skall dryftas,
samt forslaget antagas eller forkastas af flera, si dr det favitskt att
rikna pd en snar framging, onddig tidsutdrigt den minsta, men sikraste
oligenheten. Si lingt tillbaka som historiens vittnesbérd sikert kan
leda oss, hafva menniskor regetbundet och undantagslést vid hvarje
reformférslags bedémande delat sig i tvenne grupper. Till den ena
skocka sig de, for hvilka den »gamla tiden» #r den »goda tiden» samt
allt nytt en styggelse, for hvars vidor man icke nog kan virja sig.
Till den andra hasta lika besinningslést alla de, for hvilka allt gammalt
dr foraldradt, derfor att det icke dr absolut felfritt, och det opréfvade
det enda ritta.

For den forra gruppen dr den hittills foljda hoga persontariffen
den enda rigtiga; blott en privatbana (eller mojligen tva) hafva ju mast
siljas exekutivt. — Den senare gruppen skulle endast tillfredsstillas
af en ftariff, vida billigare &n godtkopstigens. Fér de forra, invind-
ningarnes sega och pdlitliga malsmin, dr mojligheten, om én icke for
alla, dock for enligt deras sigt alltfér minga att, om dn blott for kort tid,
med jernviigens hjelp afligsna sig fran den ort, der de foddes och foljakt-
ligen borde forblifva, lika obehaglig som for de senare, hugskottens
littrérda fider, forbudet att dtminstone pa statens banor, till hvilkas byg-
gande, underhall och drift de bidragit, eller dtminstone trott sig bidraga,
firdas lika gratis som pd kronans landsvig. Mellan dessa ytterligheter.
lika envist fasthillna som orimliga, ordnar sig deras skara, som medge,
att den tariff man hittills féljt verkligen kan modifieras, ja till och med
forbittras, samt deras, som anse, att man #fven for framtiden kan och
bor tillimpa minga af de principer, enligt hvilka biljettprisen hittills
beriknats. — Vid denna friga, liksom vid de flesta, dr det att hoppas,
att ritta dsigten aterfinnes nagonstiddes emellan ytterligheterna, samt
att storsta utsigten att kunna framstilla ett forslag till frigans 16sning
finnes hos den, som med orubblig foresats att att »lita detta vara dettay,
sammanstéller erfarenhetens rén med statistikens siffror. Fragan ir ett
praktiskt rikneexempel, der kalkylen till utgdngspunkt har att taga
Jernvégsstatistikens siffror, alla, men inga andra; endast di kan kalky-
lens resultat gora ansprik pd att fi tjena som utgingspunkt och princip
for den forbattrade persontariffen. Praktikens sak blir det ter att af-
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runda rikningens resultat si, att de, utan krinkning af rdkningens rig-
tighet, blifva fullt lampl]gq for dagligt bruk.

}\alkylenﬁ fndamal dr att (feliut’r) bestiimma grinsen mellan all-
ménhetens kraf och jernviigsegarnes riltt. Att allmanhe‘r(‘n verkligen har
kraf pi jernviigarne framgar ju redan deraf, att ingen koncession be-
viljats utan bestimdt forbud ath vid biljetiprisen 6fverskrida det 1 komn-
cessionen faststiilda maximum; vid eller for statsbanorna dr det en
sjelfklar sak. Att 4 andra sidan jernvigsegarne icke édro rittslosa, 1
den mening, att de skulle vara férpligtade att frakta folk for intet
eller med forlust, framgir cnklast deraf, att hvarken statens, &n mindre
de enskilda banorna iiro nagra barmhertighetsinrittningar. 1 allmiinhet
kan man tryggt siga, att skall nddvindigt endera af allménhetens kraf
cller jernvigsegarnes riitt vika foér den andra, alltsi icke vara fullt
likstilda, hvilket vore det bista, si dr det sikerligen allménhetens krafl
som bor trida {illbaka. Det vore en vida betdinkligare sak, ait eun
enda jernviigs verksamhet skulle nodgas instillas hellre dn att for for
litet eller for intet frakta folk, dn att tusen personer arligen skulle pd
grund af fo6r hoga biljetipris utestingas fran den banans anviindande.
Onskningsmadlet ér, att icke en enda banas persontrafik bor gi med
forlust pa grund af for liga biljettpris, samt att ingen reselysten ute-
stinges, derfor att priset #dr orimligt; eller dn hellre: att inkomsten
af hvarje banas persontrafik mé blifva deun stérsta mojliga, samtidigl
med att alla de, som behofva resa, fi det med minsta mojliga peuninge-
uppoffring.

Frigan #r af den natur, att dess I18sning bor tillfredsstilla bada
parterna, skiinka bida en storre fordel. Att hos oss si foga gjorts
till fragans losning, torde bero pi den dsigten, att hvarje tillmotes-
ghende f{ran jornvigsbolagens sida — dtminstone sid pass betydande,
att det verkligen skulle gagna bade dem och allminheten — synts
alltfor vagadt. A andra sidan har man icke kunnat blunda for det
faktum, att lindringar i biljettpris 6kat inkomsten, si att sadana ritt
ofta férekomma, men alltid i form af undantagsgracer, hvilka beviljas,
nir de icke kunna viigras, eller nir de sikert skola medféra okad
inkomst. Hvad allmiinheten & andra sidan behéfver ér icke undantag
utan regel. Det ir alltsi hennes skyldighet att visa, att beviljandet af
hennes kraf kan ske med fordel, ej blott fér henne, utan dn mer med
fordel for jernvigarnes imkomst 'af persontrafiken. Kounsten ar att be-
rikna den punkt, der jernvigarnes och allmdnhetens intressen med
storsta fordel {6r dem bada kunna métas.
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Latt ér det att forstd, att den stora framgangen af den ungerska
zontariffen hos manga skulle framkalla tanken pd méjligheten af att
med fordel tillimpa en zomtariff dfven hos oss, i foérsta rummet pd sta-
tens jernviigar, hvilkas lingd af dem ansidgs sésom en siker borgen
for att forsoket skulle lyckas. Men lika Litt #ir det att forstd, att ett
sddant forslag skulle framkalla de lifligaste protester frin motsatt hall.
De motskil, som af tarifl-reformens motstindare anfoérdes, voro for-
nimligast: landets aflinga form, den glesa befolkningen samt bristande
allmén och storre vilmaga.

Att zontariffens anhéngarc skulle vinda dessa skidl mot dem, som
framstillt dem, var ju att forutse: intet gor lingresor nédviindigare i
ctt land &n just landets langstrickta form. I ett titt befolkadt land
dro handel och industri si utvecklade, att man utan nigon férflyttning
kan fa kopa allt hvad man behofver och finna afnimare for egna varor.
Tvirtom 1 ett land med gles befolkning; just der éro ménga (och linga)
resor nodvindiga. I ett land med stor viilmiga kan man dfven vid
hog tariff finna tillrdckligt manga, som det oaktadt hafva rad att resa.
Alldeles motsatsen i ett land, der vilmégan ér ringa eller saknas; om
nigonstides, dr just der en lig persontariff dem riitta; miingden af re-
sande far der ersdtta dyra biljetter.

For den opartiske granskaren bora tariff-reformens motsindares
skil anses lika goda som tariff-reformens forsvarares. Den stora for-
delen hafva bada parternas skil att vara rent motsatta.

De [6rras skil betyda: en sénkning af biljettprisen kan icke vara
annat dn olycksbringande for jernviigarnes inkomster. De senares
skitl betyda alltsd raka motsatsen.

Enklaste sittet att viiga bada parternas skill dr att profva dem
pa redan kinda resultat, alltsd pa verkningarna af de dndringar, som
redan gjorts i biljettprisen pd nagra banor. Visar det sig da, att alla
prishéjningar Gkat, och prissinkningar minskat jernviigarnes inkomster,
sd siger det sig sjelf, att tariff-reformens motstindares skil éro full-
giltiga, foljaktligen att Sverige icke passar for tariff-reform, &#n mindre
for nigon zontariff. Men skulle det visa sig, att hvarje héjning i
biljettprisen adragit banan minskning i inkomsterna, samt att sinkning
1 biljettpriset 6kat inkomsterna, di vore det tariff-reformvinnernas skil,
som vore rigtiga, foljaktligen dfven Sverige limpligt fér en zontariff,
samt lika limpligt nu som férst i framtiden.
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Bergslagernas jernvigar.

L biljettpris och persontrafik har forfattaren sammanstilt ur »kongl.
Jernvdgssiyrelsens underddniga berdttelsery hemtade summor, som visa,
icke att de hogsta biljettprisen medfora storsta inkomsterna, utan
tvirtom. Ett annat ldrorikt exempel i samma rigtning lemna Bergs-
lagernas jernvigar. P& denna bana har man experimenterat bide med
héjning och sinkning af biljettprisen. Erfarenheten kommer till godo
for hvar och en, som vill ge akt derpa. Pa Bergslagernas jernvigar
forekommo ursprungligen endast I och III klassens vagnar. Freqvensen
i I klass var naturligtvis si obetydlig, att det ej lonade sig att experi-
mentera med att oka jernvigens inkomster medels hojning af dess
biljettpris. Men att man i slutet af forra édrtiondet trodde, att hvarje
okning 1 biljettpriset for III klass skulle vara en siker forckning 1
jernvigens inkomster, #r lika forklarligt, som det nu &r nyttlgt
att detta experiment "da gjordes. Ty resultatet af forho]mngen var,
om iin icke ekonomiskt fordelaktigt, i dess stille s& mycket mera
larorikt.

Biljettpriset 1 III klass var ursprunghgen 40 ore per mil, alltsa
detsamma som det, dit man efter ndgra forhéjningar nu hunnit pa
statens banor, utom f6ér blandade tig och godstag. Frin och med den
1 mars 1879 fick bolaget hija detta pris dnda till 50 6re per mil.
Under ar 1879 tillimpades det hojda priset endast 10 manader. D4
silunda den gamla taxan foljdes under de tvd forsta manaderna, ar
det klart, att andrmgen — till forbittring eller forsimring — ej kunde
blifva follt s stor, som om det nya biljettpriset mést erliggas dnda
fran arets borjan, d. v. s. att om hOJIlngG[l okade bolagets inkomst
af passageraretrafiken 1 III klass, si skulle okningen hafva blifvit dn
storre under 4ret, om hgjningen i priset fatt verka idnda frin Arets
boérjan. Minskades ter inkomsten pa grund af prisstegringen, s skulle
minskningen i inkomsten hafva blifvit én storre, om prisstegringen vid-
tagits fran och med érets bérjan.

Men, torde négon inviinda, manga resande dro endast besvirliga,
och ju lingre nigon reser med tiget, desto mer kostnad adrager han
jernvigen; ‘det iir endast af inkomsten som bolagets fordel bestimmes,
och endast efter inkomstens indring som en éndring i biljettpriset
bor bedémas. Prisférhéjningens verkan pa persontrafiken framgar af
{oljande:

Bih. till Riksd. Prot. 1891, 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. 2
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Ar 1878: antal resande i I klass ...ooooris v 13,871,
» 1879: » » P e e 13,533.

I denna vagnsklass, der biljettpriset icke indrades, var alltsd an-
talet resande icke ndmnvirdt fordindradt.

Ar 1878: antalet resande i IIT klass ... 166,364,

» 1879: » » P 125,625,
alltsd en minskning af mer &n 24,4 procent.

Ar 1878: antal personmil 1 I klass ... 55,651,

» 1879: » » Y 64,921,
alltsd en okning af mer #n 16,7 procent.

Ar 1878: antal personmil i IIT klass ... ... 629,775,

» 1879: » » D e, 468,213,

alltsd en minskning af mer dn 25,6 procent.

Fister man afseende vid, att under arets lopp jernviigens lingd
okades med 14 mil, si fas for

Ar 1878: III klass personmil per banmil ... 20,056,
» 1879: » » » » oo 18,611,

alltsi en minskning af mer &n 32 procent.

Ar 1878: inkomst af personbiljetter till I klass kr. 41,466,
» 1879: » » » » » » 49,557,

Alltsa en dkning af mer dn 19,5 procent i I klass, hvars biljettpris
icke hijdes. Men for III klass, hvars biljettpris hojdes:

Ar 1878: inkomst af personbiljetter till IIT klass kr. 235,710,
» 1879: » » » » » » 211,636,

alltsd en minskning af mer &n 10,3 procent.

Denna minskning var s& mycket mera betinklig, som banan till
hela sin lingd ej var o6ppnad 1878, men blef det under sista delen
af 1879.

Under 1880 steg antalet personmil per banmil till 18,360 — sé-
lunda fortfarande mindre #n fére prisstegringen, men mer én under
1878 — »beroende detta skiljaktiga forhallande hufvudsakligast pa det
stora antalet emigranter, som fran landets nordligare bygder under
1880 begafvo sig till Goteborgy.
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Denna omstindighet kan dock icke emsam férklara stegringen i
resornas lingd. Genom forsiljning af s. k. returbiljetter och son-
dags-returbiljetter, hvarvid beviljas mindre eller stérre rabatt, lockas
ménga att resa, hvilka utan denna reduktion i priset skulle utesténgas.
Att medgifvandet af sidan rabatt dr fordelaktigt ej blott for allmén-
heten, utan &n mer for jernvigsbolagen, forstas ldttast deraf, att meto-
den tillimpas af flera och flera bolag samt i stérre och storre utstrick-
ning af de bolag, som en ging bérjat dermed. Huru den inverkat pé
medelpriset per km. i III klass pi Bergslagernas jernvig samt pé Ars-
inkomsten af passageraretrafiken i denna klass, synes af foljande tabell:

5 . 1880 | 1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 | 1887 | 1888 l
Medelpris per kilometer : ! ‘ | aiial | teer |
. |

i IIT klass ... ore 4s | 41 | 41 ‘ 4,06 3,99

‘ \
|
3,96 | 8,91 | 3,90 } 3,85 ‘

Under tiden har inkomsten stigit salunda: *)

r 180 | 188 |

| ‘ ‘
| ke } 384,571 | 462,472

En annan forindring, som i lika hog grad som ofvannimnda hdj-
ning af priset pa biljett 1 III klass inverkat pé inkomsten af persontra-
fiken, men lika mycket till det bittre som den férra till det samre,
gjordes af samma jernvigsbolag 1888. Frin och med den 1 juni 1888
sildes endast II klassens biljetter — dittills hade endast 1 och III
klassens biljetter salts — samtidigt hvarmed I klassens biljetter indrogos
for alla tag, utom for taget till och frén Christiania. Ursprungliga bil-
jettpriset till I klass var 80 ére per mil. Lindringen 1 priset var vis-
serligen i medeltal foga mer &n I dre per km., ty medelpriset per km.
till T klass var (for 1888) 7,22 bre, och medelpriset per km. till II klass
under samma &r 6,17 ore; men huru mycket detta imverkar pé rese-
lusten ifven hos dem, som icke behdfva inskrinka sig till att resa
i III klassens vagnar, synes af foljande:

Ar 1887: Antal resande i I klass i 26,904

» 1888: » » I och II klass 31,783.
alltsé en stegring af ofver 17,9 procent.

#) Frén och med &r 1889 bérjar en ny period i persontrafiken pé Bergslagernas
jernvigar. Samtrafiken med Vestkustbanan okar nemligen persontrafiken pd Bergslagernas
jernviigar i s& hog grad — sirskildt pad bandelen Gitoborg— Mellerud med ungefir 50 proc. —
att medelviirden, gillande fore och efter detia tidskifte, icke kunna jemforas.
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Det hogsta antal passagerare i I klass, som dittills forekommit, var
ar 1884, som hade 27,504.

Huru samma reduktion verkat pa resornas lingd, framgar af f5l-
Jjande:

Ar 1887: Personkilometer i I klass ... ... . 1,5650,134.

» 1888: » I och II klass ... 1,853,164.

Trots att intet foéregaende #r kunnat uppvisa s& stort antal person-
kilometer som 1887, var dock den okning, som siinkningen i biljett-

priset dstadkom, mer #n 19,5 procent — och det oaktads sinkningen
i biljettpriset icke vidtogs férr dn den 1 juni.
Men, torde man invinda, dessa bada procenttal — en stegring af

17,9 procent i de resandes antal och en okning af 19,5 procent i resor-
nas lingd — visa endast den fordel, allminheten hade af férandringen,
foljaktligen den oligenhet, som drabbade Jjernvigen, hvilkens enda for-
del fir mitas af inkomsten, jemford med foregdende tids. Huru der-
med férhaller sig, synes af féljande:

Ar 1887: Inkomst af persombiljetter till I klass. ... . kr. 107,530,3s.
» 1888: » » » » I och II klass... kr. 120,767,52.

Ehuru intet foregdende ar kunde uppvisa si hég inkomst af pas-
sagerarebiljetter till I klass som ar 1887, sd medforde dock den under
endast sju ménader af aret verkande reduktion i biljettpris en dkning
1 inkomster af mer én 12,3 procent.

Det dr sannolikt, att bolaget pa grund af den erfarenhet, man for-
varfvat om verkan af ofvan omnimnda experiment med héjning  af
biljettpriset i 1IT klass, viintade en stegring 1 inkomster sisom fljd
af en reduktion 1 biljettpriset for I klass. Att den blef s stor, 13,237,14
kronor, d. v. s. mer éin 12,3 procent mer in foregiende ars, som dock
var den hégsta man dittills haft, fortjenar s mycket mer att sirskildt
framhillas, som for det forsta redan fem manader af aret gatt, innan
reduktionen i priset vidtogs, samt for det andra den motsvarande steg-
ringen i inkomst af personbiljetter till 11T klass — frén 447,037,45 kronor
for 1887 till 462,472,25 kronor for ar 1888 — iir en okning af mindre
in 3,5 procent, si att 6kningen i inkomster af personbiljetter till den
hogre klassen i procent ir mer #n fyra ganger si stor som okningen
1 inkomsten af personbiljetter till 111 klass — allt beroende, och ute-
slutande beroende, pa séinkning i ett biljettpris, som férut var for hogt.

Resultatet dr si sliende, att man vore frestad att till andra jernvigs-
bolags begrundande sisom ett exempel i regula-de-tri framstilia fragan:

D& Bergslagernas jernviigsbolag genom en séinkning af biljettpriset
af 1 medeltal 1,1 6re per km. pi sju manader fortjenade 13,237,14 kro-
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nor (hvilken summa det alltsd skulle hafva férlorat genom reduktionens
underlatande):

a) Huru mycket forlorar da per &r ett annat bolag, som icke vid-
tager lika stor reduktion 1 sina biljettpris?

b) Huru mycket skulle ett bolag ytterligare fortjena, om reduktio-
nen vore én storre (sd stor, att det nya priset gafve bolaget maximum
af’ inkomst)?

Upsala—Gefle jernvig.

Liksom vid Bergslagernas jernvdgar har Upsala—Gefle jernvigs-
bolag férsokt oka sina inkomster af persontrafiken genom att inféra
dndringar 1 biljettprisen: utverkat sig tillatelse att hoja dem wtofver
den ursprungligen bestdmda tariffen, dfvensom sjelfmant infort lindringar
1 densamma. For att visa, hvilka verkningar dessa éindringm 1 biljett-
prisen haft pa bolagets inkomster af persontraﬁken, ma foljande 1 kort-
het anforas.

Ursprunghga biljettpriset (fran och med 1874) var il klass 80 ore,
1 III klass 40 6re per mil. — II klassens vagnar funnos icke.

Andringarne i biljettprisen hafva varit:

I) Den 1 september 1878 hojdes priset i III klass till 50 ore
per mil.

Den stadiga och stegrade minskningen ar efter ariantalet resande
1 I klass gjorde, att det ansfigs vanskligt {6rsoka 6ka bolagets inkom-
ster genom ytterligare taxering af passagerarne i1 denna klass. Det
resonnement, som deremot betraktades sisom obestridligt, da det till-
limpades pa III klassens passagerare, nemligen: den som ér tvungen
att resa — och ingen annan reser — gor det naturligtvis trots
prisstegringen och o6kar alltsd fér sin del bolagets inkomst med 25
procent, detta ressonement kunde ¢j utan vidare tillimpas pé I klassens
passagerare. Ior dessa stod nemligen mdéjligheten dppen att néja sig
med en plats i en III klassens vagn, om de funno priset pad en biljett
till T klass for hogt. Men & andra sidan vore det icke mer dn vitt,
att det stindigt vixande antalet af dem, som undandrogo sig att er-
ligga den hogre afgiften for I klass, om méjligt atholls derifran,
derigenom att besparingen blefve mindre dn foérr. En stegringi
biljettpriset till IIT klass skulle alltsd verka godt pa inkomsten bade i
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I och IIl klass. — Huru deremot allminheten resonnerade och hand-
lade, synes af féljande:

Antalet resande i II klass sjonk fran 161,377 for ar 1877 till
117,665 for ar 1878, alltsd med mer in 27 procent af foregiende &rs
antal resande i III klass.

Om ock denna sinkning i antal resande icke uteslutande far till-
skrifvas prisférhéjningen — ty samma ar sjonk #fven antalet passage-
rare 1 III klass pd statens jernvigar - fir man icke heller glémma,
att verkan af prisstegringen icke intriidde férr, dn tvi tredjedelar af
dret redan gatt till dnda. P34 statens jernvigar var nemligen

| L osmm 1818

Antalet passagerare 1 III klass pa snilltdg ... = 87,264
' » » » » » Dbl t?],g ............... 2,457,685 “ 2,372,729
|

| Summa | 2,457,685 = 2,409,993

Minskningen i antalet passagerare i III klass var alltsi pa statens
jernviigar icke fullt 2 procent. Fiister man sig endast vid antalet pas-
sagerare 1 III klass p4 blandade tdg, sdsom mera komparabla med ta-
gen pd Upsala—Gefle jernviig, s& dr minskningen i alla fall mindre én
3,5 procent. Hiraf fsljer, att den minskning i antalet passagerare i III
klass, som var den omedelbara foljden af biljettprisets forhojning, var
mer an 23,5 procent, och detta oaktadt prisstegringen bérjar, nir %, af
dret gitt till dnda.

Under féljande ar sjénk antalet resande dn mer och nadde di sitt
minimum.

Hvad inkomsterna af persontrafiken i III klass betriffar, dndrades
de salunda:

| | 1sms

| 1
‘ Inkomst af personbiljetter till IIT klass ... kronor| 163,803,69 I 135,298,97

Inkomsten minskades alltsd med mer #n 17,4 procent.

Samtidigt sjonk édfven pa statens jernviigar inkomsten af passage-
raretrafiken 1 1II klass, dock mindre in 6,9 procent. Man ser siledes,
att prisstegringen pé biljetterna till TII klass, i stdllet for att ka bo-
lagets inkomster, tillfogade det en forlust, samt att denna direkt af
prisstegringen medférda forlust var mer &n 10,5 procent af motsvarande
mnkomst féregaende ir.
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Som minskningen i inkomsterna bade i I och III klass fortsatte ir
frin 4r, indrades biljettprisen anyo fran och med den 1 januari 1881,
si att de nya biljettprisen blefvo i I klass 7,5 6re per km. och i III
klass 4,5 6re per km., si att

2) Priset i 1 klass sinktes § 6re per km.

) 3) » » I » » ¥ » » »

Andringens verkningar synas af foljande tabell:

1880 1881 | Okning.
Antal resande 1 I klass............ ... 8,05 9,318 184 %
» » » I » o I 98,606 107,599 91 »

| Antal personkm. i I och III klass...... 8,473,760 | 4,230,386 21,8 »

Af de tre raderna i denna tabell synes omedelbart, huru stor nytta
allménheten hade af de beviljade prisnedsittningarna. Men fran ett
jernviigsbolags synpunkt &r pd sin hojd den reform forsvarlig, som icke
adrager bolaget férlust, men blott den reform god, som okar dess in-
komster.

Huru inkomsterna #ndrade sig till foljd af prisnedsittningarna,
synes af foljande tabell:

Inkomst af persontrafiken.

Upsala—Qefle jernvig Statens jernvigar

i
1 " ‘
1880 1881 | Okning.

\ 1880 | 1881 Okning.
I Klass............... ‘ 34,216,353 ‘ 39,814,718 16,3 %/, 503,867,14 \ 558,396,68 10,8 %/, |
[ » 126,156,7¢ | 136,255,738 8,0 » 8,361,232,22 | 3,536,985,91 5,5 »

Tager man hirvid i betraktande, att under &r 1881 staténs jern-
viigslinier okades i lingd med ofver 3,4 %, hvilket medfor en viss 6kning
i inkomsten af passageraretrafiken i III klass, s& kan man sirgkildt
papeka, att de ofvannimnda nedsittningarna 1 biljettprisen inbragte
bolaget en okning i dess inkomster, mer éin dubbelt si stor som sta-
tens jernvigars, och att reformen alltsd forsvarar epitetet god.

Sista gangen #ndring gjorts i biljettprisen pa Upsala—Gefle jern-
viig var den 14 oktober 1884. Fran och med denna dag dndrades namnet
pa I klassens vagnar till Il klassens, samtidigt hvarmed priset sénktes
till 6 ore per km. Biljettpriset till III klass sinktes till 4 ore, d. v.
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s. man dterkom till det ursprungliga priset. De sista #ndringarna
voro alltsi:

4) Priset i I klass sdnktes 1", Gre per km.

9) » » Ul » » Yoo oy >

I hvilken man dessa dndringar inverkat pi bolagets arsinkomst af
passageraretrafiken under 4ar 1884, kan forf. icke beriikna, ty dertill
fordrades specialuppgifter for tiderna 1884 januari 1—oktober 18 och
oktober 14—december 31.

Bide i I och IIT klass okades de resandes antal, dfvensom antalet
personkilometer och inkomsterna utéfver hvad de voro under &r 1883,
men huru stor andel deraf bor tillskrifvas prisreduktionerna kan forf.
icke afgora.

Littare &r att bedoma prisreduktionernas verkan genom att jemfora
trafikens resultat under aren 1884 och 1885. Det vigtigaste att miirka
dr di, att_prisreduktionen i I klass var 20 %, under det att prisreduk-
tionen i III klass var 11,1 . Bolaget hade silunda funnit, att dess
biljettpris voro for héga, och afsigten med prisredukiionerna var natur-
ligtvis att oka bolagets inkomster. Alldenstund reduktionerna voro si
olika, den ena nira dubbelt si stor som den andra, si ir det ofver-
skadligare att forst behandla lvardera af dessa for sig, samt genom
Jemforelse med statens jernviigar bedoma, hurudant resultatet skulle
hafva blifvit, om reduktionerna underlitits, och sedan jemféra dem med
hvarandra.

| I 1
1834 1885 |

10,780 | 12,926 | Okning 19,9 %
» » »  » statens jernviigar .......... ... 54,514 52,5636 = Minskning 8,7 »

Antal passagerare i I klass pd Upsala—Gefle jernvig .. ...

Men af denna tabell kan man endast bedéma allmiinhctens nytia
af den vidtagna reduktionen.

Pi statens jernvigar, der ingen reduktion gjordes, sjonk antalet
resande bide absolut och relativt. Pi Upsala —Gefle jernvdg deremot
steg antalet betydligt. Men bolagets nytta af reduktionen?

Inkomst af I klass

’ | 1884 188) L Minskning. ]

|

| |
22,36 0,05 %
33,874,417 5,67 %

| pit Upsala—Gefle jernviig ... . kr.| 43,975,090 43,953,735
l ............................. » 596,798,27 «  565,923,80 |

» statens jernvigar
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Medan statens jernviigar fingo vidkinnas en sé pass betydlig minsk-
ning af inkomsten, lyckades Upsala—Gefle jernvig genom sin reduk-
tion af priset nistan fullstéindigt undvika mlnskmnfr 1 inkomsten af
trafiken 1 denna klass. Hvaraf synes, huru nyttig en reduktion kan
vara, om den ej dr for obetydlig.

Den tanke, som formidde Upsala—Gefle jernviigs bolag att med-
gifva en sd pass stor lindring i priset till I klass, var silunda teoretiskt
rigtig och praktiskt fordelaktig.

Att Upsala—Gefle jernvigs bolag vid bérjan af den period af eko-
nomiskt betryck, hvartill tecken visade sig redan &r 1884, och som
rickte dnda till och med &r 1887, och hvaraf man pd jernviigarnes in-
komster mirker den tydligaste verkan, fann sig manadt att bevilja
littnader 1 biljettprisen, naturligivis i forhoppning att sjelf deraf hafva
fordel, var silunda fullkomligt rigtigt. Men att lindringen i biljettpriset
till III klass skulle vara endast '/, 6re per km., mot %, 6re per km. till
I klass, eller resp. 11,1 % mot 20 %, af forut gillande pris, var otvifvel-
aktigt ett misstag.

Ty ingen torde vilja jifva det pdstaendet, att, om lindringar méste
beviljas, s bor den mindre bemedlade komma i atn]utande af en storre
lindring @n den, som medgifves den mera bemedlade. Att bev1lJ(L
dem lika stor hndrmg dr icke rigtigt, och ett tydligt misstag &r det
att bevilja den mera bemedlade en storre fordel én den mindre be-
medlade.

Redan af jemforelse mellan sina egna biljettpris och statens jern-
viigars, eller in hellre med prisen pi Gefle—Dala jernvig, som drifver
sin rorelse i samma trakt, kunde Upsala—Gefle jernviigs bolag finna,
att dess biljettpris voro for hoga, att reduktioner alltsd borde mforas
och att reduktionen i priset till III klass hade bort vara minst lika Stor
som 1 priset till I klass. A puorl kunde man silunda veta, att resultatet
icke skulle kunna blifva si godt 1 III klass som 1 I Klass. Antalet
passagerare steg verkligen, nem]men fran 131,141 for ar 1884 till
133,133 for ar 1885. Men denna ijknintr ir icke mer dn 1,5 %, under
det att den okning, som 20 % nedsattmng i priset 1ill I Klass medférde,

var storre dn 19,9 %.

Reduktionens verkan pa inkomsten af III klass synes af foljande
tabell, der inkomsterna iro jemférda med inkomsterna af III klass pa
snallmg pa statens jernviigar; suilltig, dels emedan biljetipriset dr det-
samma, dels emedan inkomsierna af snilltdg édro oberoende af stats-
banesystemets arliga utvidgning.

Bih. till Riksd. Prot., 1891. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. 3
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) Statens jernvigar Upsala—Goflo jornvig
" | Afe. ‘ Inkomst | Minskn. | At ; Inkomst ’ Minskn,
1886 | 400 | 117228850 45 oro | 159,246,56 | -
1885 T v | 106364605 | 929 |4 » ‘ 158,738,14 | 85 % |
8% | 102000052 | 41 % | o | 89T | B %

Af denna sammanstillning synes, att Upsala—Gefle jernviig genom
den beviljade nedsiittningen 1 biljettpriset lyckades undgd en stor del
af den minskning i inkomster, som eljes drabbat demsamma. Att den
icke fullstindigt undgick férlusten, sisom pa trafiken i I klass, berodde
derpa, att reduktionen i biljettpriset var mindre, d. v. s. for liten.

Sammanfattning: Under en tidrymd af femton ar hafva pi Upsala
—Gefle jernviig fem idndringar gjorts i biljettprisen: en férhdjning och
fyra nedsittningar. Forhojningen ddrog bolaget en betydlig forlust;
nedsiittningarne tillskyndade bolaget fordelar, stérre i samma man som
nedséttningarne voro stora.

Uddevalla—Venersborg—Herrljunga jernvig.

Sedan den 1 juni 1890 pagar vid denna bana ett forsok att prak-
tiskt utréna huruvida zontaryff utan forlust kan anvindas i Sverige.
Forsoket ér det forsta i norden och fértjenar siledes att sirskildt
studeras.

Lingden af Uddevalla—Venersborg—Herrljunga jernvig ir endast
92 km. Samma lingd har édfven Gefle—Dala jernvig och Skdne—Hal-
lands jernvig. Utom statens jernviigar finnas ytterligare elfva enskilda
jernvigar med storre lingd. Bland landets jernviigar kan Uddevalla—
Venersborg—Herrljunga jernvig med afseende pa lingden icke fa ligre
nummer dn allra minst tretton.

Ej mindre #n sextiosju enskilda jernviigar dro dock iinnu kortare
in Uddevalla—Venersborg—Herrljunga jernviigen.

En jernviigs inkomster bero — utom af lingden, som ér en ytterst
vigtig faktor — dels af konjunkturerna, som ju vexla &r frin &r, dels
af ortens transportbehof, hvilka i regeln dro mera stabla. Det allmiin-
nast anvinda mattet pa ett jernviigsforetags godhet dr »inkomsten per
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dag och bankilometers. Sésom nistan allmén regel kan man uppstalla
satsen: ju kortare jernvig, desto svagare inkomst, och tvirtom. Ty
ps en lingre bana, t. ex. statens jernvéigar, ersittas forlusterna pa
vissa stationshall rikligen af de stora inkomsterna af andra bandelar.
sInkomsten per dag och bankilometer» vexlar naturligtvis nagot frin
manad till manad. Men ungefir trettioen af de enskilda jernvigarne
hafva storre yinkomst per dag och bankilometer» én Uddevalla—Veners-
borg—Herrljunga jernvig.

Detta bevisar, att Uddevalla—Venersborg—Herrljunga jernvig gér
genom en trakt med mycket ringa transportbehof.

Fore zontariffens inforande var biljettpriset 7 ore i I klass och 4
ore i III klass, med afrundningar uppdt. Dessa pris mildrades dock
derigenom, att returbiljetter séildes mellan de tre hufvudstationerna &
ena sidan och de &friga stationerna & andra sidan.

Antalet resande per bankilometer vexlar naturligtvis frin méanad
till méanad, och for olika banor kan detta métt pa persontrafiken en-
dast jemforas for samma minad. Sammanstillas da antalen resande
per bankilometer for statens jernvigar, Uddevalla—Venersborg—Herr-
ljunga jernvig och medelvirdet af antalen resande per bankilometer pa
alla enskilda banor, si forhalla de sig ungefir som *)

100:82:78.

Att persontrafiken pa Uddevalla—Venersborg—Herrljunga jernvig
skulle vara mindre &n pi statens jernviigar ér klart, alldenstund det ér
biljettpriset 3,5 6re i III klass pé blandade tig pa statens jernvégar,
som astadkommer den ojemférligt storsta delen al passagerarnes antal
och af inkomsten och biljettpriset i I1II klass pi Uddevalla—Veners-
borg—Herrljunga jernvig var '/» ore hogre. Att ater persontrafiken pa
Uddevalla— Venershorg—Ierrljunga jernviig skulle hoja sig 6fver medel-
virdet af trafiken pi samtliga enskilda banor ér lika naturligt, allden-
stund icke mindre én fjugusju enskilda jernviigar i III klass hafva énnu
hégre pris dn det, som Uddevalla—Venersborg-—Herrljunga jernvig
debiterade fore zontariffens inférande.

Sidana voro i korthet trafikforhillandena fore forsoket med zon-
tariffens tillimpande.

yForsokety, ty beslutet om dess tillimpande inneholl dfven den be-
stimmelsen, att man skulle fortsitta dermed, sivida och si linge in-
komsten af persontrafiken icke blefve mindre dn den man dittills haft.

*) For januari 1890.
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Man rdknade nemligen pa forokning i de resandes antal, om mojligt sa
stor, att inkomsten icke skulle blifva mindre #n forr. Erfarenheten
lirer ock, att stor persontrafik gifver anledning till 6kade affdrer 1 all-
minhet, hvilket i sin tur pligar bidraga till godstrafikens skande.

Erfarenheten lirer ock, att okadt antal resande medfor okuning 1
inkomsten for ofvervigt i passageraregods.

Skulle forsoket misslyckas, kunde man utan vidare dterga till den
gamla ftariffen, hvilkens biljetter fortfarande anvéndes, blott med den
skilnad, att de sildes till zontariffens pris.

Undantag hirifrin goras for de biljetter, som, kopta pa ndgon sta-
tion pd Uddevalla—Venersborg—Herrljunga-banan, gilla till ndgon sta-
tion pa annan bana; likasi for biljett képt pa nagon station ntom Udde-
valla—Venersborg—Herrljunga jernviig, men giltig pa denna. For sa-
dana biljetter debiteras de gamla prisen.

Naturligtvis blef det icke vidare tal om forséljning af returbiljetter.

Zontariffen.

Trots att banan icke &r lingre in 92 km., ir den dock delad i
fjorton stationshall. For att littare fatta idén, som ligger till grund
for zontariffen, behagade lisaren upprita en rit linie om 92 centimeters
lingd, vid dess ena indpunkt skrifva U, vid den andra H, samt i ord-
ning frin U mot H afsiitta delningspunkter med (stationsnamnens be-
gynnelse-) bokstifverna E, R, G, O, V, R, 1,, 8§, G, U, H, V och V
pa respekiive 8, 6, 5, 4, 4, 5, 5, 9, 5, 8, 5, 6, 11 och 11 centimeters
inbordes afstind. Den si delade linien ger en exakt bild af stationernas
inbordes afsténd.

Hela banan indelas i dtfa zoner. Lingden af hvarje zon blir sa-
ledes tolf kilometer utom for den sista, som blott ér atfa km. Forsta
zonen kan riknas frin hvilken som helst af jernviigens femton stationer
och &t hvilketdera hillet som helst; d. v." s. man anvinder ett s. k,
rorligt zonsystem. Tager man en pappersremsa om tolf centimeters
lingd (eller ger en passsare en Gppning af tolf centimeter) samt ligger
pappersremsan lings banlinien med ena #dndpunkten t. ex. i U, si ser
man omedelbart, att forsta zonen visserligen gér pa andra sidan forsta
stationen (Engebacken) men icke nar fram till andra stationen (Ryr),
d. v. s. att forsta zonen for den, som reser fran Uddevalla, endast om-
fattar ett stationshall. Utgar man deremot fran Engebacken, si kommer
zonen att stricka sig en kilometer pi andra sidan Grunnebo, d. v. s.
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omfatta tvé stationshall. Likaledes fran Ryr, frin Grunnebo, frin Ox-
nered samt fran Venersborg. Fran Rannum ett hall) likasa frén Lille-
skog, frin Salsta samt fran Gréstorp. Frin Ulfstorp omfattar deremot
zonen tvd stationshédll; men édter endast ett fran Hakantorp, fran Vara
samt {rin Vedum. — Analogt vid fird fran oster mot vester.

Zonpriset dr 1 II klass 50 ore, 1 III klass 25 ore.

Endast {o6r IT klass intréiffar det, att enkel resa kostar mera enligt
zontariffen dn enligt den gamla tariffen. Biljetten Grunnebo—Réannum,
Salsta—Ulfstorp och Gristorp—Hékantorp (hvardera tva stationshall)
kostade 95 6re, men kostar numera 1 kr. De enda fall, d& resa 1 111
klass var billigare enligt gamla tariffen &n enligt zontariffen, var, om
man kopte returbll]ett mellan Ryr och Venersborg, eller emellan Ox-
nered och Venersborg och omvindt. Deras pris voro resp. 85 och 45
ore. Enligt zontariffen kosta dessa resor 1 krona och 50 ére. Alla
~andra II klass biljetter, likasom alla andra IIl klass biljetter, kosta lika
mycket som forr eller mindre, 1 flesta fall mindre och betydligt mindre.
For hela banan voro de gamla prisen kronor 6,4 och 3,70; de mot-
svarande zontariffsprisen #ro kronor 4 och 2. — Foér den, som befar
hela banan, #r alltsd medelpriset per km. 1 II klass 4'; ore, 1 III klass
2's ore, mot 7 ore och 4 ore enligt dldre tariffen.

Zontariffens verkan pa de resandes antal.

Att nedsittningen 1 biljettprisen, samt dessutom inférandet af ett
zonsystem, hvilkets blotta namn verkar lockande pa allménheten, skulle
hoja de resandes antal, var tydligen att parikna. For att det eckono-
miska resultatet icke skulle blifva sdmre &n det man uppnatt fore zon-
tariffens infoérande, fordrades éfven, att okningen skulle vara ganska
stor — detta antingen betriffande de resandes antal eller betrédffande
resornas medellingd. Klart 4r nemligen, att forlingning af resorna ér
for jernvigens inkomst lika god som forckning af de resandes antal.

Huru il en borjan prisnedsittningen verkat pa antalet resande i
IT klass, synes léttast af féljande tabell:
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Antal resande 1 II klass.

1889 1890 Okning |
Juni.. ..o 1,796 2,228 M 9 l
| Juli....i..._.._r 1830 | 2352 IR |
| Augusti ... | 1,934 | 258 33 5 |
September....| 1610 | 2381 | 45 » II
COktober.... | L1322 | 1662 | 47 »

Af procenttalen synes, att 6kningen i de resandes antal till en bor-
jan var mindre, d. v. s. att det krifves en viss tid, innan allménheten
hinner sentera den erbjudna foérdelen.

Till fullstindigande af ofversigten kan man jemféra de resandes
antal med medeltalet resande under nigra foregiende ar.

Antal resande 1 II klass.

1585 'l I 1888 : 1889 }‘gjdg“;il 1490 Okning
ok oo | 1675 | 1pes | 159 | 1592 | 1796 1683 | 2998 | 53 4
T, 1 ige 1 1;826-) 1782 | 1809 1512 | 1839 | 1754 | 2352 | 34 »
i&;gusti....:.i._—_;; 1,707 ‘ ]75£_7176§‘_1ﬂl_ _1.9‘3§ 17:919 | 2,585 Ei’:;
September ..., .. 1,638 | 1,558 1,438 1,310 1,610 ] 1,609 2,831 45 »
Oktober .. ... 1265 | 1188 | 1359 | 1176 | 11s2 | ~'1:2_147,'— 1662 | 87 »

Okningen blifver naturligtvis jemnare, om jemférelsen anstilles

mellan resultatet af det nya systemet och flera foregiende ar — di ju
tillfilliga vexlingar utjemnas — é&n blott med nirmast foregiende 4r.

Af tabellerna synes ock, att jemférelse med resultaten under &r
1889 iir mindre férdelaktig for zontariffen.
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Antal resande 1 III klass.

23

l

! 1889 1890 | Okuing |
i .| 15913 | 19248 ‘ 21 % }
Juli, 10,999 16741 | 52 » l
Augusti. . 11512 | 18,085 e |
7September...7 3 —;);83 Bl 14,053; : _4;_;

Oktober........ 8,758 11,930 |-__ 87 »

Ojemnheten 1 okningen i antalet resande synes hir ganska stor.
Jemfor man deremot de resandes antal med medeltalets under fore-
giende femdrsperiod, si finner man

Antal resande 1 III klass.

i T ,. | i G 8 1 aee | " Medeltall 1890 PO
1885 188 1887 1888 ‘ 1889 | o e e Okning
Juni., oo 13,753 | 15,397 | 12,409 } 11,336 | 15913 | 13,962 | 19248 88 9
Juli oo 11,782 | 11,451 | 11,086 | 10981 | 10,999 | 11,250 | 16,741 | 49 » 1
Augusti..... ... 11,516 | 11,758 | 11,812 | 11,771 | 11,512 | 11573 18,0851 56 »
September.... ... 9508 9,720 | 8836 | 9915 9,483f 9,492 14,053( 49 »
- Oktober .......... 0731 | 8803 | 8755 | 8849 | 8758 8979 11,930i 36 »
Okning i de resandes antal.
! | Juni Tuii Aug. | Sept. Okt.
11 klass.......... 83 9 | 349 | 449 | B9 | 89y
151 SRS | 38 5 | 49 » | 56 » | 49 » | 86

klass dn 1

Okningsprocenten #r alltsi négot, om in obetydligt, stérre i ILI

IL.

Vid forsta piseendet kan det synas egendomligt, att

icke okningen i III klass &r dnnu storre &dn motsvarande Skning i II
klass; men man fir ej glomma, att okningen i II klass utgbres ute-
slutande af dem, som forut fitt néja sig med plats i TI klass. Tages
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detta med i riikningen, s& blifver okningen i IIT klass iin storre. —
Vid okning i antalet resande, beroende pi nedsittning i priset, dr det
nemligen kontingenten 1 nirmast ligre klass, som fir besta okningen

1 nirmast hogre klass.
bedéma, huru ménga den ildre tariffen
vindande,

Blott af okningen 1 ligsta klassen kan man

utestingt fran jernviigarnes an-

Antal resande per bankilometer & 1889 och 1890.

Jani | Juli | Aug, | Sept. ‘ Okt,
1 ‘ : ,'
pa statens jernvigar ... ... | 232 ' 168 ‘ 167 @ 1568 | 148 l
— ' ar 1889,
» Uddevalla—Venershorg—Herrljunga jernviig ... 192 139 | 146 | 121 | 108 I
....................................... (224 [ 19 187 | 162 | 148 )

| » statens jernvigar

» Uddevalla—Venershorg—Herrljunga jernvig ...

= » 1890,
218 927 190 148 |f

| 246

Zontariffens verkan pa inkomsten.

I huru stor grad zontariffen kunnat fylla forviintningarne hos sty-
relsen for Uddevalla—Venershorg—Herrljunga jernviig, att inkomsterna

icke skulle blifva mindre én férr, synes

littast af foljande tabeller.

Inkomst af II klass.
1889 1890 | Okning ‘
Juni .. Kr. | 3,082,52 : 3,079,65 1,52 9, |
.;uh— _ ..... Kl_ ] 3,382,18 | 3,804,02_ [72;»—
Augu_sti ...... K1 : 3,788,75 ‘4,086,32 ‘ .-9,29
—S;);embcr. . K1 _ h2,671,53_ IT,226,54 ' 20,78 >
-Bkto—ber:.._ luﬂ »1,?7_8,7? _72,4*08,9%_ | 21,74 »_’

Att Skningen under juni var si obetydlig, torde bero dels derpa,
att saken #nnu var si ny, att allminheten icke hunnit sentera den;
méhinda dfven derpd, att pingsten med dess strom af extra resande ar
1889 mtriffade i juni, samt otvifvelaktigt pa den omstindigheten, att
lika varm och vacker som juni var 1889, lika kall och regnig var den
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1890. Sadana tillfilligheter utjemnas dock till viss grad, om zontarif-
fens resultat jemforas med resultatet under flera foregéende ar.

|

| Modeltal |

. 1885 li 1886 E 1887 1 1888 | 1889 g 1890 { Okningi
Jami T3,182,15|8,389,33 | 2,846.05 | 2,875.06 | 303282 | 3065,2 | 3,079,65| 0,47 U
Juli L 1%%43,9;“' 3767;1?33373 1322072 |>3,382,1_s |3,630.51 I_“Z}’Eﬁi‘ii“ 74.2207
Augusti ... ‘3,649,9013,574,30\3,92 46 |3,620,70 | 3,738,75 | 3,701,42 | 4,086,352 | 9.30 > |
September—. —-¢ 5384,:4 | 5’7,043,15 l 2,865,9; ! 3:,062,; | :‘2,671,773 | 2,96—355; g,?%; I 78,87(;4 !
Oktober ... . 19.260,10 | 2.065.10 | 2512,55 | 209,85 | 197870 | 2,182.08 ' 2408.94 1039 - |

Att zontariffen skulle dstadkomma &kning i inkomsterna al Il klass,
eller #tminstone gifva lika godt resultat som den forut {6ljda taritfen,
var att hoppas. Ty bland dem, som dittills, om ej af smak, utan sna-
rare af tvang nojt sig med plats 1 IIT klass, borde det finnas tillréick-
ligt minga, som med néje skulle begagna tillfillet att anviinda 1I kiass,
och hvilkas bidrag skulle fylla den minskning i inkomsterna, som kunde
befaras sisom en foljd af Diljettprisets nedsittning. FHuruvida bland
dem, som af den forut tillimpade tariffen fullstindigt utestingts {rin
jernviigens begagnande, kunde finnas tillrickligt manga att ersitta minsk-
ningen i inkomsten af I klass, ej blott efter dem, som uppflyttas till
IT klass, utan #n mer minskningen i inkomst till f6ljd af biljettprisets
sinkning, kunde betraktas sisom mera tvifvelaktigt. Om resultatet kan

man littast doma enligt féljande tabeller:

Inkomst af III klass.

sy 1890 |  Okning
Juni ..\, Kr. | 1095181 | 985939 | —991 % |
Fdi . Kr | 86505 | 92801 | +685 o |
i K| ol | to0ar | See
September Kr.! 6,807,90 | 7,184,68 558 >
Oktober ... Kr. 1_”6,196,98 5,970,20 j ;3,65 )

Att forlust intridde under juni 1890, jemférdt med resultatet under
juni 1889, kan, lika vill som pa den omstindigheten, att allménheten
behofde tid att komma underfund med den erbjudna fordelen, bero pd

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. 4

»
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den ovanligt stora inkomsten under juni 1889. Detta bekriiftas af
foljande tabell:

Inkomst af I1I klass.
:

e — --
| 1885 | 1886 | 1887 | 1888 i 1889 | Modelt | 1890 | Okning
|

( 4 | fordir |
Jumi ;10,179,14:11,140,55? 9,674,05 7,893,0710,951,51] 9,967,90 9,859,395 -1,907,
Eli —— ............. ' 9,690,39|?,5_8_65,;9i 78,:761,65% ;3,958;1(-) 8,655,05';9,1?6,:81 9,248,;4;{51,“29 jl
| ugusti ... |10,090,95 9,930,00] 950,57 976675 9491 2. 9,75@&6,&37,% 816 |
' September_ _ 7,325,?3’ 7,379,95| 6,66:2,(i—3! 6,750,1;;?807,9&. 6,98?5,64171;4,08' 2,84 » |
| Oktober f.'.‘.i..fj "}',469‘,4;.—6,532,351 6,349,571 76,585,_7*3}*6,71*9?98,-6,—62_2,9;| 3,970;20 -—9,8; > |

Talen i denna tabell ge en lika sorglig som tydlig bild af huru
ortens férméga att anlita jernviigen &r fran ar minskats, och nagot
annat dn ett rent lokalt trafikbehof har banan icke att fylla. Till stérre
delen ligger jernvigen inom Elfsborgs lin, alltsi det lin, hvarifran ut-
vandringen pligar vara storst. Som IT klass i hufvudsak anlitas af den
del af befolkningen, som ir oberérd af utvandringen, ir det helt natur-
ligt, att vinsten af prisnedsittningen der skall vara betydlig. Men mest
beaktansvirdt ir det, att zontariffen kunnat géra slut pé4 minskningen
i jernviigens inkomst af III klass, hvilken minskning varit en oundvik-
lik foljd af ortens aftagande formiga att betjena sig af jernvigen.

Sammanfattning: Tvenne omstandigheter gifva okadt virde at de
slutsatser, som ur ofvan anforda tabeller éfver zontariffens inverkan pa
de resandes antal samt pd inkomsterna kunna dragas: Orduas Sveriges
Jernvigar efter banornas lingd, si kan Uddevalla—Venersborg—Herr-
ljunga jernvig icke fa ligre ordningsnummer &n tretton. Den ir silunda
att rikna till de kortare. Fister man sig ater vid »inkomster per dag
och bankilometer», blir dess nummer ungefiir trettiotva (eller trettiotre);
d. v. s. den gér genom en trakt, hvars trafikbehof sr svagt. En lindring
1 biljettprisen, om &n stor, inverkar foga pi en kort bana, sivida icke
samtidigt de banor, hvarmed den forra star i omedelbar samtrafik, ifven
bevilja nedsittning. All vinst skall saledes komma af lokaltrafiken.
Detta oaktadt har zontariffen migtat astadkomma en betydlig 6kning i
de resandes antal (jemfér tab. sidorna 22 och 23).

Detta har ock skett, ej blott utan minskning i inkomsten af per-
sontrafiken utan med dkad inkomst deraf. Ligges dertill, att inga som
helst extra utgifter ifrigakommit, s4 synes det beriittigadt att pépeka,
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huru mycket storre fordelar skulle kunna vinnas genom inférande af
limplig zontariff pa nigon jernvig med storre lingd samt giende ge-

nom en ort med storre trafikbehof.

Forslag till Zontariff p4 statens jernvégar.

Att 1 allménhet en reform i persontrafiken pd svenska jernvagar
behofves, erkiinnes sannolikt af de flesta. Ty édfven om man pa flera
hall har skil att vara ngjd med det ekonomiska resultatet, dr det pa
s& manga fler, der anledning till belatenhet dermed icke vore berittigad.
Och faster man afsende vid allminhetens nytta af den méjlighet till
personbefordring, som jernviigarne dro afsedda att bereda, si dr den 1
jemforelse med utlandet lingt mindre &n den borde vara.

Grundligaste sittet att afhjelpa bristen vore personmportot, och att
detta i framtiden kommer att inféras samt visa sig praktiskt vara enda
ritta sittet, ir lika sikert, som att minga af full 6fvertygelse om me-
todens vador komma att med all magt séka forhindra det, eller att
dtminstone s& lingt som mojligt framflytta dess inférande. Som utom
detta hinder dfven verkliga, d. v. s. praktiska, svarigheter forst méste
ofvervinnas, innan en sidan metod kunde tillimpas (f. ex. personbefor-
dringens pa de enskilda banorna indragning under statens jernviigars
forvaltning), torde det vara klokast att sdsom &fvergangsform anvinda
nagon sorts zontariff. Ty om en sidan &n icke innehaller frigans ritta
l6sning, dr det dock otvifvelaktigt, att den béttre &n nu foljda princip
skulle tillfredsstiilla bada parterna: bereda jernvdgarne stérre vinst och
allminheten storre mojlighet att anvénda dem.

Att zontariffer, grundade pa si olika principer som det i Ungern
och 1 Osterrike f6ljda, kunnat visa sig si fordelaktiga, att andra stater
lingesedan borjat gora berdkningar 6fver hurudana ekonomiska resultat
de skulle hafva lemnat pa deras jernvégar, dr fullsténdigt skil att dfven
hos oss gora det.

Vid utarbetande af en zontariff for Sverge bor man sdsom hufvud-
regel uppstiilla, att zontariffen skall vara grundad pa uteslutande svenska
forhallanden, samt att dess biljettpris béra vara limpade uteslutande
efter svenska allminhetens betalningsférmaga.
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Grundtanken i den ungerska zontariffen ar att hufvudsakligen gynna
fjerrtrafiken; grundtanken 1 den dsterrikiska dr att hufvudsakligen gynna
nértrafiken. Ingendera ytterligheten passar for svenska forhallanden.
Konsten &r tvirtom att finna den ritta, d. v. s. for Sverige mest
passande medelviigen mellan dessa ytterligheter.

En resande bor betala, derfore att hans resa adrager jernviigen
kostnader. De kostnader hans resa ddrager jernvigen iro af tva slag:
kostnader, som #ro oberoende af huru langt han medfljer taget (bil-
Jetten for honom sjelf, miirkning af hans bagage, viintsalen, vagnens
uppvérmning och belysning, utgiften for tagets framdragande o. s. v.);
kostnader, som bero af huru langt han reser (nétning af vagnen, okad
kolitgang for transport af honom sjelf och hans bagage o. s. v.).
Andra kostnader existera icke.

Betecknas de forra med a ore, de sednare med b ore per km.,
reser han z km., samt betecknas medelkostnaden per km. med y, si
ar tydligen:

hela den kostnad, som hans 2z km. linga resa &drager jernviigen

zy=a+ b
6re, hvaraf
a

y = $”+b.

Ju lingre han medféljer tdget, d. v. s. ju stérre z dr, desto mindre
blir forsta termen till hoger om likhetstecknet, och desto mindre sale-
des édfven y (= medelkostnaden pr km.), under det att & andra sidan
y aldrig kan bli mindre &n 0. Praktiskt taget betyder detta: medel-
priset pr km. for den resandes biljett bér blifva mindre, ju lingre han
medfoljer tiget. Det dr sidledes fullkomligt rittvist, att storre littnader
beviljas fjerrtrafiken #in nirtrafiken, dock inom rimliga griinser, och
ingalunda sd, att fjerrtrafiken fir alla fordelar och nirtrafiken inga.
Fran jernvigens synpunkt sedt bor det till och med vara klokare att i
forsta rummet omhulda nértrafiken, alldenstund det dr just den, som
gifver allra storsta delen af inkomsten. Fordelen, som beviljas fjerrtrafiken,
bor siledes vara storre dn den, som kommer nirtrafiken till del, men
icke si mycket stérre, att den senare pi grund deraf blir for liten,
och naturligtvis aldrig géras si stor, att ingen lindring kan beviljas
nértrafiken.

Att afviga dessa littnader dr naturligtvis ingen litt sak, tvirtom.
Hvad som skall géras, dr att bestimma tariffens pris sd, att resultatet
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i s34 manga afseenden som majligt blir det bista mojliga. Vid den
prisbestimningen har man att stédja sig vid de erfarenheter, man kan
hemta af den trafik, man redan haft.

Bestiimning af biljettprisen.

Ett biljettpris &r antingen:
for hogt,
det rdtta, eller
for ldgt.

Sjelfklart, att det riitta priset ligger nigonstides mellan det for
hoga och det for liga priset. Det biljettpris, som dr for hégt och det
biljettpris, som iir for ligt, hafva det gemensamt, att den inkomst de gifva
4r for liten, d. v. s. mindre iin den kunde vara. Skilet dertill ir dock
alldeles motsatt. Det for hoga biljettpriset gifver for liten inkomst, eme-
dan det hindrar allminheten att begagna sig af jernviigen. Det for
laga biljettpriset gifver for liten inkomst, emedan den ersiittning, det af-
krifver den resande, dr for liten i forhéllande till de kostnader, som
gjorts och goras foér hans transporterande. Konseqvensen hiraf ir,
att om det for hoga priset ytterligare hojes, resultatet blir dn simre.
Likaledes, om det for laga priset dn ytterligare sinkes. Alldeles mot-
satt blir forhallandet, om det pris, som ir foér hogt, séinkes (jemfor
sid. 12, 13, 15, 16, 24, 25), eller det pris, som ér for lagt, hojes. D.v. s.:
okning i inkomst vinnes, om ett pris, som ér for hogt, séinkes, samt
om det pris, som vore for ligt, héjes. Den vigtiga foljden af denna
slutledning &r, att, om den fortsdttes fran bdda hallen, d. v. s. med
upprepad sinkning af det fér héga priset och med upprepad héjning
af det for liga priset, man métes i en punkt (= finner det pris), som
motsvaras af maximum af inkomst. D. v. s. det rdtta priset dr det
pris, som ger den storsta inkomsten.

Kinnetecknen pé, huruvida ett pris ér for hogt, for lagt eller det
riitta blifva saledes:

ett pris dr for hogt, om hojning deraf minskar inkomsten och dess
sinkning 6kar densamma,;

ett pris &r for ldgt, om dess héjning okar inkomsten och dess
sinkning minskar densamma;

biljettpriset #r det rétta, om hojning eller séinkning deraf minskar
inkomsten.
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I allménhet ir det ltt att utan vidare kunnpa sikert bedéma, huru-
vida ett pris ar for hogt; for lagt pris forekommer séllan.

For bestimmandet af det rdtta priset dr ofvan anférda kriterium
lika latt att anvinda som det ir sikert.

Vill man tillimpa ofvan anférda kriterier pa resultaten af

Persontrafiken pd statens jernviigar ir 1889
for att pd samma ging finna sannolika resultatet af en under samma

tid tillimpad zontar{f, si har man féljande fakta att stodja sig pa.
Enligt kongl. jernvigsstyrelsens underddniga berdittelse for ér 1889 var

Antalet resande pi sniilltig

1 T klassens vagnar ... ... ... 14,375
» I » P e 151,500
» IIT » D e, 280,439.

Till en stor del, men icke uteslutande, bestimmes olikheten mellan
antalet resande i de tre vagnsklasserna af priset. Medan antalet i III
klassen dr knappt dubbelt si stort som antalet i I klassen, s ér detta
mer én tio génger si stort som antalet i I klassen.

Antalet resande pa blandade tig

1 I klassens vagnar... ... ... 20,067
» 1l » P e et 530,226
» III » D e 3,268,595.

Pa blandade tag ir olikheten mellan antalet resande i de sirskilda
vagnsklasserna dn storre: medan antalet 1 II klassen ar tjugusex ganger
sa stort som antalet i I klassen, s& édr antalet 1 III klassen mer dn
sextio ginger storre dn i II klassen. Olikheterna mellan biljettprisen
1 de siirskilda vagnsklasserna pa blandade tdg dro dock icke si betyd-
ligt mycket stérre @n de motsvarande olikheterna mellan biljettprisen
for de sirskilda vagnsklasserna pa suilltdg, att de ensamt skulle kunna
forklara den stora skilnaden. Det gifves dfven en annan orsak, hvarom
mera hir nedan. '

Vigtigare for jernvigens inkomst én de resandes antal #ro de viig-
striickor de resande tillryggalagt, alltsa:
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Antalet tiliryggalazda personkilometer pa sniilltag

1 I klassens vagnar ... km. 4,605,399
» II » D e » 28,090,079
» III » D e » 29,138,180.

I jemféorelse med antalen resande i de sédrskilda vagnsklasserna
dro dessa tal mycket jemnare: tillryggalagda vigstrickan 1 II klassen
dr foga mer in sex ginger storre dn den 11 klassen, och tillryggalagda
vigstrickan 1 III klassen foga mer dn ' storre &n den i II klassen.
Men att icke ens dessa olikheter kunna forklaras af prisskilnaderna,
finner man omedelbart vid betraktandet af:

Antalet tillryggalagda personkilometer pa blandade tag

1 1 klassens vagnar ... km. 959,234
» 1I » D e » 21,292,063
» III » D e »  98,413,867.

Ty pé blandade tig dr tillryggalagda vigstrickan i II klassen
tjugutvd génger lingre dn den 1 I klassen, medan tillryggalagda vig-
strickan 1 III klassen édr icke fullt fem ginger sd lang som den 1 II
klassen.

Om tillryggalagda végstrickorna iro vigtigare &n antalet resande

1 de sdrskilda Vawnsklasserna, sd dr dock fran jernvigens synpunkt in-
tet vigtigare dn inkomsten.

Inkomsten af persontrafiken pa sniilltag

af biljetter till I klassen ... kronor  390,262,36

» » » IL 0y »  1,617,410,62

» » » 1II D e »  1,100,622,92.

De sirskilda vagnsklasserna inbringa saledes mycket olika summor,
II klassen mest. Det synes silunda, som om biljettpriset till I klassen
borde sinkas for att vinna okning i inkomstsumman af densamma; men
afven att biljettpriset till III klassen borde hojas. Ty inkomsten af
ITT klassen &r ju mindre #n af II klassen. — Till en annan slutsats
skulle man komma, om man pd liknande sétt betraktar
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Inkomsten af persontrafiken pi blandade tig

af biljetter till I klassen ... ... kronor  66,855,05
» » » 1I Y e e » 911,528,68
» » » I » »  2,995,835,90.

Enligt deunna tabell borde biljettprisen till 1 klassen och II klassen
tydligen sdnkas. Huruvida man skulle vinna eller forlora pi att siinka
biljettpriset till III klassen vore dock sikrast att icke siga. Ty saken
har édfven en annan sida, som kan framstillas genom fragan: hvad far
jernvidgen & sin sida prestera fér att f4 uppbira dessa in-
komster?

Men innan vi sdka besvara denna fraga, skola vi ur redan anforda
tal hirleda nigra andra for rikningens fortsittning vigtiga siffror.

Det officiella priset per km. éir vid enkel resa pa

sndlltdg blandade tdg
1 I klassen 85 ore. 1 I klassen 7  ore.
» 1I » 6  » » 1l » b5 »
» IIL » 4 » » III » 35 »

I T klassens vagnar pé snilltdg hafva de resande tillsammans till-
ryggalagt en stricka af 4,605,399 km.

Efter 8,5 6re per km. skulle inkomsten hiraf blifva kronor 891,458,92.
Dé den nu i stillet var kronor 390,262,36, visar detta, att nigra bland de
resande anvindt s. k. retur-biljetter. Medelpriset per kilometer blir alltsa
négot, om dn obetydligt, mindre dn 8,5 o6re. Genom enkel division
finner man, under ar 1889,

medel-biljettpriset per km. pa

sndlltdg blandade tdg
1 I klass 8,474 ore. 1t I klass 6,969 ore.
» I » 57579 » » II » 4,281 »
» I » 37 » » IIT » 3,046 »

Medan silunda anvindandet af retur-biljetter pa snilltig icke ens
1 IIT klass kunnat séinka biljettpriset s& mycket som '4 6re pr kilometer,
har det deremot 6fvat stirre inflytande pé biljettprisen pa blandade tag,
sinkt det i IT klass nira nog 1 ére och i TIT klass néstan . Gre.
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Sammanriknade lingden af alla resor pé snilltdg &r 1889 var
61,833,658 kilometer. Hela inkomsten af persontrafiken pé snilltig var
kronor 3,108,295,90.

Sammanriknade lingden af alla resor pé blandade tig under samma
ar var 120,665,164 km. Hela inkomsten af persontrafiken pi blandade
tig var kronor 3,974,219,63.

Utan afseende pi klass var alltsd under dr 1889 medel-biljettpriset
per kilometer

pi sndlltdg: 5,02 ore;  pa blandade tdg: 3,294 Ore.

Vi aterkomma nu till den ofvan framstillda {ragan: hvad har jern-
viigen 4 sin sida att prestera for att fi uppbéra ofvan anférda inkomster
af persontrafiken?

Denna friga ir af vigt ej blott for jernvigen utan lika mycket {or
allménheten. For allminheten édr icke blott billigt pris af vigt, utan
ifven att tagen gi ofta, med ett ord att ligenheten ér billig och finnes.
Om de olika ligenheterna inhemtas i »berittelsen» att de olika slagen
tig gitt:

snilltdg 2,088,186 km.; person- och blandade tdg 3,069,850 km.; dfriga
tdg 3 416,048 km.

Funnes alla tre vagnsklasserna pa hvarje snilltig samt pd hvarje
person- och blandadt tdg, men ingen vagnsklass pa ofriga tag, si vore
fragan mycket enkel; di funnes nemligen samma liigenhet for alla snéll-
tagsresande, liksom ock fér alla resande pi blandade tag. I s& fall
skulle de ofvan anforda antalen af personkilometer vara exakta matten
pé allmiinhetens formaga att begagna de sirskilda vagnsklasserna; man
skulle kunna siiga, att allménheten hade nistan lika god férmaga att
anvinda 1T som Il klass pa snilltig. Detta vore dock lika férhastadt,
som om man med stod endast af de citerade antalen personkilometer 1
de sirskilda vagnsklasserna pa blandade tag utdomde I klass i jemforelse
med 1I klassen pi den grund, att antalet personkilometer i den forra ér
22 ginger mindre én 1 den senare.

Men af de tre vagnsklasserna var det endast II, som ar 1889 fore-
kom pi alla snilltig. Utom pa person- och blandade tig forekom 1I
och i synnerhet 11T klassen ifven pa atskilliga godstag. — I klass férekom
visserligen pa de flesta sniilltdg; undantag utgjorde endast (enligt Sveriges
kommmunikationer) tvenne snilltig mellan Orebro och Hallsberg, 100
tagkilometer per dag, alltsi 36,500 tigkilometerom aret. Hvad III klass
betriffar, forekommer den mera nndantagsvis pa snilltdg. Detsamma
giller om I klass pa blandade tig. Frandragas for I och IIT klassen
pa snilltag de tag, der dessa vagnklasser uteslutits, likaledes for I klassen

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. b
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pd blandade tig, samt goras vederbérande tilligg for II och III klas-

serna pi blandade tag, s& fas foljande tabell.

Motioner ¢ Andra Kammaren, Nwo 152.

Tagkilometer ar 1889,
Snilltdg Blandade tig
I klass .. .. .. km. 2,051,686 528,261
I » » 2,088,186 . 4,872,950
I » » 1,007,632 5,188,524

Tager man i betraktande, att ligenheterna for IT klass p& blandade
thg forekomma 6fver nio ginger mer dn for I klassen, sa reduceras i hog
grad olikheten mellan allminhetens formaga att begagna dessa vagns-
klasser, bedomd efter antalen 959,234 personkilometer i I klassen och
21,292,063 personkilometer i II klassen. Olikheten mellan ligenheterna
for II och III klasserna pd blandade tig dr deremot sa obetydlig, att
de ofvan anférda talen 21 och 98 millioner personkilometer kunna an-
vindas sisom métt pi allménhetens formiga att begagna sig af dessa
vagnsklasser.

Detsamma giller ock om I och II klass pi snilltig: allminhetens
férmiga att anvinda dessa forholl sig som 41 till 28,

Sérskildt fortjenar det att papekas, att ehuru for I klass pa sndlltdg
ligenheterna foérekommo mindre &n hilften si ofta som for Il klass, in-
komsten af III klass dock var mycket ofver hilften af inkomsten af II
klass i 1,100,000 kr. mot 1,600,000 kr.

Allménhetens formdga att anvinda de olika vagnsklasserna framgéar
deremot fullt exakt af uppgiften om hura méanga personer medfoljt vid
hvarje sirskild ligenhet, alltsd af hvad man kallar

Personkilometer per tagkilometer:

M, M _I —
Sniélitig Blandade tig
T klass . km. 2,2447 1,8159
I » » | 18,4519 4,3690
or » ... . e J 28,9274 18,9579
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Fister man sig deremot mindre vid allménhetens forméga att betjena
sig af de siirskilda vagnsklasserna @n vid de inkomster, som dessa till-
fora staten, samt dervid betraktar ej blott bruttoinkomsterna, utan afven
hurt ménga ligenheter jernvigen fir prestera for att fa dessa inkomster,
d. v. s. hufvudsakligen fister sig vid nettovinsten, s& har man att

vinda sig till foljande tabell:

Inkomst per tigkilometer

Snilltig Blandade tdg
af T Klass......ooo.ii ore 19,0215 12,655
o ID w s » 77,455 18,706
» IIT » » 109,228 | 57,739

Nistan lika tydligt som af foregaende tabell synes éfven af denna,
hvilken vagnsklass isynnerhet borde fa medfélja hvarje snilltag.

Beriikning af inkomstfunktionen for sniillthg samt af ritta
medelbiljettpriset per km. pi sniilltag.

Maximum af nettovinst forutsitter maximum af inkomst med minsta
mojliga antal tég (tigkilometer). Maximum af nettovinst &r alltsi pro-
portionelt mot maximum af inkomst per tagkilometer. Problemet lyder
saledes: att berikna det medel-biljettpris, som under forutsittning
af samma tagsystem, som tjenstgjorde under ar 1889, skulle hafva med-
fort maximum af inkomst per tdgkilometer.

Det gifna i problemet ér:

biljettpriset 8,474 Gre inbragte 19,0215 Gre per tagkilometer
» 5,7579 » » 17455 » » »
» 3,777 » » 109,228 » » »

Hirtill kan liggas: biljettpriset 0 ore skulle inbringa 0 ore.

Att {ullt motsvara dessa data har man saledes att deducera en for-
mel, d. v. s. en equation mellan @ och y, der = betecknar biljettpriset
er km., samt y betyder motsvarande inkomst per tagkm. Denna equa-
tion skall foljaktligen vara sidan, att om man deri i stillet for « insétter
t. ex. 8,474, y skall fi virdet 19,0215 0. 8. v. — Den enklaste och alltsa
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sannolikt ritta equationen mellan z och y, som dterger sammanhanget
mellan biljettpriset per km. och inkomsten per tadgkilometer ir:

y = T5,5239. & — 153021, 2® + 0,78528. 23 ... (S).

Det é4r denna equation som fitt namnet: inkomstfunktionen for
suilltdig. Det ar med hjelp af denna equation som man med storsta
mojliga grad af sannolikhet kan beriikna resultatet (naturligtvis for det
ar, for hvilken (S) iér beriiknad) af hvilken tariff som helst.

Men &nnu littare 4n att af en sidan equation berikna, huru viirdet
pé y, d. v. s. inkomsten per tagkilometer, skulle #ndrat sig, om man
éndrat virdet pa @, d. v. s. biljettpriset pr kilometer, synes det af forsta
kurvan pi planschen i slutet af boken. Hvarje lingdenhet pa den
horizontella z-axeln forestiller der 1 bre; pa den vertikala y-axeln 2 ore.

Kurvan dr med afsigt si noga konstruerad, att mitning frén grund-
linien ritt upp till kurvan — for den, som dr mindre van att rikna
med hjelp af en equation, sidan som den ofvanstiende — gor ett till-
rickligt exakt virde pa y. Man beakte blott, att medan hvarje ligenhet
pa z-axeln betyder ett Sre, hvarje ligenhet i lodrit rigtning betyder
tvd Ore.

I analogi med benimningen inkomstfunktionen for snillltag pd equa-
tionen (iS) mé& motsvarande (forsta) kurva pd planschen kallas inkomst-
kurvan fér snilltag.

Annu en ging ma framhéllas, att vill man berikna sannolika in-
komsten af snilltag fér nigot supponeradt biljettpris, har man att an-
vinda ofvan anférda equation (S).

Genom en rikning, som blefve for ling att hér referera, men
hvilkens resultat #r litt att kontrollera, finner man att mazimum af
inkomst per tdgkilometer pi sndlltdg svarar mot medel-biljettpriset

z == 3,3123 ore

som alltsi vore att betrakta som rdtta medel-biljettpriset per kilometer
pé sniilltag.

Mot maximum af imkomst per tagkilometer svarar pd kurvan hijden
6fver grundlinien till den punkt pa kurvan, som ligger hégst ifver
grundlinien, d. v. s. der kurvans tangent ir horizontel, Vigtigaste an-
vindningen af inkomstfunktionen (eller inkomstkurvan) dr i och for
berikningen af sannolika resultaten af zontariffer under det néimnda
dret; hvarom mera hir nedan.

Medel-biljettpriset per kilometer under ar 1889 var pé snélltag

5,027 Gre.
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Beriikning af inkomstfunktionen for blandade thg samt af riitta
medelpriset per km. pi blandade tag.

Problemet lyder: att berdkna det medelbiljettpris, som un-
der forutsittning af samma system blandade tig, som tjenstgjorde un-
der ar 1889, skulle hafva medfsrt mawimum af inkomst per tdgkilometer.

Det gifna i problemet ér:

biljettpriset 6,696 ore inbragte... ... 12,655 6re per tagkm.
» 4,281 » P 18,7706 » » »
» 3,04 » P 57,139 » » »

Hirtill kan laggas: biljettpriset 0 ¢re skulle hafva inbragt 0 ore.

Problemet &r vida besvirligare &n motsvarande problem for snélltag,
pa grund af springet fran inkomsten af 1I klass ned till inkomsten af
I Xlass, alltsi fran kromor 911,500 ned till kronor 67,000, men &n mer
pa grund af spranget frin 21,292,063 tagkm. for TI klass ned till 959,234
tagkm. for I klass. — Littast finner man en mot verkligheten sva-
rande, d. v. s. en sannolikt rigtig 16sning af problemet, om man an-
vinder ett system af tvd equationer.

Detta equations-system &r

y = 54,891 & — 1180194 z° | B)

y = 152,00016 — 68,18020. & + 11,2493, 2 — 0,64708. 2® | (
der den senare iir en fortsittning af den forra; d. v. s. den fbrsta
equationen har man att anviinda for biljettpris, som icke ofverskrida,
den sista for de biljettpris, som icke understiga 4,281 ére. Det ér equa-
tionssystemet (B), som forfattaren gifvit namnet: inkomstfunktionen
for blandude tag. Huru inkomsten per tigkm. pi blandade tdg skulle
hafva #dndrat sig, om biljettpriset per km. éndrats, d. v. s .sannolika re-
sultatet under ar 1889 af hvilken som helst annan tariffs inverkan pé
inkomsten af persontrafiken pi blandade tag, beriknas med hjelp af
equationssystemet (B) och synes mihiinda én littare af andra kurvan
pa planschen, alltsd af inkomstkurvan pi blandade tdg. — Om denna
kurva giller detsamma, som ofvan nimndes om inkomstkurvan pr tag-
km. pé snilliag.

Mazimum af inkomst per tdgkm. pa blandadt tdg svarar mot medel-
biljettpriset

x = 2,326 ore
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som alltsd skulle vara att betrakta sisom rdtta medel-biljettpriset per
km. pa blandade tag.
Medel-biljettpriset pr km. under ar 1889 var pi blandade tig

3,294 Ore.

Forslag till Zontariff.

De vigtigaste kraf man har att stilla p4 en zontariff iro:

att den skall 6ka jernvigens inkomst af persontrafiken;

att den skall bereda allminheten behoflig littnad i afgiften for
Jernvagsresor;

att ofverghngen fran den gamla tariffen till zontariffen skall vara
latt; samt

att hvarken o6fvergingen till eller tillimpningen af zontariffen skall
medfora nagra extra eller nya utgifter.

De tva férsta dro s& sjelfklara, att derom icke vidare behéfver
ordas. Ofvergdngen frin den gamla tariffen till zontariffen kan natur-
ligtvis blifva mer eller mindre svar, allt efter som det skulle visa sig
mindre eller mera méjligt att foér zontariffen anviinda samma anordnin-
gar, som hittills gjort tjenst, eller om den princip, som antages for zon-
tariffen kriifver minga och linga utrikningar fér de nya biljettprisen
mellan alla statsbanornas stationer.

Hufvudegenskapen i den nu tillimpade tariffen kan uttryckas ge-
nom dess namn: kilometertariff. Hvarje biljett giller till viss station,
och Ingen kan di frestas att pa spekulation képa biljett gillande lingre
dn dit han dmnar sig. Den vigtiga konseqvensen af denna princip ir,
att alla stationhus och bangirdar kunnat goras tillgingliga for hvem
som helst, utan att man behéfver befara nigot for jernviigens inkomster
menligt 6fverlitande af biljett frin en resande till en annan. Detta ir
nemligen att befara, om t. ex. enligt det ungerska systemet, eller en-
ligt det vid sista riksdagen vickta forslaget om zoner emligt den »para-
boliska principen», biljett giller lingre — stundom viisentligt lingre
— dn den resande dmnar sig. Att da forekomma bfverlatelse af biljett
forutsiitter: forbud deremot, ofvervakande af férbudets efterfsljd samt
straff bestimmelser mot dess brytande. Att férbjuda biljetts ofverlatelse



Motioner i Andra Kammaren, N:o 152. 39

kostar intet, men ofvervakandet desto mer. Huru forfattaren tinkt sig
kunna undvika dessa oligenheter, framgar af foljande.

Att zonprisen iro lika stora, under det att zonernas lingder okas,
och hvaruti just fordelen ligger for den, som skall géra en lingre resa,
kan absolut ersiittas derigenom, att zonerna goras lika linga, men zon-
prisen sjunka. Genom limplig bestimning af zonernas lingd och af
prissiinkningen kan man si néra som mdojligt uppna det ritta, d. v. s.
att medelpriset per km. sjunker, om resans lingd ir storre, samt 1 si-
dan grad, att hvarken den lingt resandes fordel blir for stor eller for
liten i forhallande till den lindring, som beviljas nir-trafiken eller att
— och detta #r det vigtigaste — jernviigens skilliga ersittning for den
resandes transport séttes pa spel.

Forfattaren foreslar alltsa lika ldnga (eller i det nérmaste lika langa)
zoner med sjunkande biljettpris, d. v. s. pris-zoner i stillet for lingd-
zoner,

samt att férsta zonen kan rilknas frin hvilken station som helst,
alltsd ett rorligt zonsystem.

Huru fordelaktigt det kan synas fér den resande, som dmnar sig
till t. ex. fjerde stationen inom en viss zon, att icke behofva betala mer
in den, som skall frin samma utgingsstation fara iill samma zons for-
sta station, motviiges detta af missnojet hos denne senare, som kommer
att kunota ofver det orittvisa 1 att han skall betala lika mycket som
den, som fir resa lingre. Det skulle med all siikerhet gd hos oss som
i Osterrike, att allminheten, i stillet for ait prisa fordelen af att icke
behofva betala mer {ill en zons foljande stationer dn till den forsta,
skulle knota ofver, att hvarje resande, som #dmnar sig till nigon af
zonens forsta stationer, skall vara skyldig att betala lika mycket som
den, som reser till zonens sista station. Goras icke zonerna si korta, att
zonprisen foljaktligen blifva myckel smi, si uppstir dessulom missndje
ofver att beholva betala ytterligare en hel zonafgift, om ens resa blott med
nagra {A km. ofverstiger zonmens lingd. Dessa anledningar till miss-
néje och den ofvan anférda oligenheten atl nodgas vidtaga arrange-
ment 1ill forekommande af biljetts 6fverlitande — arrangement si vid-
lyftiga och si kostbara, atl deras verkstiillande till oberiknelig tid skulle
hindra hvarje reform — undvikas deremot fullstindigt, om man vid-
haller den hittills féljda principen, att den resande skall betala mera,
station for station, ju lingre han utstricker sin resa. Vid sjunkande
zonpris férekommer denna princip det origtiga i distans-tanflen: att
biljettpriset dir proportionelt mot resans lingd. Den férléinar fjerr-trafi-
ken den nagot storre fordel utéfver ndr-trafikens, som den bor hafva.
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Den behaller distans-tariffens for Sverige vigtigaste fordel: att icke
locka nagon att forsoka ofverlata sin biljett. Den gifver icke anledning
till ndgot af de tvd ofvan anfoérda klagoméilen mot lingd-zontariffen.

Ar 1889 voro bandelarne af statens jernvigar indelade pa fol-
jande sitt:

Stockholm—Storlien............ 748 km. med 64 stationshall.
Stockholm— Malmo ... 618 » » 70 »
Katrineholm—Giteborg ... 324 » » 30 »
Laxd—Charlottenberg ...... 203 » » 21 »

Falkoping—Ndssjo .......... 112 » » 10 »
Skiofde—Carlsborg ... 4 » » b »
Orebro—Mjolby ... 121 » » 18 »
Ljusdal— Hudiksvall ... 62 » » 6 »
Kilafors—Stugsund ......... 86 » » 6 »
Ange—Sundsvall ... .......... 95 » » 11 »
Brécke—Sollefted ............. 145 » » 10 »

Summa 2,508 km. med 251 stationshall.¥)

Medellingden af alla stationshall &r alltsé si nira som mojligt
10 kilometer.

Forfattaren foresldr, att hvarje zon bestdmmes till tem stationshdll.

Att hvarje zon bestiimmes till fem stationshall i stillet for till fem-
tio kilometer, d. v. s. att alla stationshall betraktas sisom varande lika
linga, innebdr for jernvdgen en dubbel férdel. Den forsta: att de na-
got kortare stationshillen liggn i de delar af landet, der befolkningen
ar titare och foljaktligen freqvensen stérre. P& dessa bandelar, der
utgifterna foér de manga stationerna #dro hégre, blir di biljettpriset ni-
got, om dn obetydligt, hogre 4n pa de bandelar, der stationshallen #ro
langre.

Ofvergingen frin en tariff till en annan krifver naturligtvis utrik-
ning af de nya biljettprisen frin hvarje station till hvarje annan station:
alltsd af mer dn 'y 252. 252. 3, d. v. s.af mer dn 95,256 biljettpris. Ty
detta antal olika biljettpris skulle man hafva, om [ klass funnes pa alla
bandelar, men ingen skilnad funnes mellan biljettprisen pa snilltig och
pé blandade tag. Tinke man sig alltsd en lindring i biljettprisen, men
med stringt bibehdllande af distans-tariffen, skulle alltsd 6fvergingen
krifva utrikning af mycket mer én de ofvan anférda 95,256 biljettpri-

#) Hartill kommer linien Stockholm— Virtan; 9 km, med 4 stationshall.
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en. Betalas deremot efter stationshill, si kommer denna utrikning
att ersittas af: Lo rikning af antalen stationshdll frin hvarje station
till hvarje annan station, en rikning som naturligtvis #r mycket enkel;
2:0 komplettering af nedanstiende prislista.  (Se sid. 42).

Det dr litt att inse, 1 huru hog grad denna tariff skulle underlitta
redovisningen af pa hvarje station for biljettforsiljningen influtna medel.
Och det system, som underlittar redovisningen pi hvarje station, un-
derlittar &n mer arbetet med konirollen af redovisningen, da ju kon-
trollen ensam dr ett arbete nirmast att jemfora med summan af alla
redovisningsarbeten. Detta dr den andra fordelen af att zonerna riknas
i stationshall.

Biljettprisen,

Bestimningen af biljettprisen sonderfaller 1 tva moment: val af
begynnelseprisen (= prisen per k. inom forsta zonen), bestimningen
af prisreduktionen (= huru mycket biljettpriset per km. 1 en zon ir
ligre &n i nérmast foregiende zon).

Begynnelseprisen och prisreduktionen boéra — utom att uppfylla
de tvd fornimsta anspriken pi zontariffen: att oka jernvigens inkomst
af persontrafiken samt bereda allmiinheten littnad 1 afgiften for jern-
vigsresor, nigot storre for fjerr-trafiken én for nir-trafiken — vara si
enkla, att alla utrikningar blifva mojligast latta.

De begynmnelsepris och den prisreduktion, som hir foreslas, dro
resultaten af upprepade forsoksrikningar for att finna de pris, som
sannolikt leda till for jernviigen och allmidnheten formanligaste tariff.

Begynnelsepris, d. v. s. biljettpris per km. inom forsta zonen.

ph sndlltdg: Ikl 6 ore, IL kL 4 ore, L kL. 2 ore.
» blandade tdg: 1 » & » I » 33 » 0L » 138 » %)

*) De till den tyska jernviigskongressen &r 1891 foreslagna prisen per km. iiro af:
Preussen: pa sndlltdy T ki 7 pf.; II kI & pf; IIL kL J pf.
s blandade tig T » 6 » I » 4 » Tl 2>
DBayern: » sndlltag I 7 » I » 45 » 1L » 3>
s blandade tig I » 6 » IL » 35 » Il » 25

Bih. il Riksd. Prot. 1891. 1 Saml. 2 Afd. 2 Band. 24 Hift. 6
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for alla tdg och Kklasger

Prisreduktionen

0,1 ore.

Enligt denna tariff finge

afrundas till nirmaste fem-

E

man, med iakttagande af att
eller tiotal af 6re,

Biljettpris i kronor.

alla pris

foljande liste pa

§ Snilltdg Blandade tig
SE
£ E
= L ‘ 1L ‘ III. L IL IIL
1 0,60 0,40 ) 0,2_0 0,50 0,35 0,20
2 1,20 0,80 0,40 1,00 0,70 0,35
- 3 N 1,80 1,20_ 0,600. Lso ~ Los _9{525,
4 2,40 1,60 0,80 2,00 _1,40 0,70
5 8,00 2,00 1,00 2,507 1,75 0,_90
6 3,60 2,40 1723_ 3,00 2,19__ 1,10
10 5,95 3,95 1,95 4,95 3,45 1,75
“1‘3—— 8,85 5,85 2,85 735 | 5,10 2,55
20 11,70 ‘7,77 3,70_ %70 6,7.9_ . _3,30
25 14,50 9,50 4,50 12,00 8,25 4,00
30 17,25 11,25 5,25 14,25 915 | 4des
35 19,95 12,95 5,95 16,45 11,20 5,25
40 22,60 14,60 6,60 18,60 12,60 5,80
45 25,20 | 16,20 7,20 20,70 | 1898 | 6,80
50 27,'{5 17,75 7: 22,76 15,25 »_6_,_7_5»
55 30,25 19,25 8,25 24,75 16,50 7,15
60 32,70 20,70 8,70 26,70 17,70 7,50
65 36,10 22,10 9,10 28,60— 18,85 _7-,80
0| 8745 _23,4T 9,45 30,45 1995 | 805
75 39,75 24,75 : 9,75 32,25 21,00 8,25
Biljettpris utan reduktion.
"5 | 4500 | 8000 | 1500 | 37,50 | 26,20 | 13,50
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Att fullstindiga denna lista for 7, 8, 9, 11, 12, . . . stationshall &r
naturligtvis mycket litt gjordt. Redan i sin nuvarande utptrickning
lemnar den en tillricklig tydlig forestillning ej blott om biljettprisen
i allminhet (jemfor listan pa stationshéllen, sid. 40), utan dfven om for-

delen den bereder fjerr-traﬁken utofver nar-trafiken.

Sannolika resultatet af zomtariffen under ir 1889 pi persontrafiken.

a) Pd sndlltdg:
Antag biljettpriset 6 dre per km.
Man har di att anvinda inkomstfunktionen (S) (sid. 36) samt an-
talet 2,051,686 tigkm. for I klass.
Skrifver man inkomstfunktionen under formen

Y — 755239 — @ 1530281 + 2 0,78528

&
och dervid iakttager, att venstra membrum (foljaktligen dfven hogra
membrum) betyder det mot z ore per km. svarande antalet »personkm.
per tagkm., si fair man genom att i hogra membrum insétta 6 1 stéllet

for z
personkm. per tdgkm. 11,98012.

Genom att multiplicera detta tal med 6
inkomst per tdgkm. T1,88072 Ore.

Genom att multiplicera dessa tal med antalet tagkm. for I klass,
det vill siiga med 2,051,686 finner man

personkm. 24,579,475 ; inkomst kr. 1,474,767.

Reste ingen utolver forsta zonen, det vill siga vore biljettprisen
6, 4 och 2 ore, si finge man alltsd

Ikl z=6 ore: personkm. 24,579,475 inkomst kr. 1,474,767

II » 2=4 » » 56,128,650  » » 2,245,146
m» =2 »  » 48,427,220 » » 968,544
Summa 129,135,345 kr. 4,688,457.

Medelpris per km. skulle di blifva
3,6306 ore,

under det att (se sid. 36) rdtta medelpriset per km. var
3,3123 ore.
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Férekomme deremot flera resor utsfver forsta zonen, si finge man
genom alldeles analog riikning:

I'kl.z =59 6re: personkm. 25,801,798 dnkomst kr. 1,622,306
IT' » =239 » » 58,028,598  » » 2,263,115
I » a=19 » > 49,660,584  » » 943,550

Summa, 133,490,93077 :

k. 4,728,971,

Medelpriset per km. skulle da blifya
3,5423 Gre.

Alldenstund detta medelpris ligger niirmare det ritta &n ofvan an-
forda 38,6306 ore, si ir resultatet kronor 4,728,971 fordelakiigare #n det
forsta resultatet kronor 4,688,457,

I »kongl. jernvigsstyrelsens underdaniga berittelse» for ar 1889
upplyses att:

»Hvarje resande har i medecltal firdats

i 1T klassens vagnar, med snélltag ... . kilometer 820
1 II » » » D TP » 184
1 ITT » » » D » 104»

L »biljettpris och persontrafiks har forfattaren visat, att vid fast-
hillande af distanstariffprincipen medellingden af resor sjunker, om
priset siinkes, hvilket ock bekriftas af erfarenhoten. — Vid tillimpning
af’ zontariff Dlir resultatet alldeles motsatt, naturligtvis pd grund af den
storre littnad, som beredes fjerr-trafiken utéfver nér-trafiken, hvilket ock
bekriftas af erfarenheten.

Antager man en hojning af 50 procent, hvilket antagande sannolikt
skulle hafva kommit verkligheten ndra, skulle man alltsi for snilltag
hafva haft medelreseliingderna

I klass 480 km.; IT klass 276 km.; III Klass 156 km.

Medelreselingden 756 km. gar obetydligt utéfver /re zomer. Inom
den férsta betalas 2, inom den andra 1,9 och inom den tredje zonen
1,3 6re per km. Medelpriset blefve alltsd 1,9 6re per km.

Medelreselingden 276 km. upptager mellan fem och sex zoner.
Medelpriset blefve alltsé ungefiir 3,8 6re per km.

Medelreselingden 480 km. upptager mcllan nio och tio zoner, s
att medelpriset per km. skulle blifva ungefdar 5,6 ore.

Som man emellertid inom landet icke har att uppvisa nigot exem-
pel pd, att zontariff hojt medelreselingden i I klass — blott i II och
HOI klass — s& att man endast har sannolikhetsbevis rorande T klass,
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oA har forfattaren for 1 klass cndast antagit'en okning for 30 km., det
vill siga fran 320 km. till 350 km.

Medelreselingden 350 km. upptager sju zoner, s att medelpriset
per km. skulle blifva 5,7 &re. Man finge alltsd sfisom
sammolikt resultat ‘af persontrafiken pd sndllidg under dar 1889

T Klass @ = 5,7 ore: personkm. 28,342,960 inkomst kr. 1,615,549
I » xz=38 » » 59,961,360 » » 2,278,632
I » a=19 » » - 49,660,534 > » 943,550

Summa 137,964,854 ok 4,837,631.

Medelpriset per km. vore da
3,5064 ore,
alltsd nérmare det rdtta dn nigot af de foregéende.

Af de tre slutsummorna: kronor 4,688,457, kronor 4,728,971 och
kronor 4,837,631 ser man, 1 huru stor grad prisreduktionen zon {or
son inverkar fordelaktigt pa inkomsten af persontrafiken.

Man finner vidare, att jemford med frequensen i de olika vagns-
klasserna (sid. 81) den i TII klass skulle icke fullt fordubblas, den 111
klass nagot obelydligt mer &n fordubblas, men den i T klass blifva
mellan fem och ‘sex génger storre &n den var ér 1889. Detta stim-
mor ofverens med hvad erfarenheten ldrer: att, om genom prisreduk-
{ioner frequensen okas i alla vagnsklasser, okningen blir relativt storst
© 1 Klass och storre i 11 Klass an i 11T klass, alldenstund hvarje niir-
mast ligre vagnsklass af sin kontigent far lemna de resande, som bilda
skningen i nirmast hogre vagnsklass. — 1 praktiskt afscende dr det
synnerligen fordelaktigt att dkningen blir storst i T klass, alldenstund
ju frequensen der dr si ytterst svag, att nigon som helst okning 1
utgifter pa grund af det i I klass pkade antalet resande ej vore att
befara. — Sanmolika okningen i inkomster frin kronor 3,108,296 for
sr 1889 till kronor 4,837,631 bor alltsd mer dn vil ricka for alt mota
den okning i utgifter, som kunde blifva nodvindig pd grund af den
okade frequensen 1 IT och III klass.

b) Pd blandade tdg:

Det &r hufvudsakligen nir-trafiken, som ér kéllan 111l :inkomsten
af persontrafiken pid Dblandade tag. Enligt »kongl. jernviigsstyrelsens
underdaniga berittelsey for ar 1889 har ;
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»hvarje resande i medeltal firdats

i Ista klassens vagnar, med blandade tAg kilometer 48
1 2:dra » » » » D e, » 40
i3:dje » » » » D, » 30.»

Afven om man antoge, att zon-reduktionen skulle fordubbla medel-
reselingden i I klass, s4 att den blefve 96 km., komme den ej att
blifva fullt tvd zoner, med biljettpriset 5 6re pr km. i forsta och 4,9
6re i andra zonen, si att medelpriset per km. blefve mer &n 4,95 ore.
Analogt for II och III klass.

Fér den, som med blandadt tig gor en lingre resa, bjudes natur-
ligtvis den férdel utéfver dens, hvilken endast gor en kort resa, som
framgdr af listan 6fver biljettprisen (se sid. 42). Men for att den af
sannolikhetsberdkningen framgéende inkomstsumman af persontrafiken
pd blandade tig ej ma blifva storre, in hvad man har ritt att vénta,
antages ingen Gkning af medelreselingden i de siirskilda vagnsklasserna,

Biljettprisen, som man har att insitta i inkomstfunktionen (B) (sid.
37) for att finna inkomsterna af hvarje vagnsklass pa blandade tig,
blifva allts4 densamma som begynnelseprisen d. v. s.'1 I klass & ore,
i II klass 3,5 ore, i 111 klass 1,8 ore. — Rikningen verkstilles p4 all-
deles samma siitt, som di det giilde snilltigen (jemfor sid. 43).

Sdsom sannolikt resultat af zontarifens verkan pd persontrafiken pd
blandade tdg under dr 1589 fas alltsd
I klass z=3 ore: personkm. 1,627,040 inkomst kr. 81,352.

oI » z=35» » 66,205,371 » » 2,317,188.
Ol > z=18 » » 174,591,833 > > 3,142,653,
Summa 242,424,244 kr, 5,541,193,
Medelpriset per km. hade blifvit
2,2861 gre.

medan det rdtta medelpriset (jemf. sid. 37) skulle hafva varit
2,3256 ore.

Freqvensen i 1 klass hade ej fullt fordubblats, likasa i III klass.
I'T och II klass hade den deremot blifvit tre ginger storre én under
ar 1889 (jemf. sid. 32). I T klass och II klass &r den si ytterst obe-
tydlig, att nigon ¢kning i utgifter ej bor vara att befara, dfven om
antalet resande i dessa vagnsklasser 6kas i ofvan sagda proportioner,
— Okningen i inkomst af persontrafiken pi blandade tag fran kronor
3,974,218 for ar 1889 till kronor 5,541,198 bor siledes mer &n vil
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ricka till betickande af de utgifter, som kunde blifva en féljd af den
stegrade persontrafiken pa blandade tag.

Sammanfattning.

Forslagets hufvudpunkter édro séledes:

1) Zonsystemet galler frin hvilken station som helst.

2) Hvarje (pris-)zon omfattar fem stationshall.

3) Biljettprisen per km. dr inom férsta zonen:
pé snilltag i I klass 6 ore, i 11 klass 4 ore, i III klass 2 dre;
» blandade tag» » » 5 » »» » 35» » » » 18>

4) Biljettprisen blifva pé alla tig och per km. 0,1 ore billigare an
i niarmast foregdende zon.
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