Andra Kammarens Tillfilliga Utskotts (N:o 3) Utlitande N:o 14. 1

N:o 14.
Ank. till Riksd. kansli den 10 april 1891, k1. 11 f. m

Andra  Kammarens tredje- tillfilliga utskotts wtlitande n-o 4, i
anledning af véickta motioner om inférande af zontariff
vid statens jernvigar.

Till utskottet hafva for forberedande handliggning blifvit 6fverlemnade
tvenne motioner om inférande af zontariff vid statens jernviigar, nem-
ligen herr J. Johanssons i Noraskog motion, n:o 123, 1 hvilken herrar
0. Jonsson 1 Hof, A. Gumelius, E. Olsson i Kyrkebol och A. Hahn
instdmt och herr FE. Thermaenius motion, n:o 152, i hvilken herrar
J. A. Westerberg och J. Andrén instimt. Uti den férra hemstilles att
Riksdagen ville i skrifvelse anhilla, det Kongl. Maj:ts tiicktes lita utreda,
1 hvilken man nedsatta afgifter for persontrafiken & statens jernvigar,
genom inférande af s. k. zontariff eller annorledes, mi kunna bidraga
sivil till underlittande af samfirdseln mellan befolkningen i olika delar
at landet som till jernviigarnes ekonomiska utveckling, samt med led-
ning af denna utredning for Riksdagen framligga de forslag, hvartill
den kan foranleda. Herr Thermeanius #ter hemstiller i sin motion att
Riksdagen ville i skrifvelse till Kongl. Maj:t anhilla om utfirdande af
foreskrifter om inférande pa statens jernvigar af persontariff enligt fol-
jande bestimmelser: '

1) zonsystemet giiller frin hvilken station som helst;

2) hvarje zon omfattar fem stationshall;

3) biljettprisen per km. dro inom férsta zonen:

pa snilltig 11kl 6 ore, i IT kl. 4 ére, 1 Il kl. 2 ore,

» blandade tigi » 5 » i » 35 » i » 18 »;
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4) biljettprisen blifva pd alla tag, i alla vagnsklasser och per km.
0,1 ore billigare &n i nérmast foregaende zon;

5) biljettprisen afrundas till de i bilagans lista for biljettpris upp-
tagna beloppen.

.

Sasom motivering for sitt forslag anfér herr Johansson foljande:

Forst erinrar han om att vid forlidet &rs riksdag vicktes af
honom en motion, n:o 143, i liknande syfte, dock med den olikhet att
motiondren icke, sisom i &r dr fallet, inskrinkt sig till att begira en
skrifvelse till Kongl. Maj:it om utredning af frigan om zontariffs in-
forande vid statens jernviigar och om pa denna utredning grundadt for-
slags framliggande for Riksdagen, utan hemstilde om skrifvelse till
Kongl. Maj:t med anhallan om utfirdande af foreskrifter, som afsige in-
fsrande vid persontrafiken i statens jernviigar af s. k. zonbiljetter, med
samma afgifter inom respektive vagnsklasser for en zon som enligt nu
gillande taxa foér en nymil, och med en sidan berikning af zonerna,
frin resans utgingspunkt ritknadt, att forsta zonen omfattade en mymil
och hvarje foljande zon tvd nymil mer 4n den nistforegaende; dock att
hirigenom nigon #ndring icke skedde i biljettprisen for afstind, ej fver-
stigande tvd nymil.

Det tillfilliga utskott, till hvilkets forberedande behandling motionen
remitterades, forklarade sig visserligen dela motionirens uppfattning om
onskvirdheten deraf, att genom nedsatta personafgifter, siirskildt {or
resor pa lingre afstind, samfirdseln mellan befolkningen i de olika de-
larne af vart land skulle kunna underlittas, men ansdg att klokheten
bjod ett afvaktande af de resultat, som en vidstricktare tillimpning
utomlands af nedsatta personafgifter, vare sig genom zontariffer eller pa
annat sitt, i en snar framtid torde gifva vid handen. Utskottet hem-
stilde dels pa grund hiraf och dels under dberopande af hvad utskottet 1
ofrigt anfort i frigan, att motionen icke matte foranleda till nigon at-
giird, och bif¢lls denna hemstiillan af kammaren utan meningsutbyte.

Motioniiren &beropar dén erfarenhet och de uppgifter, som varit
synliga om den ungerska zontariffens verkningar under det forsta aret
af dess tillimpning, och detta si mycket hellre, som just detta ungerska
system varit den néirmaste anledningen till frigans vickande vid férra
riksdagen. Den ungerska zontariffen har lagt i dagen resultat s glin-
sande, att de méste Sfverraska till och med systemets varmaste anhén-
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gare. Antalet resande har ¢kats frin 5,187,227 under néstforegiende ar
till 13,060,751 eller med 150 proc., under det att inkomsterna pi denna
persontrafik, oaktadt den betydliga prisnedsittningen, oOkats med 22
proc., hvilket gynsamma resultat lirer skola gifva de ungerska myndig-
heterna anledning att foretaga ytterligare lindringar. Tillvixten har pa-
gdtt tillriickligt linge och for ofrigt visat sig vara i ett oafbrutet sti-
gande, si att den samma kan anses konstant.

Detta gynsamma férhillande har foranledt, att dfven i Tyskland for
nirvarande pagir en ifrig agitation for inférande af zontariff. Denna
agitation har utgitt frin &tskilliga foreningar for jernviigsreformer i
Berlin, Hamburg m. fl. orter, och en masspetition med 44,500 under-
skrifter till ministern for jernvigarne har bragts till stand, med anhéllan
att han matte taga initiativet till inférande af zontariff i Tyskland och
dermed lemna ett vigtigt bidrag till de sociala reformerna.

I den nimnda petitionen pipekas att de resande kunna indelas i
affirsresande och lustresande. I en del af landet finnes godt om dker-
bruks- och industriprodukter, som saknas i1 en annan del, och tviirt om.
Ett stindigt byte torde derfésr kunna ega rum. Men med nu ridande
persontariff inskrinka sig vanligen resorna till en stricka af 50—100
km. — hos oss inskrinka de sig till omkring halfva denna viglingd —
under det att resor pi 100—500 km., séledes firder frin Tysklands
norra till dess sodra del och frén dess ostra {ill dess vestra, 1 foljd at
de hoga prisen hégst sillan férekomma. Arbetare utan sysselsittning
kunna vil pd afstdnd skymta tillfillen till passande forvirf, men kunna
¢] skaffa sig erforderliga penningar till resor och férsjunka derfor litt
till tiggeri.

Petitioniirerna framhéllo vidare, att resor fér néje och vederqvickelse,
hvilkas virde alltmera uppskattas, kunna for niirvarande icke i storre
utstrickning komma i friga for andra én formoégna personer. Stora
skaror af menniskor, hvilka ytterst vdl kunde behéfva denna veder-
qvickelse och som dessutom skulle hafva mycket néje och nytta af allt
det nya de fingo se pd naturens, konstens och vetenskapens omride,
hafva under hela sitt lif icke rdd att foretaga en resa frin Berlin till
Rhen eller frin Hamburg till Schwarzwald o. s. v. eller, for att gora en
tillimpning hiraf pd svenska forhallanden, de hafva icke rid att resa frin
Stockholm {ill nagon af de storartade och majestitiska norrlandselfvarna,
eller frin Géteborg till vara naturskéna bergslagstrakter, eller tvirt om.

Hvad resultat den ifrAgavarande petitionen md kunna vinna ér
naturligtvis omdojligt att férutsiga; men si mycket torde vara sikert,
att denna friga, en ging stild pd dagordningen, forr eller senare skall
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tillkdmpa sig en tillfredsstillande losning. S84 lir nog blifva forhallan-
det dfven hos oss.

Ett alltfér lingt dréjsmél frin den svenska jernviigsstyrelsens sida
att taga 1 allvarligt Gtvervigande den vigtiga frigan kan hafva till
{6ljd, att jernvigsstyrelsen, 1 stillet for att vara ledare i en si stor och
vigtlg angeligenhet, blifver nsdsakad att foga sig efter mer eller mindre
efterfoljansvirda exempel frin — véra enskilda jernviigar. Vid Udde-
valla—Vennershorg—Herrljunga-banan har nemligen zonsystemet under
forra dret vunuit tillimpning och, ehuru nppgifter endast foreligga for
den korta tiden af nigra minader, visar sig resultatet dfven hiir ganska
tilliredsstilllande. Nidmnda bana har blifvit indelad i zoner om 12 km.
hvardera och for hvarje zon erligges en afgift af 25 Gre i tredje och
50 ore 1 andra klassen. De resandes antal har okats med niira hilften,
medan Gkningen i inkomster har visat sig tillricklig att ticka den till-
okning i utgifter, som uppstatt. Afven vid en annan enskild jernvig
har friga bragts pi tal om zontariffs inférande.

Herr Johansson framhéller, att i friga om zonsystemets tillimpning
1 virt land en principiel meningsolikhet af stor betydelse synes vara pa
vig att utveckla sig mellan dess anhiingare. For omkring ett ar sedan
utgafs af lekior A. Soderblom i Géteborg en siirdeles innehallsrik bro-
chyr om biljettpris och persontrafik, hvars grundtanke kan uttryckas med
de fa orden: ju liagre biljettpris, desto storre persontrafik. I denna bro-
chyr framholls att nedsatta biljettpris visserligen medfora en stor 6k-
ning 1 de resandes antal, men & andra sidan éfven en beaktansviird
minskning i resornas medellingd. Deras antal, som endast hafva rid att
resa, korta striickor, dkas 1 foljd af en prisnedsittning hastigare éin deras
antal, som hafva rid att resa lingre viig.

Motiondren forklarar denna iniressanta féreteelse derur, att fore-
liggande uppgifter om nedsatta biljettpris uteslutande afse sidana ned-
sittningar, som verkat likformigt utefter jernviigarnes hela lingd. For-
hillandet skulle gifvetvis blifva ett annat, om nedsittningen icke gjordes
likformig, utan sméningom tilltoge 1 mén af resornas okade lingd. Den
nyss anforda uppgiften visar pa sliende siitt, att med en likformig ned-
sittning ett af hufvudindamalen med en zontariff alldeles forfelas, nem-
ligen gynnandet af lingre jernviigsresor. Och dock har detta iindaméals
uppniende med all ritt framhéllits sisom den utan gensigelse mest
betydande af de forméner, som skulle folja med zonsystemets inférande.

Frin jernviigsméinnens kretsar har dessutom framhallits, att om
nedsittningen skall afse viigstrickor af ungefir samma lingd, si kunde
den ju lika gerna ske genom att sinka priset pr kilometer som genom
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att nfora zontariff. Hvarfor icke si godt séinka afgiften till 2 eller 24
ore per kilometer i tredje och 4 eller 5 ére 1 andra klassen, i stillet
for respektive 25 eller 50 o6re for hvarje tolfte kilometer, sisom vid
Uddevallabanan? I sidant fall, menar man, blefve nedsiittningen jemnare
fordelad och allménhetens vinst lika stor. Rigtigheten af denna tanke-
ging lorde vara svar att bestrida.

andra sidan har den oidndliga sociala betydelsen af de linga
resornas storsta mojliga underlidttande framhallits icke allenast i den vid
fjordrets riksdag i dmmet framlagda motionen, utan dfven i det ypper-
liga och varmhjertade foredrag, hvari filosofie kandidaten E. Svensén
den 27 mars forlidet ar infor nationalekonomiska féreningen i Stockholm
utvecklade samma grundidéer, och som finnes bilagdt motionen. Skall
detta syfte uppnés, miste man antingen infora en betydande rabatt per
kilometer vid lingre jernvigsresor, eller ock infora en zontariff med zoner
af likformigt och stindigt tilltagande bredd. I sidant fall finge man
likvil, for att nd det hogre dndamalet, bortse fran det ligre, d4 det med
en zontarifl af detta slag blifver svirt att tillgodose anspriken pa billi-
gare resor pa korta afstind.

Den mahinda vigtigaste anmiérkningen, som blifvit framstild mot
den 1 férlidet drs motion framlagda zontariffen, giller de foreslagna zo-
nernas bredd och den radikala nedsittning i biljettprisen, som deraf blef
en foljd. Motionéren har derfér i nu foreliggande motion #ndrat tariff-
berdkningen.

Grundtanken i den zontariff, motiondren nu férordar, kan uttryckas
pa det siittet, att priset for en jernvdgsbiljett viknas efter quadratroten af
viglingden @ Lilometer, med bortkastande af brdk. Enligt detta forslag
skulle zonerna indelas silunda:

Nummer. ﬁiﬁﬁfﬁﬁer‘, k]isll;ex;nlgtir.
1 1—3 3
9 4—8 5
3 9—15 7
4 16—24 9
5 25—35 11
6 36—48 13
7 49—63 15
8 64—80 17
9 81—99 19

10 100—120 21
11 121143 23

12 144—168 25 o. 8. V.
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Antalet zonmer mellan t. ex. Stockholm och Gdéteborg erhélles sa-
lunda, att qvadratroten sokes till talet 458, enir afstindet mellan dessa
punkter iir 458 kilometer. Denna rot ér 21 och ett brik, som ej be-
riknas, alltsi 21 zoner, siisom ock af tabellen framgédr. Pa samma sitt
finnes Nissjo 1 18:de zonmen {rin Stockholm (afstind 350 kilometer) och
Malmé 1 24:de zonen (afstind 618 kilometer).

Afgiften for hvarje zon synes motiondren kunna limpligen antagas
till 25 6re i tredje, 50 6re i andra och 75 ore i forsta klass. Olika af-
gifter for olika slags tig torde dtminstone till en bérjan icke bora foreslis.

Sisom exempel pd biljettprisen enligt motiondrens tariff anféras
sirskildt foljande, hvarvid de nu gillande prisen édfven upplagas enligt
en motionen bilagd tabell.

|
\

!
E ! E: Med snill- eller Med blandadt Tur- och retur. Enligt moti_onﬁrensl
| g ; — persontig. tag. zontariff.
Frén Stockholm | & | § . ) 1 == —— |
o] 2 IT kL IT kL IT1k1 §1 kLI kL IIIkl I kl II kL IIIkl I kL 1T kl.}IIIkl.n
till | L | | } i
1 | T . T " 1 i ; l t l
Upsala 66 81| 5,65 4,000 2658 4,65 3,50 2,35} 6,95 500‘ 3,50 6,001(4,00)' 2,00/
Katrineholm .. I 134 i 11 | 11,40, 805[ 5,400 9,40 7,05\’ 4,70 1410'10 55| 1,05 8,25! 5,50l 2,75
\ | |
Linképing ..... | 229 | 15 119,50 13 70; 9,20} 16,05, 12,05i 8,05 24,05/ 18, 05, 12,05 11,25i 7,50\l 3,75|
Nassjo 350 ' 18 }29,75 21,00 14,00} 24,50 18,40; 12,25 36,75127,60'18,40 13,501 9,001 4,50
Goteborg ...... 458 | 21 £38,95 27,50“ 18,35 3?,10’24,05’ 16,05 48,10136,1oi24,05 15,75'10,50‘ b,2s
i ] ! ] i |
r | |
Malmé ......... 618 | 24 52,55 37,10 24,75 43,30532,45‘}21,65 64,00, 48,70, 32,451 18,00 12,00]1 6,00

De gamla biljettprisen ma fortfara att gélla for de kortare resor,
der tillimpning af zonsystemet skulle linda Hll resans férdyrande, och
samma bestimmelse bér iifven gilla om returbiljetter. For tillimpning
héraf finner motionéren de gamla prisen bora gilla for resa med snalltag
till och med 30 kilometer i 3:dje, 57 kilometer 1 2:dra och 70 kilometer
i lista klass, och med blandade tig till och med 41 kilometer 1 3:dje,
75 kilometer 1 2:dra och 95 kilometer 1 1:sta klass samt med returbiljett
il och med 75 kilometer i 3:dje, 150 kilometer 1 2:dra och 185 kilo-
meter 1 l:sta klass. Till jemforelse hdrmed ndmnes, att resornas medel-
lingd 1888 utgjorde med sniilltdg 101 kilometer i 3:dje, 185 kilometer
i 2:dra och 339 kilometer i 1l:sta klass, samt med blandade tig (utan
retur) 44 kilometer 1 8:dje, 67 kilometer 1 2:dra och 87 kilometer 1
1:sta klass.
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Slutligen redogér motioniren for nu gillande persontaxa & statens
jernviigar. Sélunda erligges 1 biljettlssen med sndll- eller persontdg i
L:sta klass 8,5 ore, i 2:dra klass 6 och i 3:dje klass 4 6re, allt per kilo-
meter och med Ulandadi tdg 1 1:sta klass 7 6re, i 2:dra klass 5,25 ore
och 1 3:dje klass 3,5 ore, allt per kilometer. Dessutom har styrelsen
med Kongl. Maj:its medgifvande litit inrdtta biljetter till nedsatt pris,
sdsom tur- och returbiljetter, manadsbiljetter, familjebiljetter och rund-
resebiljetter. Numera kan tur- och returbiljetter kopas mellan alla stats-
banestationer till ett pris af en och en half ging priset for enkla blan-
dade tags-biljetter och med giltighetstid af fyra dagar for viglingd till
och med 100 kilometer, samt for afstind derutofver en dag fér hvarje
piabérjadt 100-tal kilometer, sd att t. ex. 300 kilometer gilller 6 dagar,
301 kilometer 7 dagar o. s. v.; gillande dessa biljetter till alla tag,
utom de s. k. kurirtigen. Fér familjebiljetterna, forenade i hiften om
50 kuponger, dr prisnedsitiningen 50 procent och fér ménadsbiljetterna
annu  storre. Dertill komma de talrika tillfillen, dd pa derom gjorda
framstillningar sirskilda prisnedsittningar beviljas for deltagare 1 storre
moten, m. fl.

Da limplig kontroll kunnat anordnas vid alla dessa nedsittningar
af biljettprisen 1 speciella fall, anser motionidren att odfvervinneliga
svarigheter ej heller borde uppstd vid tillimpandet af zontariffen af det
ofvan ndmnda slag.

Herr Johansson biligger sin motion eit redan hir ofvan omnimndt
foredrag af filosofie kandidaten E. Svensén, uti hvilket pd ett synner-
ligen lifligt och lattldst sitt det af motioniren férordade zontariffsystemet
utvecklas och férsvaras. Sirskildt framhalles den sociala betydelse, det
viickta forslaget har, och anstilllas vissa berdkningar, huru trafiken pé
statsbanorna madste utveckla sig for att ej zontariffsystemet skulle med-
fora forluster for statskassan. Med afseende pa foredragets nirmare
innehall fir utskottet hinvisa till motionen.

Herr Thermenius dter 1 sin motion behandlar frigan om zon-
tariffs inférande vid vara statsjernviigar frin en visentligen annan syn-
punkt och stéder sig hérvid si godt som fullstindigt pd en vid motionen
fast bilaga.

Efter nigra korta allminna betraktelser om jernvigsforhallandena
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i Ungern, England och Tyskland drager motioniren af dem de slut-
satserna, att dels det ungerska zonsystemet har stora fordelar, dels
Tyskland hoppas kunna vinna vissa férdelar af liga biljettpris med
undvikande af de kostnader, som i och fér trafikens éfvervakande éro
oundvikliga vid tillimpningen af det ungerska zonsystemet, dfven vid
ganska betydliga inskridnkningar deraf. Det som hufvudsakligen ut-

mirker den ungerska zontariffen, att férnéimligast gynna den s. k. fjerr-
trafiken, anses ke behoﬂlgt 1 Tyskland och 4r det &n mindre hos oss.
Afven de, som endast gora kortare resor, alltsi den s. k. niirtrafiken,
behofva lindring i afgiften for biljetten, och frin jernviigens synpunkt
ar det af vigt att omhulda #dfven denna del af persontrafiken, som ju
gifver allra storsta delen af inkomsten.

Det goda i den ungerska zontariffen adr att den, som behofver
gora en lingre resa, fir sin biljett pa billigare vilkor éin den, som reser
en kortare stricka. Iutet hindrar, siger motionéren, att hos oss till-
lampa denna tanke utan att samtidigt utséitta jernvigarne fér de obe-
rikneliga utgifter, som skulle blifva en oundviklig foljd af att infora
den ungerska eller annan snarlik zontariff. Intet hindrar att nd det
asyftade malet, att bereda allménheten léttare tillfille att begagna sig
af jernvidgarne och samtidigt Ska jernvigarnes bruttoinkomst och netto-
vinst — med hufvudsakligt bibehallande af de principer, som hittills
reglerat persontrafiken pa landets jernvigar.

Under stindig hénvisning till ofvan nimnda bilaga siiger motio-
ndren att

da det #r bevisadt:

att storsta nettovinsten inflyter af vagnsklasserna med ligsta
biljettprisen;

att ej blott alla héjuingar i biljettpris minskat inkomsterna, utan
an mer att sdukningar i biljettprisen 6kat inkomsterna (Bergslagernas
Jernviigar, Upsala—Gefle jernvig, Uddevalla—Venersborg—Herrljunga
jernvig);

att kostnaden per km. {6r transporten af en resande sjunker i
samma min hans resa #r lingre, utan att dock nigonsin komma under
ett visst minimum;

att inkomsten af persontrafiken stiger, om biljettpriset per km.
sjunker, 1 den man resan ér lidngre;

att foérdelen hiraf for den resande, lika val som for jernviigen,
kan fullstindigt vinnas genom att géra zonerna lika langa samt biljett-
prisen per km. billigare 4n i nidrmast foéregdende zon;
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att det &r dubbel fordel for statens jernvigar, att alla stations-
hall betraktas som lika linga;

att medellingden af alla stationshall &r 10 km.;

och di det idr sjelfklart,

att alla oldgenheter och extra utgifter for personbefordringens
ofvervakande, som skulle blifva en foljd af att infora ett zonsystem med
vixande zoner och samma biljettpris till alla inom samma zon, full-
stindigt undvikas, om man bibehéller den hittills fsljda principen af
sérskilda biljetter till hvarje station;

sd synes,

att allménhetens intresse bést tillgodoses af en allmin prisned-
sittning per km., att galla [rdn resans begynnelsepunkt, samt derigenom
att biljettpriset per km. i hvarje zon blir billigare &n i nirmast fore-
gaende zon;

att 4 andra sidan jernvigarnes intresse sikrast betryggas genom
fasthéllande af principen om sirskilda biljetter till hvarje station; samt
slutligen

att det for jernviigarue mest gynsamma resultatet skulle vinnas
genom inférande af den af motioniiren foreslagna, hir ofvan anforda
tariffen.

Sasom héraf synes, hvilar hela motionirens motivering pid den
ndmnda bilagan, och vill utskotiet derfor hiir framhalla det visentligaste
af denna, om ock utskottet betriffande detaljerna far hinvisa till sjelfva
den vidlyftiga, 43 qvartsidor starka bilagan.

Bilagans forfattare framhaller forst att det mal, man bér foresitta
sig vid biljettprisens bestimmande, #r att icke nigon banas person-
trafik bor gi med forlust pad grund af for liga biljettpris och att ingen
reselysten utestinges, derfor att priset #r orimligt, eller &n hellre: att
inkomsten af hvarje banas persontrafik ma blifva den storsta mojliga,
samtidigt med att alla de, som behofva resa, fo det med minsta maoj-
liga penninguppofiring.

Forfattaren underssker {érst verkningen af héjning eller sinkning
af biljettprisen pi trafiken och trafikinkomsten vid nigra enskilda jern-
vigar.

¢ Bergslagernas jernvigar hdjde den 1 mars 1879 biljettpriset i III
kl. fran 40 till 50 6re per mil. Jemforas trafikforhallandena 1878 och
1879 vid denna bana, visar sig under det senare aret fér III kl. en
minskning af 24 procent i antalet resande, en minskning af 26 procent
1 antalet personmil, en minskning af 82 proeent i antalet personmil per
banmil och en minskning af 10 procent 1 inkomst af personbiljetter.

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 8 Sand. 2 Afd. 2 Band. 12 Hift. 2
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Samma jernvigsbolag vidtog den 1 juni 1888 den #ndring att,
medan fore denna tid endast forsta och tredje klass biljetter sildes,
derefter endast andra och tredje klass biljetter anvéndes, utom for tdget
till och frén Kristiania, pa hvilket dfven forsta klass biljetter férekommo.
Medelpriset per km. till 1 kl. var 7,22 ore och till II kl. 6,17 &re.
Jemforas trafikforhallandena for nimnda bana under dren 1887 och 1888
ps det sittet, att det forra drets forsta klass siittes i jembredd med
det senare arets forsta och andra klasser sammantagna, visar 1888 en
stegring af 18 procent i antalet resande, en stegring af 20 procent 1
antalet personkilometer och en stegring af 12 procent i inkomster.

Upsala—Gefle jernvigsaktiebolag hijde den 1 september 1878 priset
i I kl. fran 40 till 50 6re per mil. For denna jernvig visar sig frén
1877 till 1878 uti III kl. en minskning af 27 procent i antalet resande
och af 17 procent i inkomst af personbiljetter.

Samma bolag sdnkte biljettprisen den 1 januari 1881 for savil I
som III kl. med 4 ore per km. 1881 4rs trafik, jemford med 1880
visar en Gkning af 13 procent i antalet resande i I kl. och 9 procent
i III kl, en kning af 22 procent i hela antalet personkilometer och
en okning af 16 procent i inkomst af I kl. och 8 procent i inkomst af
III kl.

Samma bolag sinkte den 14 oktober 1884 ytterligare priset for
I k. med 14 6re per km. och fér III kl. med { 6re per km. Jemforas
trafikforhallandena vid den néimnda banan 1884 och 1885, visar det
senare aret for I kl. en okning af passagerareantalet af 20 procent och
en minskning af inkomst for personbiljett af 0,05 procent, under det
statens jernvigar for samma ar visade en minskning af 4 procent i an-
talet resande och af 6 procent i inkomst. For IIT kl. blefvo mot-
svarande siffror for Upsala—Gefle jernvig okning af 2 procent i antalet
resande och en minskning af 4 procent 1 inkomst, under det att mot-
svarande minskning i inkomst vid statens jernvigar utgjorde 9 procent.
Férfattaren drager af dessa tal den slutsatsen att Upsala—Gefle jernvigs-
aktiebolag genom sin nedsitining i biljettpriset lyckades undgé en stor
del af den minskning i inkomster, som eljest drabbat detsamma pd
grund af de ekonomiskt ogynsamma tiderna.

Uddevalla—Venersborg — Herrljunga  jernviigsaktiebolag inférde
den 1 juni forlidet ar vid sin bana en zontariff. Dessférinnan var biljett-
priset 7 ore per km. i I kL och 4 ore i III kl, dock med mildring
derigenom, att returbiljetter sildes mellan de tre hufvudstationerna 4
ena sidan och de ofriga stationerna 4 andra sidan.

Lingden af nimnda jernvig &r 92 km. och den &r delad i fjorton
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stationshall. Banan indelades i &tta zoner, hvardera om 12 km:s lingd,
utom en & 8 km. Zonsystemet var s. k. rorligt, d. v. s. det be-
riknas med hvilken som helst af stationerna som utgdngspunkt. Zon-
priset bestimdes till 50 o6re i Il kl. och 25 i III kl. Medelpriset blir
for den, som befar hela banan, i II kL. 4} per km. och 1 IIT kl. 2§,
sdledes betydligt nedsatta i jemforelse med det férutvarande, respektive
7 och 4 6re per km.

Verkningarne af prlsnedsattningen visa sig betydande, d4 man
jemfor manaderna juni—oktober for aren 1889 och 1890. Antalet re-
sande i Il kl. 6kades med ett procenttal, vexlande mellan 24 och 47
procent, och i III kl. mellan 21 och 56 procent.

Antalet resande per bankilometer var dren 1889 och 1890

wbo M g Sgt O
P& statens jernviagar 232 168 167 158 148 | ar 1889
» U=V—H , BN BRI
Pa statens jernviagar 224 179 187 162 148 | ar 1890
, U—V—H | 246 218 227 190 148 | :

Inkomsten 6kades pa II kl. for d@ nimnda manaderna med be-
lopp, vexlande mellan 1,5 procent i juni och 21,7 procent i oktober.
For III kl. blef det ekonomiska resultatet sddant, att det vexlade mellan
en minskning i inkomster af 10 procent i juni och en Gkning af 6,9
procent i juli. D& den tid, som férscket omfattat, ej utgjort mer én
nigra ménader, kunna resultaten icke anses definitiva, men bilagans
forfattare anser dem tala till férdel for zontariffens inférande.

Efter att salunda hafva anfort ndgra exempel pd verkningarna
af biljettprisens hojning eller sdnkning fran négra enskilda jernvégar,
ofvergdr bilagans forfattare till att soka bilda sig en forestillning om
lampligaste biljettprisen vid statens jernvigar. Han framhaller att de
kostnader en resande &drager jernvdgen #ro af tvd slag: kostnader,
som éro oberoende af huru lingt han medféljer tiget (biljetten, mairk-
ning af hans bagage, vintsalen, vagnens uppvirmning och belysning,
utgiften for tégets framdragdnde 0. 8. v.) och kostnader, som bero af
huru langt han reser (notning af vagnen, dkad kolatgéng for transport

af honom sjelf och hans bagage o. s. v.). Ju ldngre den resande med-
foljer taget, desto mindre betydelse hafva de forra i jemforelse med
de senare, hvilket praktiskt taget dr det samma som att medelpriset per
km. for den resandes biljett bor vara mindre, ju lingre han medfoljer tdget.
Det ar saledes, sdger bilagans forfattare, fullkomligt rattvist att
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stérre lattnader beviljas f]arltraﬁken dn nértrafiken, dock inom rlmhga
grinser och ingalunda s, att fjirrtrafiken fir alla fordelar och nar-
trafiken inga. Fran jernvdgens synpunkt sedt bor det till och med
vara klokare att 1 forsta rummet omhulda nértrafiken, alldenstund det
ar just den, som ger allra storsta delen af inkomsten.

Bilagans forfattare anfér sedan atskilliga sifferuppgifter ur kongl.
jernvigsstyrelsens underdéniga berittelse f6r ar 1889 och soker af dem
leda sig till ett bestimdt virde pa det biljettpris, som skulle leda till
det for statens jernvigar fordelaktigaste ekonomiska resultatet. Den
princip, som forfattaren ligger till grund fér sina berdkningar, och det
sitt, hvarpd berikningen utforts, synes dock utskottet ej kunna for-
svaras. Utskottet har derfér ej ansett sig hdr béra referera de samma,
utan far med afseende hirpd hénvisa till bilagan.

Hufvudegenskapen i den uu tillimpade tariffen kan uttryckas
genom namnet: kilometer-tariff. Hvarje biljett géller till en viss sta-
tion, och ingen kan da frestas att p& spekulation kopa biljett gallando
lingre &n dit han ernar sig. Den vigliga féljden af denna princip ér,
att alla stationshus och bangirdar kunnat goras tillgingliga for hvem
som helst, utan att man behofver befara nigot for jernviagens inkomster
menligt Sfverlatande af biljett frén en resande till en annan. Detta
ir nemligen att befara, om t. ex., enligt det ungerska systemet eller
enligt herr Johanssons férslag om zoner enligt den paraboliska prin-
cipen biljett giller lingre — stundom vésentligt lingre — &n den re-
sande dmnar sig. Att di forekomma ofverlatelse af biljett, forutsitter
forbud deremot och dfvervakande af forbudets efterfsljd, hvilket senare
erbjuder stora svarigheter. 1 stillet for lika zonpris och vixande
zonliangder, sasom uti herr Johanssons motion, foreslar forfattaren lika
linga zoner och sjunkande zonpris. Fordelarne for fjarrtrafiken blifva
de samma.

Bilagans forfattare visar att stationshdllens medellingd vid sta-
tens jernviigar ir ungefir 10 km. Han foreslar nu att hvarje zon be-
stammes till fem stationshdll. Fordelarna af att bestimma zonen till fem
stationshall 1 stillet f6r 50 km. anser forfattaren vara dubbel. Forst
att de ndgot kortare stationshallen ligga i de delar af landet, der be-
folkningen ir titare och foljaktligen freqvensen storre, och att sdlunda
for dessa bandelar, da utgifterna fér de ménga stationerna &r hogre,
biljettpriset blir nigot, om &n obetydligt, hogre 4n pa de bandelar, der
stationshallen édro ldngre. Den andra fordelen dr att vid ofvergéngen
frin en tariff till en annan utrdkningen af de nya biljettprisen blir
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enklare, dd man utgir frén stationshéllen sisom enhet, 4n d4 man ut-
gir fran den verkliga lingden i km., samt — sdsom den storsta for-
delen — att redov1snmgen vid stationerna och kontrollen af redovis-
ningen derigenom s3 visentligen skulle underlittas.

Bestamningen af biljettprisen sénderfaller 1 tvd moment: val af
begynnelsepriset eller priset per km.inom forsta zonen och bestimningen
af  prisreduktionen eller det belopp, hvarmed biljettpriset per km. i en
zon &r ligre dn 1 ndrmast féregfwnde zon. Sisom resultat af under-
sokningen foreslds de virden pd begynnelseprisen och den prisreduk-
tion, som i motionen upptagits.

Sdsom redan ofvan némmnts, var en af herr J. Johansson i Nora-
skog vid forlidet ars riksdag vickt motion om zontariffs inférande vid
statens jernvigar foremal for behandling af Andra Kammarens tillfil-
liga utskott nio 3. Af dess utredning torde foljande béra anforas.

Utskottet redogjorde férst for det ungerska zonsystemets natur
och jemférde dess pris med motiondrens foreslagna afgifter, hvilka
senare dock ganska visentligt afveko fran de af motioniren vid denna
riksdag foreslagna. Derefier yttrade 1890 ars utskott, att den grund-
tanke, som foresvifvat motioniren vid affattandet af foreliggande forslag,
eller att pd samma géng bereda virt lands invanare en visentlig ned-
sittning 1 befordringsafgifterna pa statens jernbanor och tillika genom
den stegrade trafik, som han forutsatte hiraf skola blifva en féljd,
astadkomma en oknmor i inkomsterna af personbefordringen, syntes
utskottet vara vird allt erkinnande.

Utskottet ansdg vidare att den af motiondren dsyftade nedsiitt-
ningen 1 jernvigspriset for personbefordringen ingalunda betingade
behofvet att ofvergd till zonsystemet, utan att detta mil likvil kunde
vinnas utan inférande af nimnda system, allenast man vore 6fvertygad
om behofligheten af en nedsittning 1 tarifferna. Gent emot motio-
nirens formenande att den ockade trafik, som blefve en foljd af zon-
tariffens inférande, skulle 1 vésentlig mén bidraga till ett bittre till-
godogorande af det i jernvigstigen befintliga vagnsutrymmet, ansig
nimnda utskott att det borde tagas i betraktande ej mindre, att under
alla férhallanden ett betydligt antal personvagnar méiste sindas tomma
for att anvindas vid marknader och andra stérre folksamlingar samt
fér reparation i verkstdderna, dn ock att under vissa tider af aret tra-
fiken ginge 1 en viss rlktmng, med paféljd att vagnarna di méste i
den motsatta g nidstan tomma. Forgitas finge e heller att om vag-
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narne redan frin respektive utgéngsstationer voro alldeles fullsatta,
resande fran mellanstationerna ej skulle kunna upptagas utan tillsittande
af vagnar vid dessa, hvarigenom &ter tdgen, helt visst till den resande
allméinhetens stora missbelatenhet, skulle blifva mer eller mindre uppe-
hallna. Sarskildt i vart land, der uppvdrmning af tdgen méste ega rum
omkring &tta ménader om éret, fordrades tillika, att utrymme i tigen
forefunnes for upptagande af tillfillig storre trafik, utan att pdstigande
resande behofde inrymmas uti vid mellanstationerna tillkopplade kalla
vagnar.

1890 ars utskott framholl vidare att ett gemomfoérande af motio-
nirens forslag otvifvelaktigt skulle foranleda en hogst visentlig kost-
nad for astadkommande af erforderlig kontroll. Till undvikande af att
exempelvis en resande, hvilken képt jernvigsbiljett till en viss zon,
men ej #nnu begagnat densamma for resa & hela den viiglingd, hvartill
den giller, skulle kunna 6fverlata sin biljett till annan person, for att
af denna anviindas for resa 4 den aterstdende vigstrickan, hvartill bil-
jetten #r gillande, skulle nemligen blifva uédvindigt, att biljetterna
affordrades de resande ej sisom hittills af konduktoren, utan forst vid
utgdendet fran stationen —- en anordning &ter, hvilken skulle betinga
nédvindigheten af samtliga stationers inhdgnande.

Endr dessutom under alla foérhallanden en viss procent af till-
gingliga vagnsplatser alltid maste blifva obesatta, skulle, derest en s
visentligt stegrad persontrafik intriddde, som ett genomférande af zon-
systemet, enligt motionérens forslag, borde dstadkomma, med ndédvin-
dighet krifvas anskaffandet af eft betydligen 6kadt antal personvagnar
med en deremot svarande forstirkning af antalet lokomotiv.

Transportkostnaderna for en jernvig kunna indelas i fasta, af r6-
relsens omfing oberoende och i forinderliga. Till de fasta kostnaderna
hora i frimsta rummet de, som atgd till anliggningskapitalets {6rrint-
ning och amortering. De egentliga driftkostnaderna, som uppkomma
genom fastigheternas och materielens nétning, materialférbrukning och
arbetsitging, kunna ungefir till hilften hvar fordelas pé de fasta
och de forinderliga, beroende derpd att byggnader, banans 6fverbygg-
nad, vagnar m. m. ndtas och férfaras genom naturkrafternas inverkan,
ifven om de ej begagnas i och for trafiken, samt att material- och
arbetskostnader vil visentligen 6kas med rorelsen, men ingalunda
vixa proportionelt med denna. Silunda ér den fér banans brukning
och for stationstjensten erforderliga personalen ungefir densamma om
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ett mindre eller stérre antal tig trafikerar banan. Samma ér forhéllan-
det med banans allménna forvaltning. Befinner sig ett bantag i rorelse,
erfordras nistan samma personal, samma mingd smérjmedel och brinsle,
om taget dr belastadt till hélften eller helt och hallet.

Tagkostnaderna, till hvilka man rdknar kostnader for brinsle,
smorjmedel, lyse och andra materialier samt for personalen, dro ej pro-
portionella mot viglingden. I allminhet &ro derfor kostnaderna, rik-
nade per kilometer, vid lingre transporter jemférelsevis mindre dn vid
kortare, di for lingre afstind man béttre tillgodogér sig maskinerna,
vagnarne och personalen. Man antager inom vissa gridnser att om
halfva kostnaden siittes proportionel mot afstdndet, kan den andra
hilften sdgas vara fast.

Om man antager att rdntan och amorteringen af banan uppgh
till 50 procent af alla utgifterna, skulle man silunda kunna rikna 75
procent af samtliga kostnader till de fasta och 25 procent till de for-
dnderliga, ett berikningssitt som vid en o6fverslagsberikning torde
kunna anses tillrickligt noggrant.

Fordelas dessa omkostnader pé rorelsens omfing genom division
med vigtmingden gods eller antalet personer och med den trafikerade
viiglingden, erhéller man tal, som blifva bestimmande for tariffsatserna
for tonnkilometer och personkilometer. Ju storre rérelsen dr, desto
mindre blir den qvot, som hidrvid de fasta omkostnaderna gifva, under
det att de foranderliga omkostnadernas gvot blir konstant eller oférdnder-
lig, emedan dessa forinderliga omkostnaderna tillvixa proportionelt med
rorelsen. 1 hvarje tariffsats ingar siledes en firdnderlig del, som min-
skas vid rorelsens tillvixt och som beror pa anliggningskapitalets for-
rantning och amortering samt pa ungefir hélften af driftkostnaden, och
en fast del, som dr oberoende af rérelsens tillvixt och beror pd den
andra hilften af driftkostnaden eller den, som vixer i man af rorelsens
utvidgning. Den forinderliga delen &r betydligt storre dn den fasta
och kan enligt ofvanstiende antagande tillndrmelsevis sittas lika med
tre gdnger den senare.

Hiraf foljer att kostnaderna for en transportenhet — en tonnkilo-
meter eller en personkilometer — kunna vara ytterst vexlande pa olika
jernbanor. Banor med stark rorelse hafva att uppvisa mycket mindre
kostnader per transportenhet #dn banor med liten rorelse. Rorelsen
ater beror i mycket hog grad af transportprisets hojd och silunda
uppstar en vexelverkan. Rérelsens storlek befordras af liga fraktpris
och rorelsens okande mojliggor prisens sédnkande.  Prissinkningen
blir ofta pd den grund fordelaktig ur rent ekonomisk synpunkt, i det att
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rorelsen derigenom okas 1 sddan grad, att banans nettovinst blir hogre
an hvad den vid hogre fraktsatser varit. En sidan verkan utéfvar
dock prissinkningen endast inom vissa grinser och under férutsittning
att den trakt, genom hvilken banan gar, ir migtig af en vésentligt
okad utveckling 1 trafikhdnseende. Man kan icke sinka priset under
en viss grins, utan att banans nettovinst minskas.

Att uppgoéra jernvigstaxorna wmed fast tariffsats eller enhetspris
for olika afstdnd dr silunda principielt origtigt. Man infér 1 dess stille
tariffer med fallande skala for vixande viglingder. Dermed forstas en
tariffbildning, enligt hvilken vid en viss transportlingd lédgre enhets-
pris intrider och detta antingen si, att man fran och med ett visst
afstind begagnar det ligre enhetspriset for hela transportlingden, eller
sd, att man begagnar det ligre enhetspriset blott for den ytterligare
transporten och summerar det salunda erhallna transportpriset till det
forut med det hogre enhetspriset erhallna. Det senare dr det vanliga
och ur tariffteknisk synpunkt enklaste. Antag t. ex. att fér de forsta
100 kilometerna enhetssatsen for personkilometer dr 5 6re och for mer
dn 100 kilometer 4 ore, si blir biljettpriset for 101 kilometer: 100 x 5
+ 1 x 4 = 504 ore.

Tariff med fallande skala é&r, sidsom ofvan visats, rigtig derfor
att lingre transporter stilla sig fér banan billigare dn kortare pa grund
af bittre tillgodogérande af dragkraft, transportmedel, personal och tid.
Genom dylik tariffs inforande 6kas transportmassorna och — hvad som
dr sirskildt vigtigt — medeltransportlingden, minskas kostnaderna for
transportenheten och stegras nettobehallningen.

D4 genom tariff med fallande skala transporter pi lingre afstand
underlittas och befordras, vinnas derigenom medelbart dtskilliga mycket
vigtiga nationalekonomiska och sociala fordelar. Handelsutbytet och
den personliga beréringen mellan invéanare ilandets olika delar utveck-
las och landets naturliga rikedomar blifva littare tillgdngliga for de
olika landsindarnes inbyggare. Arbetskrafterna kunna lattare forflyttas
och koncentreras dit, der de bédst behofvas. Sarskildt torde bora fram-
hallas, att da tariff med fallande skala riknas fran hvilken station som
helst som utgdngspunkt, de fordelar af prisnedséttningar f6r langre
afstdnd, utaf hvilka eljest hufvudpunkterna fér produktion och konsum-
tion ensamma komma 1 4tnjutande genom de undantagsfrakter, de i regel
tilltvinga sig, utstrickas till hela landet och sdlunda en decentralisa-
tion af handel och industri maojliggores.

Hvarje berdkning visar att en fallande skalas fordelar framtriada
i allt hogre grad, ju storre transportomride jernvidgen omfattar.
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Tariff med fallande skala ir ock nu si godt som allmént inford
for gods i alla linder, om ock Tyskland i det lingsta dragit sig derfor.

For persontrafiken ir fallande skala att anbefalla af samma grun-
der som vid godstrafiken, om ock dess inverkan vid den forra ar
mindre pifallande, emedan hir tariffsinkningen icke kan framkalla sa
stark stegring i rérelsen som vid godstrafiken. 1 persontrafiken till-
komma nemligen utom transportkostnaden andra tungt vigande fakto-
rer, sisom tidsforluster och de 6friga reseomkostnaderna, t. ex. for mat
och logis. Fallande skala anvindes i flera linder ifven for person-
trafiken, hvarom mera lingre ned.

Med zontaryf inenas en tariffbildning, der man visentligt hojer
den lédngdenhet, med hvilken tariffsatsen viixer, och borttager hvarje
skilnad 1 fraktpris inom ectt stérre omrade. Inom posten ir zontariffen
tillimpad i sin mest typiska form, enir der befordringsafgiften ar kon-
stant inom ett mycket stort omride och, som bekant, vixer utanfor
detta pa ett mycket enkelt sitt. Om man bortser frin de radikala
forslag till zontariff ifven inom jernvigstrafiken, som framstilts i Ame-
rika och England af Brandon och Galt, i Tyskland af Perrot och i
Osterrike af dr Hertzka och som ej vunnit tillimpning 1 praktiken,
torde den ungerska zontariffen vara den enda som blifvit allvarligare
uppmérksammad och pi samma ging vunnit allminnare erkiinnande.

Anvindandet af zontariff kan for jernvigarnes forvaltning vara
af stor betydelse, men har ej direkt att gora med biljettprisets hojd
och &r utan ndmnvird betydelse for den stérre allminheten.

Betrakta vi persontrafiken pi jernvigen nirmare, visar det si
att man har att skilja mellan tre {rén hvarandra visentligen olika delar,
om ock deras inbdrdes storlek i praktiken ej later sig exakt beriknas.
Dessa tre grupper skulle kunna benimnas forstadstrafiken, marknads-
eller niirtrafiken och fjerrtrafiken.

Forstadstrafiken omfattar den rorelse, som eger rum mellan de
storre stddernas olika delar och mellan dem och de forstader, landstéllen
och villor som omedelbart omgifva stiderna och frin hvilka invinarne
s godt som dagligen besoka staden. Det omrade, som forstadstrafiken
omfattar, dr i si hég grad beroende af kommunikationernas beqvim-
lighet och billighet, att det i hog grad piverkas bade af resans tids-

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 8 Saml. 2 Afd. 2 Band. 12 Hiyft, 3
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utdriigt och af biljettprisets héjd. Vid prisnedsittningar vidgas om-
ridet och samtidigt okas resornas antal och medellingd. Sérskildt
sommartiden kan forstadstrafiken stricka sig flera tiotal kilometer ut
fran stdderna.

Inom marknads- eller nirtrafiken #r &ter trafikomradet bestdmdt
af den draguingskraft, de olika stationernas och stidernas kommersiella
och industriella forhallanden utéfva pa omgifningens inbyggare, di dessa
skola fylla sina behof af allehanda slag. Betrakta vi t. ex. en sadan
grupp af stider som Stockholm, Upsala, Gefle, skulle man kunna kring
hvar och en af dem uppdraga ett omréde, inom hvilket man foretrides-
vis for sina uppkép vinde sig till omradets hufvudplats. Nirtrafikens
omrade ir salunda i det nirmaste oforinderligt och en prisnedsittning
framkallar derinom visserligen en okning uti resornas antal, men ej i
deras medellingd.

Till fjerrtrafiken hora slutligen de resor, som féretagas for att
mera undantagsvis besoka afligsnare punkter, njuta af en stor stads
sevirdheter och néjen, besoka badorter, och for sin helsosamma och
friska natur utmirkt och naturskona landsindar, infinna sig vid stérre
festligheter och sammankomster, utféra lingre handelsresor, besoka
slagtingar, uppscka arbete pa andra platser m. m. Att till denna fjerrtrafik
maste riknas resor af ganska kort langd, om blott deras indamél &r det
ofvan uppgifna, ar naturligt. Ur tariffteknisk synpunkt dr det ejresans
lingd, som ér bestimmande for dess hinférande till fjerrtrafiken,
utan resans andamal. For fjerrtrafiken &r omrédet visserligen ej obe-
grinsadt men vidgas betydligt, d& biljettpriset sinkes. En sdnkning1
biljettpriset framkallar silunda en Skning icke blott i de resandes an-
tal, utan éfven i vesornas medellingd.

De tre nimnda grupperna af trafiken dro till sina intressen si
vidt skilda, att man maste behandla dem ur tariffsynpunkt helt olika,
om man vill soka det for jernvigens ekonomi mest fordelaktiga resul-
tatet. Under det att berikningarna och erfarenheten visa, att tariffer
med fallande skala eller zontariffer dro af mycket liten betydelse for
nirtrafiken, spela de en stor roll for savil forstadstrafiken som fjerr-
trafiken. For forstadstrafiken framtrider detta kanske skarpast, da for
denna de resandes omkostnader utéfver biljetten dro smi. Inom denna
trafikgrupp #&r ock som bekant mingenstides utomlands for ganska
breda zoner likformigt porto inférdt, i éfverensstimmelse med hvad
fallet &r inom brefposten. Men ifven inom fjerrtrafiken dro fordelarne
af tariff med fallande skala patagliga.
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D4 bland hufvudsyftena i de till utskottet hidnvisade motionerna,
frimsta rummet intages af forslaget till inforande vid statens jernvigar
af persontariff med fallande skala och zontariff, har utskottet latit sig
angeliget vara att tillse hvilka linder anvindt dylika och hvilken er-
farenhet de deraf hemtat.

I Danmark hafva de Sjellandska statsbanorna tariff med fallande
skala. Der beriknas prisen foér enkla biljetter till person- och blan-
dade tig efter foljande skala (1 dansk mil = 7,5 km.).

Vagnklass I II III
for hvarje af de forsta 10 milen . ......... 55 40 25 ore
5 w o om g nésta 4 G 47 34 21 ,,
” s 3 4 f0ljande milen ... ...... 39 28 17
och som minimum ... .......c.eccooe.. 85 40 25

1

I Finland begagnas féljande fallande skala vid statsbanorna. Grund-
priset 4r (1 penni = 0,72 Ore)

Per km.
for hvarje person Penni
1 1 klassens vagn oo ol iast (% 10,0
s 11 ’ ’ e e e BB
» I, , 4 person- och blandade tag ..... 4,5
B - sy & godstdg ... 8,0

For resa pd afstind 6fver 100 till och med 1000 km. beviljas
rabatt 1 en efter viglingden stigande progression, silunda att rabatt-
procenten for hvarje afstdnd utgér en tjugofemtedel (4 ¢/ ) af dess kilo-
metertal; for alla viglingder 6fver 1000 km. utgor rabatten 40 o/ .

Uti  Tyskland forekommer i allmédnhet icke tariff med fallande
skala, om man icke dit vill rikna den &fven uti Sverige gillande be-
stimmelsen att vid slutna rundresebiljetter om minst 600 km. en rabatt
af 30 o/ lemnas & priset af enkel biljett.

Oaktadt biljettpriset vid de tyska jernvigarne i allménhet &r
ganska lagt och vid berdkningar visat sig vara antagligen lidgre &dn den
grians, under hvilket priset dtminstone for nértrafiken ej kan sidnkas,
utan att minskning eger rum i banornas nettobehallning, har for ett
par ménader sedan ministern for de offentliga arbetena tillstilt de preus-
siska jernbanedirektionerna ett reformprogram med infordrande af deras
yttrande. (Gtenom detta program, som ér resultat af forhandlingar mellan
de tyska forbundsregeringarne, foreslds, med borttagande af de nu be-
fintliga vagnarne af fjerde klassen, foljande normaleatser for de tre klas-
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serna riknadt per km. (1 Pf.—0,9 ére) 2 Pf. for kl. III, 4 Pf. for k1. IT
och 6 Pf. for kl. I, med ett tilligg till hvarje klass af 1 Pf. for snall-
tég. Deremot skulle alla prisrabatter bortfalla vid tur- och returbiljetter,
rundresebiljetter och dylikt samt ritten till fritt bagage borttagas. For
forstadstrafiken skulle sirskilda anordningar vidtagas, men ingen fallande
skala inforas for fjerrtrafiken. Antages definitivt det silunda af rege-
ringen vickta forslaget, sker det med 8ppna 6gon for den derigenom
minskade nettobehdllningen och hufvudsakligen for att dstadkomma en-
het uti de nu i Tyskland frin bana till bana vixlande tarifferna och for
att ytterligare fortgd pa den statssocialistiska bana, nimnda land in-
slagit.

s Vid det hollindska statsjernbanebolaget gilla foljande pris (1 ct.
ungefar = 1,5 ore).

I k. II kl. 1IH kL

intill 50 km. . . . 5 4 2,5 cts.
fran 51—100 km. . 4 3,2 2
»y 101—150 ,, .. . st e 8,5 2,8 1,75 ,,
s 151—200 ,, . ini . 3,25 2,6 1§,
ofver 201 km. ... 3 2,4 1,5

For ett par manader sedan har det enskilda hollindska jernbane-
sillskapet, som forfogar 6fver flera ganska linga jernbanelinier ingatt
till regeringen med forslag till foljande fér de lingre afstinden ytter-
ligare nedsatta pristariff.

[ kl. II kI. TIT kl

fran 1—50 km. .. ... 6 4,5 3 cts.
5  51—100 km. 3,6 2,7 1,8
w 101—150 ,, : . 8,0 2,25 1,5 .,
. 151—300 ,, . . 2,4 1,8 l,2

hvarvid minimum for en resa taxeras till 5 cts.

Belgien erbjuder det egendomliga exemplet pd en stat, som infort
tariff med fallande skala, men som upphift den igen. 1866 infordes
den och 1871 upphifdes den, di det finansiella resultatet var tvifvel-
aktigt. Forloppet kan dock ej anses bevisande mot dylik skala pa
grund af de komplicerade forhéllanden, hvarunder den anvéndes. Lan-
det dr ock till sin storlek vil litet, for att fordelarne skulle tydligt fram-
triada.

I England och Frankrike dro pristarifferna mycket olika fran bana
till bana, men i regel forekommer ej tariff med fallande skala for per-
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sontrafiken. De franska statsbanorna utgora likval exempel dfven hir pa
jernbanor med fallande skala utéfver 50 km.

Uti tva linder dr zonindelning anvind, nemligen i Ungern och
Osterrike.

Ungerns zontariff dr uti 1890 4ars utskottsbetinkande utforligt be-
skrifven. For hvarje resa fran en station till nirmaste station giller
ett visst pris och till den derpd nidrmaste foljande ocksd ett, nagot
hogre pris. Dessa dro de tvd zonerna for lokaltrafiken. For resun
derutofver giller foljande tariff med fallande skala uttryckt i kreuzer
(1 kreuzer — 1,53 &re).

![m

" Snilltag. Persontag. |
1 Klass. T Klass. T klags.| T klass. [T klass, 11T klass.
Forsta stationen ... ... . . 30 15 10
iAndra ” - 40 22 15 |
1 zonen 125 km, .60 50 30| 50 40 25
2, 26—40 . 120 100 60 ] 100 80 50
3 ,, 41-55 , ... 180 150 90 | 150 120 5 |
4, 5670 240 200 120 | 200 160 100
5, 71—85 . 300 | 250 150 | 250 200 125
6 , 86—100 ., . 360 | 300 180 | 300 240 150 |
T, 101—115 . . 420 350 210 | 350 280 175
§ . 116—130 . . 480 | 400 240 | 400 320 200
9, 131—145 540 | 450 270 | 450 | 360 225
10 ,, 146--160 ,, 600 500 300 | 500 400 250 |
11, 161—175 . ... 660 550 330 | 550 440 275 |
! 12 ,, 176—200 ,, ... 720 1 600 360 | 600 480 300
13, 201—-225 ,, ... . 840 650 420 | 700 | 530 3850 |
14, 226 och derdfver . . 960 700 480 | 800 | 580 400

Apmiirkningsvirdt dr det stora antalet zoner inom det jemforelse-

vis korta afstindet af 225 km. och den stora prisnedsiittning som kommer
fjerrtrafiken till godo, sirskildt den pa afstind, som #ro storre én 225
km. Det ekonomiska resultatet af den ungerska zontariffen kan ej in vara
fullstindigt kdndt pa grund af den korta tid af blott halftannat ar som
tills dato forflutit, sedan systemet inférdes, men uppgifves vara till-
fredsstidllande. Som bekant, har det inforts ej pa grund af ekonomiska
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skil, utan af politiska motiv for att blanda nationaliteterna och héja
Buda-Pests betydelse sésom hufvudstad, hvarfér ock den, som passerar
denna stad, fir losa sédrskild biljett till och sirskild fran staden.

Jemféras de ungerska nuvarande prisen med de svenska, visar
det sig att for nirtrafiken priset fér en enkel biljett dr cirka 30—50 °|,
hégre hos oss dn i Ungern, men deremot prisct & en tur- och retur-
biljett hos oss 10—20 °| billigare &n priset & 2:ne enkla biljetter for
resa med snilltdg 1 Ungern. Tur- och returbiljetter féorekomma ej
vidare i sistndmnda land. Fér trafiken pa lingre afstdnd dro deremot
de ungerska biljettprisen betydligt billigare &n de svenska. En andra-
klass-biljett fran Stockholm till Malmé kostar 37,10 kronor och en tur-
och returbiljett 48,70 kronor, under det att de motsvarande prisen
blefve enligt den ungerska zontariffen 10,75 och 21,50 kronor.

I Osterrike 4r sedan den 1 juni forlidet &r inférd en zontariff,
kallad Areuzertarif ‘p4 den grund, att kreuzern &r satt sisom grund-
taxa for hvarje personkilometer. Man betalar nemligen for fird af en
km. med persontdg i III kl. 1 kr., 1 II kl. 2 kr. och 1 I kl. 3 kr., samt
for snalltag 50°/, mer. Denna grund for biljettprisens berikning, hvil-
ken, sdsom synes, dr demsamma som hittills tillimpats, modifieras
emellertid genom bestdmmelsen, att afgifterna skola inom vissa grupper
af afstdnd, zoner, utgd med samma belopp fér olika afstind och be-
riknas efter zonens storsta afstind. Dessa zomer &ro silunda kon-
struerade: afstdndet 1—50 km. dr indeladt i 5 zoner, hvardera 4 10
km., afstdindet 51—80 i 2 zoner, hvardera 4 15 km., afstdndet 81—100
utgor en zon af 20 km. For afstdnd utéfver 100 rdknas en zon for
hvarje 50 km. Tariffen blir pa gxund haraffoljande uttryckt i kreuzer:

| Persontag. Snalltag.
111 klass, II klass‘ T klass, 11T klass.‘II klass,! I klass.
| Zon Km. ! ! ‘ t
1 1-——10 . . 10 20 30 15 30 45
| 2 11--20 . 20 40 60 30 60 90
3 21—30 30 60 90 45 90 135
| 4 3140 40 80 | 120 | 60 | 120 180
5 41 —50 50 100 | 150 75 150 | 225
6 51—65 65 130 [ 195 98 | 195 | 293
7 66—80 80 160 240 { 120 “ 240 360
8 81—100 100 200 | 300 | 150 ' 300 @ 450
9 101—150 ... 150 300 ' 4501 225 | 450 ' 675
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Endr prisen vid de 6sterrikiska zonerna riknas efter afstindet
till zonens afligsnaste grins, blir zonindelningens visentligaste inver-
kan, att biljettpriset icke ovisentligt hijes 6fver hvad en vanlig kilo-
metertariff med samma grundpris skulle gifvit. Lika tillfredsstild man
i Osterrike varit ofver den viisentliga nedséttning i féorutvarande afgifter,
kreuzertariffen medfért, lika missnéjd dr man ofver sjelfva zouprinei-
pens tilllimpning och derdfver, att samtidigt med kreuzertariffens in-
forande borttogs ritten till fritt bagage inom en viss grins, utan att
den forutvarande hoga resgodstariffen nedsatts.

Jemfor man de osterrikiska och svenska biljettprisen blir resul-
tatet att afgiften for enkel resa med blandadt tig hos oss éar i III kl.
ungefir 100, i II kl. 50 och i I kl. 339/, samt f6r enkel resa med snill-
tag 1 III kl. ungefir 50, i II kl. 1015 och i I kl. 109, Adgre &n i
Osterrike.

Jemfores deremot den halfverade afgiften for vara tur- och retur-
biljetter med snilltagsbiljetternas i Osterrike, befinnes att befordrings-
afgiften hos oss ar for UI kl. ungefir lika samt for II kl. 20—30 och
for 1 kl. @nda till 40°, lagre éin i Osterrike. Hirtill kommer att hos
oss 25 kg. bagage dr fritt, hvilket ej lingre ir fallet i Osterrike.

I Sverige har, sésom ofvan vid referatet af herr Thermeaenius’ motion
nimnts, en zontariff tillimpats nigra ménader af Uddevalla—Veners-
borg—Herrljunga jernvigsaktiebolag. Under november och december
méanader hafva de ekonomiska resultaten stilt sig jemférelsevis sdmre
dn under de foregdende manaderna, men da tiden i alla fall ar for
kort for dragande af ndgra slutsatser, anforas ej hir de siffror, utskottet
bendget erhillit fran banans verkstillande direktor, hvilken 1 6frigt
uttalar sig férhoppningsfullt om det antagna systemets framtid.

Motionernas hufvudmél kunna sigas hafva varit foljande:
1:0 inférande af fallande skala for fjerrtrafiken,
2:0 tariffberikningens forenklande genom inférande af zontariff och
3:0 allmdn nedsédttning af biljettprisen.

Efter den foregdende utredningen kan utskottet fatta sig kort
med afseende pé den forsta och den andra af ofvannimnda punkter.
Resornas medellingd é&r p4 de svenska statsbanorna 44 km., och all-
mént kdndt dr huru liten procent af vagnsplatserna i allmédnhet &r be-
satt, sedan tidgen afligsnat sig nagra stationshall fran de storre stidderna.
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En persontariff med fallande skala, i likhet med hvad fallet nu &r vid
godstrafiken, &r icke blott principielt rigtig, utan har vid anvindning
inom atskilliga linder praktiskt visat sig fordelaktig. Sirskildtinom ett
land med sd ldnga jernbanstrickor som Sverige torde vara obestridligt,
att inforande af fallande skala pd ldngre afstind skulle medfsra for
jernviigen ganska betydlig ekonomisk vinst, p4 samma gang for landets
inbyggare skulle visa sig d4fven andra stora férdelar ur nationalekonomisk
och social synpunkt. Harvid borde uppmirksamhet rigtas icke blott
pa fjerrtrafiken, utan dfven pd forstadstrafiken. Betydelsen af inforande
af fallande skala &r si mycket stérre, som de svenska statsbanornas
ekonomiska stillning ej medgifver, att, sdsom nu sker i Tyskland, ned-
sitta biljettprisen under hvad som fér banorna dr férdelaktigt ur
ekonomisk synpunkt, hvarom mer lingre ned. Att nirmare ingd pa
den lag, enligt hvilken tariffsatsen skulle aftaga med stigande vigling-
der, dr for utskotiet oméjligt, di fér denna frigas bedomande erfordras
utredningar af den art, att utskottet af patagliga skil ej kan astad-
komma sddana., I likhet med motionéirerna och i betraktande af erfaren-
heten frin andra lander, forestiller sig utskottet, att rabatten bér goras
ganska betydlig for att hafva asyftad verkan.

Tariffberdkningens férenklande genom inférande af zontariff dr en
friga af langt mindre betydelse, 4tminstone for allminheten. Namnet
zontariff har blifvit i vara dagar ett slagord, hvarmed allménheten i
sjelfva verket endast menar nedsatta biljettpris. Férhallandena i Oster-
rike visa detta bist, och man har der icke utan grund velat pasti, att
di staten, pad grund af ropen att erhalla zontariff liksom i Ungern,
vidtog en betydande sinkning i biljettprisen genom inforande af kreuzer-
tariffen, den samtidigt slog mynt af entusiasmen for zontariffer genom
att visserligen inféra zonsystem, men gora detta pa sidant sitt, atten
icke obetydlig héjning i biljetternas pris derigenom astadkoms.

Den ene af motionirerne, herr Johansson, foreslar zoner af sti-
gande bredd, men konstant pris, den andre, herr Thermanius, zoner
af lika bredd, men fallande pris. Redan forlidet ars utskott pavisade
hvilka svéarigheter, sirskildt med afseende pi kontrollen, som skulle
uppkomma genom antagande af herr Johanssons férslag om zonindel-
ning; och dn utférligare framhallas svarigheterna i bilagan till herr
Thermznius’ motion. Afven om utskottet icke haller osannolikt, att
svirigheterna vid en zonindelning med zoner af vixande bredd i dessa
anféranden blifvit ofverskattade, och ej betviflar, att icke desamma
Jemforelsevis litt kunna ofvervinnas, anser dock utskottet, att zoner
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med lika bredd vore att foredraga, derest ofver hufvud zonindelning
skall inforas.

Att ater rikna zonbredden i stationshall och ej i kilometer, sisom
herr Thermenius foreslagit, synes utskottet ej medfora nagra fordelar,
utan i dess stille gifva anledning till ganska vigtiga invindningar.
Sérskildt skulle upprittandet af nya stationer, utvixandet af anhalt-
stationer till fullstindiga eller indragandet af stationer dervid pa ett
ganska omotiveradt siitt inverka pa biljettpriset. Utan att anse sig kunna
nérmare ingd pa limpligaste sittet for zonbildningen, derest 6fver hufyud
zontariff skall inforas, hvilket utskottet anser vara en fraga, som si
godt som uteslutande &r af betydelse for jernviigarnes forvaltning, vill
utskottet dock uttala, att det snarast skulle anse fordelaktigast det
enkla slag af zonbildning, som uppkommer genom att ligga nymilen
1 stillet for kilometern till grund for tariffberdkningen, mi héinda med
undantag for forstadstrafiken, dé hirigenom onekligen vunnes en viss
forenkling.

1 sammanhang hirmed torde béra framhallas, att di man afser
att inféra fallande skala pa lingre afstind, ér det ur tariffteknisk syn-
punkt afgjordt limpligast att berikna rabatterna pa viglingden och ej
pd priset. Detta framtrider tydligast, di anordningarna skola lampas
for samtrafiken. Antagligen blefve man tvungen att hirvid insla unge-
fir samma véig, som nu begagnas vid godstrafiken, der, sasom fler-
stides framhillits, redan linge tariff med fallande skala varit i bruk.
P& det att icke, vid tillimpandet af tariff med fallande skala for langre
afstind, de kortare af de i transporten deltagande banstrickorna skulle
blifva fér mycket lidande genom tillimpningen af samtrafikstaxan for
hela sammanlagda viglingden, jemkar man fordelningen s4, ait sam-
trafiksfrakterna icke delas emellan banegarne i jemnt forhallande till
den p& hvarje bana befarna viglingden, utan i det forhallande, efter
hvilket taxan faller pd de olika afstinden, d. v.s. att vigstrickor under
t. ex. 100 km. beriiknas lingre och strickor 6fver 100 km. kortare iin de i
verkligheten dro. Sedan man silunda bestimt, efter hvilken reducerad
viglingd frakterna skola beriknas, dr det Litt att med gillande tariffsats
berikna afgifternas belopp. Begagnas samma metod for berikning af
biljettpriset vid personsamtrafik pa flere banor, bor uppenbarligen den
fallande skalan omedelbart tillimpas pi viglingden och derigenom
medelbart édfven pa priset, sisom t. ex. fallet ar i Finland (se ofvan).

For den stora allméinheten har utan all friga det tredje af motio-
nirernas ofvan uppriknade hufvudsyften med motionerna den stérsta
betydelsen. Under det att herr Johansson nidrmast tinker pé fjerrtrafiken,

Bih. till Riksd. Prot. 1891. 8 Saml. 2 Afd. 2 Band. 12 Hiift. 4
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afser herr Thermeenius hufvudsakligast nirtrafiken. Fragan, huruvida
en nu utford visentlig minskning af biljettprisen i Sverige skulle
frambringa ett ekonomiskt godt resultat for jernbanorna eller ej, dr
svar att besvara och liter sig ej beriikna pa det sétt. som anvéndts 1
bilagan till herr Thermenius’ motion, om ock vissa antydningar kunna
4 det sittet erhallas till det riitta svarets innebérd. Man har genom
vidlyfiiga understkningar och berikningar af de preussiska jernvigar-
nes driftforhallanden funnit, att med dess fjerde klass biljettprisen der
redan dro si laga, att de ligga under den grins, nedanfor hvilken en
sinkning ej kan ega rum utan minskning i jernbanans nettobehallning.
Genom liknande berikningar i vart land skulle ett sannolikt svar pd
nimnda {riga kunna erhillus, men ett sddant arbete ofverstiger natur-
ligtvis den utredning utskottet kunnat &stadkomma.

I allménhet kan betonas, att genom siinkning 1 biljettpris vid
persontrafiken ej hittills framkallats en 8kning i banornas nettobehall-
ning, jemforlig med hvad prisnedséttningar i godstaxorna istadkommit.

Féljande frin de preussiska trafikforhallandena linade tabeller dro
i detta hinseende mycket belysande.

Per bankilometer.

fHela godstransporten: _ﬁiFér tonnkilo-}

Ar. ) J A :

] 1 tonn. | Tonnkilometer. ‘Inkomst i mark.’. meter 1 Bf
‘ ' I |
1844 . . .. .. 392,251 31,071 ' 4,02 | 15 |
1850 . ..o 2,255,590 66,106 6,486 | 9,50
1860 ... .. ... 14,788,641 170,705 13,089 7,33 |
1869 . .. ... | 51,252,628 368,056 | 19,641 5,16 |
COI8T9 . 105,114,161 | 439,337 19,469 | 4,33 |
Ta e | . T |
K. ! Hela antalet trans- | N Per_b?nlilloniier; | For person- i
porterade peroner; [’ Personkilometer. |Inkomst imark‘!kllometerle.\
| ' ‘ | |
1844 .. 3,940,904 | 192,077 | 8,010 = 4,50 |
1850 ... ...  9.241,780 146,324 6,654 4,53
1860 ... ... 21,641,088 160,141 7,077 4,25
1869 . ... 61949816 221,169 8316 3,65

1879 . . 114,402,292 ' 196,843 7,051 | 3,52 |



Andra Kammarens Tillfdlliga Utskotts (N:o 3) Utldtande N:o 14, 27

Under det att i Preussen under dessa 35 ar inkomsten af gods-
trafiken per bankilometer nistan 5-dubblats och priset pa tonnkilometer
minskats med 10 Pf. eller 71 procent, har inkomsten af persontrafiken

er bankilometer hallit sig oférindrad och priset minskats med 1 Pf.
eller 22 procent. Onekligen stir derfér sisom en stor uppgift for
tariffteknikerna att losa, huruvida man skulle kunna genom en visentlig
sinkning af biljettpriset vid persontrafiken framkalla en stegring i
jernviigarnes nettobehédllning, jemférlig med den som vid godstrafiken
vunnits.

Ofvan har framhallits, att biljettpriset ej #r for persontrafiken s
bestimmande som godstaxan for godstrafiken, enér for resande personer
tillkomma andra utgifter, sisom for logis, mat m. m., och for dem dfven
tidsforlusten spelar storre rol édn hvad fallet dr vid godstransporter.
Storsta svarigheten att vid stigande persountrafik vinna ett godt ekonomiskt
resultat ligger dock deri, att s, som tigen nu #ro ordnade, den doda
vigten dr for stor och att, sdsom forlidet ars utskott sokt visa, det ej
kan pariknas att den i vésentligare man kan nedbringas endast genom
det okade antalet resande. 1 de storre kulturlinderna, der person-
trafiken #r si betydligt stérre dn i vart jemforelsevis glest befolkade
land, dr likvdl medeltalet besatta platser e¢j mer &n 20-—-30 procent.

Sa linge fordringarna #ro, att man skall hafva tre skilda klasser,
hvarje med sirskilda afdelningar for rokare, icke-rokare och fruntimmer,
ar det helt patagligt, att ett stort antal obesatta platser skola forefinnas,
om icke vid en stérre station tvért brist skall kunna uppstd pa platser
inom ndgon af dessa nio kategorier. Ett steg till forbdttring i detta
hidnseende vore redan borttagande af forsta klassen.

Att persontrafiken dnnu Ar mégtig af betydlig utveckling, visas
bland annat af siffror, sidana som de foljande. P4 hvarje invénare
komma foljande antal resor:

1865 1881
England ... ... SR E TP (N D X8 ()
Belgien ... ek B R wmaee 6,2 10,0
Tyskland ... PSR Y - 5,0
Frankrike .. ........ PSR 2,8 4,0
Osterrike-Ungern .. ... .. ... ... ... 05 L1

under det att i Sverige 1889 2,2 resor komma pa hvarje invénare.
I forbigdende ma hir uppmirksamheten rigtas pad det laga resetalet i
Osterrike—Ungern, der zonsystemen nu inforts, och pa den rol detta
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kan spela, dd man vill bedésma de der inférda zontariffernas inflytande
péd persontrafiken och deraf draga slutsater om huru liknande tariff-
dndringar skulle verka uti andra linder.

Se vi pd jernviigsstyrelsernas behandling af tariffsatserna vid
per ontrafiken under de sista dren, visar det sig ock att det nistan ofver
allt héller pa att arbeta sig fram en reform, ifven om man bortser
frin de osterrikisk-ungerska zontarifferna. Atskilliga exempel har
utskottet haft tillfille anféra i det foregiende. Hvad véira svenska
forhéllanden betriffar, framtrider det kanske tydligast i det utstrickta
anvindandet af rundrese- samt tur- och returbiljetter, ty hvad ir detta
annat an en maskerad prisnedsiittning? Sedan drets borjan fir man
kopa tur- och returbiljetter mellan samtliga stationer pd de svenska
statsbanorna och frén den 1 nistkommande maj ir meningen att ut-
striicka detta dfven till alla privatbanor. Vid dessa tur- och retur-
biljetter beriknas 25 procents nedsittning, oberoende af afstindet.

Litt inses att med jemférelsevis fi undantag komma samtliga
personer, som resa frin stationen 4 till stationen B, att forr eller
senare dtervinda frin B till 4. Om man undantager sidana extra-
ordinira fall som vid séndags- och forlustelsefirder, da jernvigsstyrelsen
anordnar siirskilda tdg och di deltagarne cj fa begagna sig af de vanliga
ordinarie tigen, har man svart att inse, hvilken fordel jernbanan kan
hafva, om personen &tervinder fran B till A inom 4 dagar eller inom
40. Den utstrickning af tur- och returbiljetternas inférande, som med
i dr egt rum, kommer ock sannolikt att blifva af ganska stor betydelse,
oaktadt det for allminheten betungande, men for jernvigen temligen
betydelselésa vilkoret af begrinsad tidsgiltighet. Betecknande i detta
afseende dr féljande.

Under 1889 reste pi det hollindska Jernbanesillskapets linier
(oberdknadt lokalbanor och spirvigar) 7,704,702 resande. Af dessa
hade 6,329,309 returbiljetter och blott 1,375,198 enkla biljetter. Frin-
riknas frin de sistnimnda de enkelbiljetter, som utgdtt for nedsatt
pris for trupptransporter, lotsar m. m., aterstod endast 13 procent af
hela antalet resande, som begagnat enkla biljetter.

Ligger man hirtill det betungande 1 kontrollen vid tur- och
returbiljetterna och det trassel de inféra vid alla statistiska berdkningar
for jernvigstrafiken, &r helt naturligt att med de flesta prisfordndringar,
som nu utomlands std pa dagordningen, ir férbundet borttagande af
tur- och returbiljetterna eller dtminstone faststillande af deras pris utan
annan rabattering, du den som kan betingas af det forenklade for-
siljningssiittet.
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Sasom belysande de oegentligheter, i hvilka man si latt rikar
vid begagnandet af tur- och returbiljetter; ma anféras foljande. Till
helt nyligen fans mellan Stockholm och Malmé endast ett slags tiir-
och returbiljetter, som gilde 10 dagar och kostade i I kI 64,90
och i IT kl. 48,70 kronor. En likadan biljett mellan Stockholm och
Kisbenhavn gilde 14 dagar och kostade 1 I kl. 67,15 och i 1I Kl
50,95 kronor. Skilnaden mellan biljettprisen till Kisbenhavn och
Malmé var 2,25 kronor eller jemnt hvad en tur- och returbiljett
kostar pd de danska &ngbatar, som besorja trafiken mellan Malmé och
Kiobenhavn. D4 férekom det riitt ofta, att resande fran Stockholm till
Malmd léste biljett till Kiobenhavn fér att vinna en férlingning af
resetiden frdn 10 till 14 dagar. Med skil frigade man sig, hvilken
vinst de svenska statsbanorna hade deraf, att de danska angbatarne
fingo ett par kronor, fér att stockholmarne skulle kunna stanna 4 dagar
lingre i Malmé. Nu lir sedan ett par veckor tillbaka en #ndring
vara vidtagen, si att jemte de {orutvarande tur- och returbiljetter fran
Stockholm till Malmé dylika dfven silljas med 14 dagars giltighet,
dock med bibehallande af Kisbenhavns-prisen.

Emellertid utgor for utskottet den utstrickning i tur- och retur-
biljetternas anvindning, som kongl. jernviigsstyrelsen i ar infort, oaktadt
man utomlands borjar arbeta pa deras borttagande, ett bevis att ifven
hos vart lands jernbanestyrelser borjar framtrida onskviirdheten, att
icke siiga nodvindigheten, af prisnedsittningar dfven uti personbiljetterna.
Tur- och returbiljetternas systematiska inférande utgor ofvergdngen
till deras afskaffande mot det enkla biljettprisets faststillande till halfva
tur- och returbiljettens. Med en dylik prisreduktion komme méjligen
att borttagas ritt till fritt bagage och inforas en billig resgodstaxa.

Sésom redan ofvan betonats, &r dock frigan om en visentlig
prisnedsittnings inverkan pi jernvigarnes nettobehallning si svir att
afgdra, att dfven om utskottet anser sennolikt, att en nedsittning af
de i Sverige riddande ganska héga biljettprisen vore ekonomiskt for-
delaktig, det likvil ej tilltror sig att uttala nagon pd bevis grundad
ofvertygelse i detta afseende, utan anser att endast jernvigsstyrelsen
med det till dess forfogande stiende siffermaterialet och med deras
sakkunniga tjenstepersonal kan lemna en i detta afseende tillforlitlig
utredning.

Slutligen anser sig utskottet bora framhalla nodvindigheten deraf,
att kongl. jernviigsstyrelsen vid behandling af frigan om biljettprisets
sinkning 1 forsta rummet tager hinsyn till banornas ekonomiska
resultat. Det dr visserligen sant, sasom ofvan framhallits, att med en
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dylik sinkning f6lja Aatskilliga bade nationalekonomiska och sociala
fordelar, hvilka #iro af stor betydelse, men si linge jernvigarnes netto-
behillning ganska betydligt understiger anliggningskapitalets forrdntning
och amortering, anser utskottet det ej vara med en sund utveckling
forenligt, om prisnedsittningar skulle ega rum, som visentligen skulle
minska nettobehallningen och silunda foranleda beskattning af landets
invanare till en omfattning; som icke stode i ndgot direkt forhallande
till de fordelar, de olika landséindarne af jernviigen erhélle. Nédvindig-
heten hiraf framtrider si& mycket bjertare i ett land, der jernvigs-
forbindelserna #iro s& ojemnt férdelade, som fallet méste vara i ett sé
vidstrickt och glest befolkadt land som Sverige.

Di utskottet salunda #dr af den &sigt, att vid bestdmmandet af
biljettpriset vid statens jernvigar afseende i foérsta rummet bor fistas
vid banornas ekonomiska resultat, 4tminstone sé linge banorna ej gifva sa
stor nettobehallning, att de forrdnta och amortera det for dem utlagda
kapitalet, och utskottet ej pd grund af féreliggande utredning kan afgéra,
huruvida nagon allmin sinkning af biljettpriset skulle bidraga till netto-
behallningens stegring, men di & andra sidan atskilliga skil tala for
att s skulle vara férhillandet och sirskildt bidde ur principiel synpunkt
och pa grund af erfarenheten frén andra linder det kan uttalas, att af-
gjorda fordelar skulle framgd af inférandet af tariff med fallande skala
dfven for Sverige och dess statsbanor, anser utskottet onskvirdt vara,
att en fullstindig utredving af hithérande frigor verkstdldes af kongl.
jernvigsstyrelsen snarast mojligt. Utskottet har visserligen allt skill att
antaga, att kongl. jernvigsstyrelsen uppmirksammat den rérelse, som
i de flesta linder pa de sista aren utvecklat sig allt starkare och
starkare for 4stadkommande af prisnedsittningar uti jernvigarnes person-
tariffer, och for sin del icke skulle hafva nagot emot stegs vidtagande
i denna rigtning, derest det utan forlust for jernvigarne kan ske, men
da hir féreligger en friga, som dr af stor betydelse och nira samman-
hinger med vigtiga kulturintressen inom landet, och da reformerna
dro af si genomgripande art, att mdojligen kongl. jernvigsstyrelsen
och regeringen skulle draga sig for att pd allvar taga i hop med dem,
om de icke hade Riksdagens ecrkidnnande och stéd bakom sig, anser
utskottet for sin del limpligt, att en skrifvelse aflites till Kongl. Maj:t
i hufvudsaklig 6fverensstiimmelse med det af herr Johansson angifna
forslaget. Deremot anser utskottet att en skrifvelse, pa sitt herr Ther-
menius foreslagit, med bestimdt uttalande om reformernas art och
omfattning, ej vore limplig.
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P4 grund af hvad ofvan anforts, hemstiller utskottet, med afstyr-
kande af herr Thermenius’ motion och med hufvudsakligt bifall till
herr Johanssons motion,

att Riksdagen ville 1 skrifvelse till Kongl. Maj:t
anhélla, det Kongl. Maj:t ticktes taga i ofvervigande,
1 hvilken mén nedsatta afgifter fér persontrafiken &
statens jernvdgar och inférande af persontariff med
fallande skala m& kunna bidraga sdvil till underlittande
af samfirdseln mellan befolkningen i olika delar af
landet som till jernvigarnes ekonomiska utveckling,
samt med ledning af denna utredning vidtaga de at-
girder, som kunna befinnas limpliga.

Stockholm den 9 april 1891.
Pa utskottets vagnar:

AUG. WIJKANDER.



