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N:o 10.

Ank. till Riksd. kansli den 13 mars 1903, kl. 3 e. m.

Andra Kammarens fjärde tillfälliga utskotts utlåtande 
n:o , i anledning af motion angående skrifvelse till 
Kungl. Maj:t om en kommitté för utredning om nya 
järnvägsbyggnader och kanaliseringsföretag.

I. Motionärens framställning.

Uti en inom Andra Kammaren väckt och till utskottet hänvisad mo
tion, n:o 37, har herr Cärlheim-Gyllensköld hemställt: »att Kiksdagen måtte 
besluta aflåtandet till Kungl. Maj:t af en underdånig skrifvelse med an
hållan att få tillsatt en kommunikationskommitté, som utreder, hvilka nya 
järnvägar det i första rummet bör ifrågakomma att bygga och hvilka som 
i andra rummet kunna ifrågasättas, allt med sådan samverkan mellan sta
ten och enskilda, att staten enligt granskadt och godkändt kostnadsförslag 
till hvarje järnvägsaktiebolags anläggningskostnad, inberäknadt rörlig mate
riel, bidrager med 1/3 i anslag eller stamaktier och 1/3 mot preferensaktier, 
då järnvägens enskilda intressenter tillskjutit 1/s däraf uti stamaktier, samt 
att samma kommitté jämväl får uppdrag att utreda, hvilka kanaliserings- 
företag af tloder och från eller genom sjöar till hafskusten böra särskildt 
förordas till utförande samt sättet härför.»

Såsom skäl för denna sin hemställan anför motionären:
Bill. till Ttiksd. Blot. 100-1. ,9 Sand, 2 Afd. 2 Band. 10 Höft. (K:o 10.) I
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»Då statsmakterna för att täcka de år efter år svällande statsutgifterna 
söka allt flera skatteobjekt genom att införa nya skatter och tillika sträfva 
att göra de gamla mera gifvande, befarar jag, att detta kan, åtminstone 
vid nedgående konjunkturer, misslyckas, om icke samtidigt produktionen 
underlättas och befrämjas, enär det uteslutande är det produktiva arbetet 
som är bestämmande såväl för den enskildes som landets i sin helhet fram
steg och välmåga, och skall icke en försvagad och försämrad enskild eko
nomi återverka menligt äfven på statens, så måste jämnsides med större 
skatteutkräfning äfven landets produktionsförmåga tillgodoses och utvecklas, 
^ uppenbart är, att ekonomiskt välstånd och oberoende för de många 
arbetande enskilda äfven betingar sådant oberoende för staten — förutsatt 
att sparsamhet iakttages i statshushållningen. — — — —

Den materiella ekonomien är därför af största vikt att tillgodose, att 
på ett varsamt sätt framkalla och leda i rätta banor för att dymedelst öka 
landets ekonomiska bärkraft för lättandet af de nya bördornas bärande.

För närvarande är enligt all erfarenhet produktionsförmågan af hvarje
handa anledningar försvagad; en mängd industrier och ej minst jordbruket 
klaga med skäl öfver försämrade produktionsförhållanden och försvårad af
sättning.

Detta faktum manar till sökande efter utvägar att i tid ändra miss
förhållandet, så att det icke blir till sina verkningar sämre än hvad det 
redan är och icke ödesdigert för hundratusenden enskilda samt till sist 
drabbar äfven statens förmåga att fullgöra sina förbindelser och inverkar 
menligt för statens kredit.

Härmed sammanhänger äfven möjligheten att öka exporten, hvilket 
är något som alltid legat statsmakterna om hjärtat, om än exporten för 
närvarande på flera områden aftagit — stundom genom yttre förhållanden, 
som vårt land icke haft i sin hand att behärska, men tydligt är, att om 
produktionen ökas, isynnerhet om den därjämte blir billig, så uppstår öfver
skott till export.

Flera äro äfven de områden, där regering och Riksdag vidtagit åtgär
der för att framkalla, öka och underlätta produktionsvillkoren och export- 
möjligheter, men på ett af dessa borde och kan staten vida kraftigare in
gripa, och det är genom att underlätta byggandet af nya enskilda järnvägar 
samt kanalisering af floder — alltså kommunikationsväsendets utvidgning 
till trakter, som nu sakna tidsenliga kommunikationer och därför befinna 
sig i sämre läge än de orter, som hafva sådana.
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Som kändt är, understödjes det enskilda järnvägsbyggandet genom lån 
till halfva anläggningskostnaden. Det har nog varit tillfyllestgörande, där 
järnvägarne dragits genom mera välmående och folkrika trakter eller berört 
industriorter. Dessa hafva nära nog omedelbart kunnat förse järnvägarne 
med en beaktansvärd och allt mer ökad trafik, och där undantag funnits, 
där har staten endera fått öfvertaga järnvägarne, eller ock har det dröjt 
många år, innan de burit sig, och staten har därigenom haft svårighet att 
utfå sina räntor och amorteringar, ehuru järnvägarne själfva, äfven om de 
varit nödlidande till inkomster, icke dess mindre hafva verkat uppryckande 
på de orter de genomlöpa och framkallat en väsentligt ökad produktion.

De vidsträckta trakter af vårt land, hvilka ännu äro i saknad af detta 
samtidens främsta kommunikationsmedel, äro däremot sådana, som. ehuru 
dess invånare till fullo inse det uppsving järnvägar därstädes skulle med
föra, likväl icke mäkta åstadkomma halfva anläggningskostnaden i aktie
teckning och därför, sig och landet i sin helhet till skada, måste afstå 
därifrån. Däremot skulle de, om statslånevägen för enskilda järnvägar 
öfvergåfves och staten i stället blefve delägare i dem, så att intressenterna 
tillskjuta Vä af den fastställda anläggningskostnaden i aktier och staten 
lämnar 1/3 däraf endera uti anslag eller mot stamaktier och 1/s mot prefe
rensaktier, så skulle äfven dessa orter kunna få del af järnvägars nytta på 
alla områden och äfven deras invånare hafva hopp om att kunna öka sin 
produktion samt verksammare bidraga till export.

Beträdes denna väg, så bli statens uppoffringar egentligen blott några 
års ränteförluster, hvilka dock snart nog ersättas dels genom både höjda 
taxeringsvärden och ökad produktion, dels genom utdelning på preferens
aktierna. Men därjämte blifva alla framtida järnvägar byggda efter en och 
samma typ, och möjligheten af ett järnvägsbolags konkurs, med alla därutaf 
härflytande förluster, blefve nästan utesluten, då orterna, som järnvägen 
berör, icke från början varit ekonomiskt öfveransträngda. Staten finge så
lunda redan från början och därefter allt framgent en hälsosam kontroll 
öfver såväl banorna som bolagen, hvarigenom de förra blefve icke endast 
bättre byggda, utan äfven väl underhållna och trafikerade. Behöfver staten 
åter för något af sina ändamål till exempel strategiska skäl inlösa några 
efter denna plan byggda enskilda järnvägar, så blir detta vida billigare än 
nu, då det inom de tio första åren sker efter anläggningskostnaden och 
därefter enligt viss beräkning af trafikinkomsterna kapitaliserade.

Metoden af samverkan på ekonomiska områden mellan staten och 
endera enskilda eller både enskilda och korporationer har hittills alltid visat
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sig framgångsrik (kemiska ock frökontrollstationer, vissa vattenaftappningar, 
landsvägsbyggnader, folkskoleväsendet och dylikt), och då finnes intet skäl 
antaga, att en dylik samverkan skulle bli mindre lyckobringande äfven vid 
järnvägsbyggnader, men skulle metoden genomförd visa sig leda till upp 
hörandet af rena statsbanors byggande, så vore det snarare en fördel, då 
det numera kan antagas, att alla behöfliga hufvudbanor redan äro af staten 
anlagda eller förvärfvade.

Eu blick på en järnvägskarta öfver Sverige visar många trakter, där 
järnvägarne ligga tätt, medan andra och de största delarne af landet hafva 
inga eller i bästa fall glest liggande sådana, men för dessa senare lands
delar är det ett trängande behof att få bättre kommunikationer, och de 
förtjäna att bli indragna inom järnvägsnätets trafikområden, helst som de i 
50 år i sin mån genom skatter bidragit till åstadkommandet af nuvarande 
statsbanorna och fortfarande göra det samt delvis äfven till de med statslån 
understödda enskilda järnvägarne. Kan det icke på antydda sätt beredas 
möjlighet för äfven ifrågavarande orter att bli försedda med järnvägar, så 
bli de ohjälpligt efter det öfriga landet i utveckling, och det vore hvarken 
rättvist eller billigt.

Men äfven om rättvisan häruti inses och behjärtas, så måste staten 
dock från sin synpunkt taga någon hänsyn till dessa landsdelars olika utveck
lingsmöjligheter och efter dessa uppdela de kommunikationslösa orterna 
med hänsyn till desammas närmare eller fjärmare befintliga utvecklings
möjligheter, på det att icke en rasning af järnvägsnät skall på eu gång 
uppstå och öfveranstränga både statens eventuella järnvägsanslag eller till- 
skottsfond samt arbetsmarknaden.

Det torde därför vara nödigt att på förhand utreda, hvilka nya järn
vägar som i första rummet böra byggas eller hvilka anses tidigast kunna 
lämna afkastning och kraftigast främja den orts utveckling, genom hvilken 
banorna gå, och i andra rummet komma då de, som icke i samma grad 
hafva dessa förutsättningar.

Ett sådant uppdelande af järnvägars framtida vikt har tidigare (för 
cirka 30 år sedan) blifvit gjordt af en kommitté, fastän dess planer och 
förslag senare frångåtts. Numera äro förhållandena dock ändrade i så 
måtto, att dels staten och dels enskilda byggt de af sagda kommitté klas
sificerade banorna och flere därtill, hvarför tiden torde vara inne att små
ningom förändra aktieteckningsvillkoren vid allt byggande af nya järnvägar 
till en intimare samverkan mellan staten och det enskilda intresset.

Att staten härigenom skulle föröka sina järnvägsdomäner på ett annat
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sätt och måhända äfven något skyndsammare än hittills bör väl icke utgöra 
hinder härför, då den därutaf både får inkomst och förbättrar landet i dess 
nu kommunikationslösa delar, därigenom görande rättvisa åt dessa, ty do
mäner måste hvarje nutida stat hafva, och då jordbruk numera visat sig 
vara eu för staten obekväm domän, som icke mera för statens räkning för
ökas, så hafva däremot de nya formerna för statsdomäner af järnvägar och 
skogar alltmer utvidgats, och enligt min öfvertygelse blefve det antydda 
sättet för åstadkommande af nya järnvägar äfven det billigaste för staten.

Men äfven på ett annat kommunikationsområde torde det vara hög 
tid, att utredning åvägabringas, nämligen om inländska vattenvägar och 
kanaler. Dessa hafva visserligen icke samma betydelse i trafikhänseende 
som järnvägar, men dock en tillräckligt stor för att landet äfven i detta 
hänseende till en början undersökes för att på grund däraf förses med ett 
planmässigt kanalsystem. Flerestädes vet man, att det på floder och sjöar 
finnes mer eller mindre begagnade kommunikationsleder på till och med 
öfver 200 kilometer och därunder, men iloderna kunna icke — vanligen i 
sina nedre lopp — befaras för vattenfall, grund eller andra hinder, hvilka 
dock ofta kunna med jämförelsevis ringa kostnad kringgås eller undan- 
rödjas, hvarigenom samfärdsel kan uppstå mellan inlandet och hafvet, d. v. s. 
merendels hamn. Detta måste hafva en särskild och omedelbar betydelse 
för vårt långsträckta land, där flertalet järnvägar — i allt fall statens vik
tigaste — gå i norr och söder, men minsta antalet i motsatta väderstreck, 
men att ett väl planlagdt kanalsystem äfven har en medelbar betydelse för 
många både statens och enskilda järnvägar — det behöfver icke mer än 
påpekas. I denna frågas närvarande outredda skick är det icke möjligt 
att ange, om den åstundade regeln vore tillämplig med statens ingripande 
äfven vid kanaliseringsföretag med 1/i af anläggningskostnaden som anslag 
eller aktier och l/3 däraf som preferensaktier emot att enskilda intressenter 
tillskjuta 73 däraf i aktier. Hufvudsaken härvidlag är för närvarande, att 
eu förberedande utredning kommer till stånd om arten och omfattningen 
af ett inländsköfartssystem på sjöar och kanaliserade floder och i hvad 
män dessa kanaler kunna nå saltsjöhamnar, hvarigenom dessa inland skulle 
kunna sättas i tillfälle att först höja sin produktion och därefter få bättre 
exportmöjligheter.

Äfven dessa tillfällen till kanaliseringar böra utredas af eu kommitté, 
och lämpligast af samma, som kan få sig anförtrodd den önskade utred
ningen om nya enskilda järnvägsplaner och deras understödjande på antydda 
förändrade sätt.»
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2. Historik.

Innan utskottet går att närmare granska de i föreliggande motion 
framlagda förslag, anser det sig böra erinra om den ställning staten förut 
intagit till järnvägs- ock kanalbyggnaderna under gångna tider jämte därmed 
sammanhängande frågor.

Järnvagarne. Hvad först beträffar järnvägarne, gjorde sig redan tidigt gällande den
Förslag före mening, att staten skulle understödja dessa för ett lands ekonomiska ut

veckling så viktiga företag. Vid 1828 — 30 årens riksdag väcktes motion, 
att staten skulle föranstalta om undersökning genom sakkunnig person för 
en järnvägsanläggning mellan sjöarne Vättern och Hjälmaren samt en annan 
vid riksdagen 1840—41 med förslag om, att understöd måtte kunna med
delas de enskilde eller bolag, som ville anlägga järnvägar, där sådana funnes 
ändamålsenligare än kanaler. Då emellertid på den tiden en allmännare 
kunskap om det nya transportmedlets fördelar ej förefanns, fingo dessa 
motioner ej framgång. Sedermera, då sådan kunskap genom erfarenhet från 
utlandet mot slutet af 1840- och början af 1850-talet vunnits, både intresset 
bos allmänheten för järnvägsanläggningar blifvit så stort, att regeringen ansåg 
sig vid 1853—54 årens riksdag böra förelägga ständerna en proposition an
gående statens medverkan för åstadkommande af järnvägar. Två hufvudfrågor 
syntes Kung! Maj:t böra tagas i öfvervägande, nämligen i hvad mån och på 
hvad sätt staten borde främja anläggningar af större eller mindre järnvägar, 
och bvilka så beskaffade järnvägar borde i främsta rummet till verkställighet 
befordras. Det vore mest förenligt med det allmännas sanna fördel, att hufvud- 
banorna, i stället för att till anläggande öfverlåtas å bolag, utfördes genom 
statens försorg och på dess bekostnad antingen medelst direkta statsanslag eller 
utfärdade statsobligationer, genom bvilka senare statens rörelsekapital till närin
garnas förmån ökades; och föreslog Kungl. Maj:t bland annat, att såsom grund
sats måtte antagas, att därefter icke några järnvägsstambanor i Sverige finge 
anläggas och utföras annorlunda än genom statens omedelbara försorg och 
på dess bekostnad; samt att på den enskilda industrien och företagsam
heten i landet måtte få ankomma att företaga och utföra de smärre järn
banor, bvilka för kommunikationsbehof af mindre utsträckning erfordrades; 
dock att ingen sådan bana, som kunde hänföras under egenskapen af all
män väg måtte kunna sättas i verket, innan Kungl. Maj:t, efter skedd 
anmälan om banans riktning och beskaffenhet, därtill lämnat tillåtelse, och 
att, då dylika kortare järnvägar syntes förtjänta att med statsunderstöd
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ihågkommas, det likasom förut borde på särskild pröfning i hvarje fall 
bero, om och i hvilken mån dylika företag skulle af staten understödjas 
vare sig genom direkta anslag eller med lån af allmänna medel.

Vid besvarandet af berörda proposition tillkännagåfvo Rikets stän
der uti skrifvelse den 18 november 1854, att de lika med Kungl. Maj:t 
ansågo, att bestämd skillnad borde göras mellan stambanor, eller sådana 
järnvägslinjer, som i oafbruten sträckning fortlöpa genom flera provinser 
eller större del af landet, samt bibanor, eller de smärre järnvägar, som 
antingen ginge från och till någon viss landsort eller stötte till och 
slutade vid någon stambana eller vattenkommunikationsled eller också 
sammanbunde några närmare hvarandra belägna, för inrikes trafiken viktiga 
punkter.

Ständerna tilläde vidare, att i anseende till de högst betydliga kostna- Ständerna
, .................. ,.. „.. i « i a ?.. .p .fordra en vissder, som med jarnvagsaniaggmngar vore förenade, maste tagas for gitvet, plan för stats-
att de järnvägar, som borde hänföras till stam- eller hufvudbanor, här i järnvägarne 
riket icke kunde åstadkommas, utan att därtill erforderliga tillgångar an
skaffades genom statens försorg eller mot dess ansvarighet för fullgörande 
af de villkor, hvarunder enskilda medel till dessa företag tillskötes. An
läggningen af dylika järnvägar måste således ovillkorligen förutsätta statens 
medverkan samt mer eller mindre direkta bidrag. Då nu staten under
kastade sig skyldigheten att för sagda ändamål vidkännas stora uppoffrin
gar, syntes den däremot böra förbehålla sig rättigheten att ej mindre be
stämma ordningen och sättet för ifrågavarande företags utförande samt 
framtida underhållande, än ock föreskrifva villkoren för de sålunda anlagda 
järnvägarnes begagnande. Erfarenheten inom andra länder hade dessutom 
ådagalagt angelägenheten för staten att åtminstone i sistnämnda hänseende 
kunna utöfva en sådan rättighet. Det hade nämligen visat sig, att oaf- 
sedt den omtanke och det förutseende, hvarmed bestämmelserna och för
behållen vid dylika arbetens öfverlåtande åt enskilda kunde hafva blifvit 
uppgjorda, statens och den allmänna rörelsens framtida fördelar därvid dock 
svårligen kunnat på ett tillfyllestgörande sätt iakttagas och betryggas, samt 
att det icke sällan lyckats det enskilda intresset att få dylika bestämmel
ser åsidosatta eller tillämpade på ett sätt, som föranledt fyrfaldiga stridig
heter och olägenheter. Med stöd af den erfarenhet, som sålunda vunnits 
och förmått flera stater att i senare tider själfva öfvertaga oftanämnda ar
betens verkställighet, och på det att svenska folket måtte kunna vara för- 
vissadt därom, att de järnvägsanläggningar, om hvilka nu vore fråga, blefve 
utförda på ett i alla hänseenden ändamålsenligt och tillförlitligt sätt, äfven-
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som att den blifvande trafiken därå i möjligaste mån komme att under
lättas genom billiga afgifter, antogo Rikets ständer, som förklarade sig till 
alla delar instämma i de häri af Kungl. Maj:t uttalade åsikter, den grund
sats, att järnvägsstamlinjerna borde anläggas och utföras genom statens omedel
bara försorg och på dess bekostnad, samt att tillsynen öfver desamma eller 
deras fullbordande, äfvensom förvaltningen af därmed förenade inrättningar 
jämväl borde tillhöra staten och sålunda utgöra ett allmänt eller statsbestyr. 
Men som rörelsen eller lokala förhållanden kunde företrädesvis påkalla en 
eller annan järnvägskommunikation mellan närmare hvarandra belägna orter, 
hvilka ansågos böra genom någon tillämnad stamlinje sammanbindas, fastän 
anläggningen däraf möjligen måste till framtiden uppskjutas, så och på det 
att denna omständighet icke måtte förhindra den enskilda verksamheten 
att genom sina tillgöranden under tiden åstadkomma en önskad och 
gagnelig järnvägsförbindelse mellan dessa orter, ansågo Rikets ständer det 
icke böra förmenas enskilda att på sin bekostnad utföra sådana vägstycken, 
fastän de framdeles komme att utgöra delar af stambanor; dock under 
staten härvid förbehållen rätt att dessa bandelar efter deras fullbordande i 
stadgad ordning inlösa.

Härjämte ansågo ständerna två stambanor vara så angelägna, att ar
betena å dem så fort som möjligt borde börjas. Den ena af dessa banor 
var västra stambanan mellan Göteborg och Stockholm och den andra södra 
stambanan mellan Malmö och Jönköping. Dessutom beviljade ständerna 
ett särskildt anslag, på det Kungl. Maj:t måtte blifva i tillfälle att genom 
erfarne och sakkunnige män låta, efter anställda noggranna undersökningar 
och utredningar i både statsekonomiskt och topografiskt afseende och med 
hänsikt till kommunikationsväsendet i allmänhet, uppgöra och utarbeta för
slag till järnvägarnas riktningar, anläggniugssätt och beskaffenhet m. m. 
samt att vid därpå följande riksdags början kunna till Rikets ständer aflåta 
nådig proposition angående verkställigheten af de större järnvägsanläggnin
gar, hvilka därefter borde af allmänna medel bekostas.

Den af Rikets ständer sålunda begärda undersökningen verkställdes 
utaf flera af Kungl. Maj:t utsedde kommitterade, hvarjämte öfverste 
Nils Ericson afgaf ett särskildt betänkande i ämnet, och, i hufvudsaklig öf
verensstämmelse med hvad dessa yttrat, framställde Kungl. Maj:t i propo
sition till 1856—58 årens riksdag vissa hufvudgrunder, som vid bestämman
det af stambanans riktning borde följas, hvarjämte Kungl. Maj:t, med till
kännagifvande att det system för anläggning af statens stamjärnbanor, som 
Kungl. Maj:t uti berörda proposition till rikets ständers pröfning



y

öfverlämnade, stödde sig på dessa hufvudgrunder, förklarade, att då Stock
holm dels såsom rikets hufvudstad, dels genom dess i både militäriskt och 
kommersielt hänseende viktiga belägenhet onekligen vore deD plats, hvilken 
vid utstakandet af ett systematiskt järnvägsnät för riket borde företrädes
vis tagas i betraktande samt tjäna till utgångspunkt, måste i främsta 
rummet tillses, huru denna punkt utan att åsidosätta mellanliggande frukt
bara provinsers anspråk och behof af underlättade kommunikationer, måtte 
på ändamålsenligt sätt sammanbindas med Malmö, såsom gränsort i söder, 
med Göteborg, såsom gränsort och viktigaste handelsplats vid kusten, med 
Norges hufvudstad samt slutligen med Uppsala och de både norr och väster 
om sistnämnda stad belägna trakter. Och föreslog Kungl. Maj:t i öfver
ensstämmelse härmed sex järnvägslinjer att såsom stambanor anses, hvilka 
skulle anläggas och utföras genom statens omedelbara försorg och på dess 
bekostnad samt följaktligen utgöra allmän tillhörighet och stå under statens 
tillsyn och förvaltning, nämligen den västra, den nordvästra, den södra, 
den östra och den norra stambanan samt sammanbindningsbanan emellan 
Örebro och Askersund.

Kungl. Maj:ts förslag vann emellertid icke Rikets ständers bifall, och i 
underdånig skrifvelse den 16 september 1857 anmälde ständerna hvad först veta af något 
beträffade antagandet af ett visst system, omfattande alla de järnvägs- 8^’SeZ 
anläggningar, som uteslutande pa statens bekostnad borde utföras, dels att ^ forbere- 
sådant vore allt för tidigt, enär undersökningarna i afseende på flera ‘̂ da^nAn^r' 
de järnvägslinjer, som skulle inga i det föreslagna systemet, ännu icke 
hunnit företagas, än mindre afslutats, samt att det vore särdeles betänkligt 
att, då fråga vore om företag, hvilka komme att medföra högst betydliga 
utgifter för det allmänna, i afseende på sättet och ordningen för dessa 
företags framtida utförande fastställa ett system, hvars ändamålsenlighet 
och antaglighet så mycket mindre kunde med full tillförsikt bedömas, som 
dess detaljer icke vore utredda; och dels att eu utaf Rikets då församlade 
ständer till iakttagande under en längre tidsföljd meddelad fastställelse å 
ett särskilt järnvägssystem, för utförande hvaraf flere Riksdagars sam
manstämmande beslut erfordrades, ingalunda skulle kunna anses betrygga 
detsammas fortsatta tillämpning och fullföljande, enär kommande ständer 
i allt fall vore oförhindrade att vid anvisandet af de anslagssummor, 
hvaraf järnvägsanläggningarnes fortgång och fulländning helt och hållet 
herodde, meddela sådana nya eller förändrade bestämmelser och före
skrifter, att därefter skeende järnvägsarbeten komme att i väsentlig mån 
afvika från hvad härom vid föregångna riksdagar blifvit beslutadt.

Bill. till Biksd, Vrot. 1903. 3 Sami. 2 Afd. 2 Band. 10 Höft. 2
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Rikets ständer hade därför, oberoende af frågan om ett sådant allmänt 
system tagit i betraktande, livilka järnvägsanläggningar under närmaste 
statsregleringsperiod borde på allmän bekostnad bedrifvas, och därvid be
slutat, att anslå medel för västra och södra stambanornas fortsättande samt 
anläggande af bangård och reparationsverkstad i Stockholm, hvaremot för 
öfnga af Kungl. Maj.t föreslagna stambanor några medel vid nämnda riks
dag icke blefvo anvisade. Men med afseende å angelägenheten däraf, att 
innan några andra järnvägsarbeten blefve för statens räkning företagna, än 
de, för Indika anslag under samma riksdag beviljats, noggranna och full
ständiga icke blott tekniska och topografiska, utan äfven statistiska, landets 
industri och rörelse i synnerhet omfattande undersökningar blefve anställda, 
anvisade riksdagen därjämte ett särskilt anslag för bestridandet af de kost
nader, som med dessa undersökningar vore förenade.

Sedan Kungl. Maj:t med anledning af sistnämnda beslut uppdragit 
ledningen af ifrågavarande undersökningsarbeten åt en kommitté, hvilken 
den 8 november 1859 afgaf sitt betänkande, föreslog Kungl. Maj:t i 
proposition den 17 i sistnämnda månad ständerna att bevilja ett anslag af 
25 millioner rdr att uteslutande användas till arbetena å statens tvenne 
ledan beslutade stambanor nämligen den västra med sammanbindning mellan 
Hallsberg och Örebro samt den södra. Med hufvudsakligt godkännande 
häraf beviljade Rikets ständer omförmälda belopp.

Ehuru ständerna vid 1856 — 58 årens riksdag förklarade sig icke vilja 
uttryckligen antaga och till framtida efterrättelse fastställa ett visst system 
för. järnvägsanläggningarna, har dock den plan, som dels då af Kungl. 
Maj.t framlades, dels vidare utvecklades uti järn vägskommitténs betänkande 
den 8 november 1859, . till sina hufvudsakligaste delar blifvit, så långt 

^ ^ sträckte sig, följd vid fullbordandet af stambanorna.
och de enskilda ... At° de enskilda järnvägsanläggningarna hade Rikets ständer långt
järnvägarna, förut fått ägna sin uppmärksamhet. Dessa äldre anläggningar, som 

saknade koncession i vanlig mening, men fingo sin rättsliga grund genom 
en af Kungl. Maj:t för hvarje järnvägsanläggning meddelad fastställelse 
å uppgjord »plan», hvarefter kontrakt uppgjordes mellan styrelsen för väg- 
och vattenbyggnader och det för järnvägsanläggningen bildade bolaget an
gående dess. rättigheter och skyldigheter, saknade i allmänhet tillräckligt 
stor ekonomisk bärkraft, hvarför de voro hänvisade att söka statens bistånd 
för sitt förverkligande. Den första framställningen i sådant syfte till stän
derna gjordes i Kungl. Maj:ts proposition till 1847—48 årens riksdag och 
afsåg understöd till en järnvägsanläggning mellan Örebro och Hults lastage-
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plats vid Vänern. Denna framställning hade föranledts af underdånig an
sökning utaf »svenska järnvägarnas fader», öfverstelöjtnanten vid flottans 
mekaniska kår, grefve A. E. von Rosen, hvilken därvid hemställt, antingen 
att staten måtte för den summa, som af allmänna medel ansloges till järn
vägen, blifva aktieägare uti densamma och lika med de enskilda delägarne 
njuta en framtida inkomst däraf i hvilket fall, om Rikets ständer ville anslå 
ett lämpligt belopp att årligen utgå, detsamma kunde användas till ränta 
och »amortissement» å ett motsvarande kapital, som för statens räkning 
insattes uti järnvägen, eller ock att staten måtte försäkra aktieägarne om 
en viss ränta å deras kapital under vissa år och till ett visst belopp.

Ständerna, som ansågo den föreslagna järnvägen särskildt förtjänt att 
medelst bidrag af allmänna medel befrämjas, funno, beträffande det ifråga
satta alternativet att staten skulle ingå såsom aktieägare i företaget, att, 
enär, i händelse af statens deltagande i berörda industriföretag, det icke 
blefve möjligt att på förhand bestämma ett maximum för de utgifter, det 
allmänna i förevarande hänseende kunde komma att vidkännas, företräde 
borde gifvas åt det andra alternativet att lämna räntegaranti. Ständerna be- 
slöto sålunda, att staten skulle förbinda sig att, i händelse under ett eller 
flera af de femton år, som förflöte näst efter den ifrågaställda järnbanans 
öppnande för allmän trafik, järnvägsbolagets årliga nettoinkomst, enligt 
behörigen granskade bokslut, understege 4 % ränta å den beräknade anlägg
ningskostnaden, godtgöra bolaget fyllnaden i nämnda räntebelopp, hvaremot, 
därest anläggningskostnaden icke skulle uppgå till förslagssumman, berörda 
ansvarighet inskränktes till ett belopp, svarande emot 4 % å den verkliga 
utgiften, i denna likväl inberäknad 5 % ränta å aktiekapitalet under bygg
nadstiden.

Bolaget tillförsäkrades därjämte vissa förmåner, såsom rätt till kostnadsfri 
upplåtelse af för järnvägsanläggningen erforderlig, kronan tillhörig mark, 
virke efter utsyning från kronans parker i Örebro län o. s. v. Dessutom 
lämnades åtskiliiga föreskrifter om banans underhåll, om statens rätt att in
lösa järnvägen m. m.

Vid samma riksdag beviljades äfven ett amorteringslån för anläggning 
af en järnväg för hästkraft från Sjöändan till Kristinehamns stad, under 
villkor att det bolag, som bildat sig för arbetets utförande, ansvarade för 
dess fullbordande.

Sedan förslag väckts att utsträcka den förut omnämnda järnvägen mellan 
Örebro och Hult till Köping, gjordes hemställan om förändrade villkor för 
statsunderstödets tillgodonjutande, och beslöto ständerna vid 1850—51 årens
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riksdag att den utfästa räntegarantin skulle inträda först efter banans full
ändande och därefter gälla under 40 år samt afse årligen 5 % af beräk
nade anläggningskostnaden, däraf 4 % ränta och återstoden kapitalafbetal- 
ning. All förbindelse från statens sida skulle förfalla, om icke bolaget före 
1852 års slut börjat och inom 1855 års utgång fullbordat järnvägens an
läggning. Likaså skulle samma förbindelse upphöra, ifall bolaget under
läte att fullgöra, hvad föröfrigt i afseende å järnvägsföretaget blifvit stad
gadt eller efter dettas fullbordande icke underhölle järnvägen och drift- 
materielen i ändamålsenligt skick och fortfarande verksamhet. Därjämte 
stadgades att efter förloppet af 40 år från den dag järnvägen fulländad 
öppnats för allmän trafik, järnvägen med materiel m. m. skulle till staten 
med äganderätt utan lösen eller annan vedergällning aflåtas samt att om 
staten före de 40 årens förlopp ville inlösa banan, sådant skulle tillåtas en
ligt vissa grunder.

Den 13 november 1852 utfärdade Kungl. Maj:t oktroj för »kung!, 
svenska aktiebolaget för järnväg mellan Köping och Hult» att företaga och 
fullborda anläggningen af en järnväg mellan nämnda två orter samt därå 
bedrifva rörelsen under en tid af 40 år från banans öppnande för allmän 
trafik.

Det sålunda bildade bolaget råkade snart ut för ekonomiska svårig
heter, så att järnvägen ej kunde inom stadgad tid fullbordas. Härigenom 
förföll räntegarantin. Först sedan ett särskildt aktiebolag bildats för full
bordandet af arbetet och detta erhållit ett ytterligare anslag, kunde banan 
öppnas för allmän trafik 1867. Det nya bolagets aktier inköptes så små
ningom af Köping—Hults järnvägsbolag, som alltså blef verklig ägare 
till järnvägen Örebro—Köping. Genom resolution den 29 oktober 1881, 
hvari bansträckningen Örebro—Köping underkastats 1880 års förordning om 
lagfart af järnväg m. m., har Kungl. Maj:t godkänt bolagets beslut att 
frånträda den rätt, bolaget kunde äga att anlägga järnväg mellan Örebro 
och Hult vid Vänern, samt uttryckligen erkänt, att den staten förbehållna 
förmån att utan lösen komma i besittning af järnvägen redan upphört.

Vid 1850—51 årens riksdag förekom frågan om statsunderstöd åt en 
annan järnvägsanläggning, nämligen från Nora och Lindes bergslagers malm
fält till Örebro. Sedan intressenterna uti nämnda företag hos Kungl. Ma:jt 
anhållit om framställning till Riksdagen om understöd på det sätt, att af 
den beräknade kostnadssumman 450,000 rdr bko Vs eller 150,000 rdr 
beviljades såsom anslag utan återbetalningsskyldighet, Vs såsom lån emot 
4 % ränta samt 2 % årlig afbetalning, hvaremot det skulle åligga det bolag,
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som i och för järnvägsanläggningen blefve bildadt, att själft tillskju den 
återstående tredjedelen samt ansvara för arbetets utförande enligt den plan, 
som kunde blifva fastställd, och Kungl. Maj:t, då dittills i riket utförda 
järnvägsföretag icke blifvit understödda med anslag utan återbetalnings- 
skyldighet utan endast med amorteringslån, till belopp motsvarande hälften 
af den beräknade kostnaden, föreslagit ett lån å 225,000 rdr bko, funno 
Rikets ständer skäligt, att, därest ett bolag blefve bildadt för anläggning af 
järnväg mellan Örebro och Linde, bevilja detta bolag dels ett anslag 
af 75,000 rdr utan återbetalningsskyldigbet, dels ett lån af 150,000 
riksdaler.

Åt Kungl. Maj:t öfverlämnades att fastställa arbetsplan, hvari skulle 
upptagas tiden för arbetenas påbörjande och fullbordande, livarjämte åt
skilliga villkor stadgades angående säkerhet för lånets återbetalande.

Ifrågavarande järnväg skulle enligt den ursprungliga planen anläggas 
för hästkraft eller mindre lokomotiv och hafva en spårvidd af allenast tre 
fot. Med anledning däraf, att Köping—Hultbanan och den mellan Nora 
och Örebro afsedda skulle komma att vid Ervalla sammanlöpa och således 
till en del få gemensam sträckning, uppgjordes mellan Köping—Hults och 
det numera s. k. Nora—Ervalla-bolaget öfverenskommelse, att det senare 
skulle inskränka sig till anläggandet af järnvägen Nora—Ervalla, eller 
något mer än hälften af den ursprungligen bestämda väglängden, hvaremot 
banan i stället skulle anläggas med större dimensioner, så att den kunde 
trafikeras med Köping—Hultbolagets materiel. Detta senare bolag skulle 
ock besörja trafiken å Nora—Ervallalinjen samt underhålla banan. Det 
statsunderstöd, som beviljats för anläggningen af en järnväg Nora—Örebro, 
fick enligt Kungl. Maj:ts beslut till en del tillgodonjutas för linjen Nora— 
Ervalla på det sätt, att hela anslaget 75,000 rdr och af lånet 100,000 rdr 
bko skulle utgå. Men det visade sig, att järnvägen icke kunde åstad
kommas med dessa understödsbelopp, utan Kungl. Maj:t fann sig föranlåten 
hos 1856—57 årens ständer på grund af järnvägsbolagets framställning 
ifrågasätta ytterligare understöd åt bolaget. Sådant understöd blef ock 
beviljadt i form af lån till belopp af ytterligare 75,000 rdr rmt mot 5 V2 % 
ränta och amortering af kapitalet med minst V10 om dref från och med 
år 1860.

Vid 1852—53 årens riksdag förekom frågan om ökadt statsunderstöd 
åt Norbergs järnvägsbolag, hvilket, efter att ur handels- och sjöfartsfonden 
hafva erhållit ett lån å 100,000 rdr bko, sedermera råkat i sådan ekono
misk ställning, att bolaget nödgades utan att hafva mäktat fullborda an-
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läggningen göra ansökning om likvidation genom konkurs. I sin bryd- 
samma belägenhet sökte några bolagsmän, hvilka enligt åtagen borgens
förbindelse voro skyldiga antingen på egen bekostnad fullborda den påbörjade 
banbyggnaden eller ock återbetala det lån, som erhållits ur handels- och sjöfarts
fonden, vinna befrielse från ifrågavarande förbindelse och att erhålla stats
anslag för järnvägens färdigbyggande. Ständerna voro emellertid icke be
nägna att gifva ett sådant, men lämnade i stället ett lån å 100,000 rdr 
bko mot 2 % ränta och i öfrigt synnerligen billiga villkor. Därjämte med- 
gåfvo ständerna, att lånet ur handels- och sjöfartsfonden finge på vissa 
lättade villkor återbetalas genom erläggande af en viss annuitet till riks- 
gäldskontoret, hvarigenom bolaget erhöll längre amorteringstid å ifrågava
rande lån jämte öfriga fördelar. I fråga om garantierna för järnvägens 
framtida begagnande fordrades förbindelse af bolaget att under all framtid 
och utan något ytterligare bidrag af allmänna medel vidmakthålla hela 
järnvägen Kärrgrufvan—Engelsberg, med allt hvad därtill hörde, i sådant 
skick, att den kunde för allmänna trafiken begagnas, vid äfventyr, om järn
vägen icke så underhölles, att den komme att hemfalla till staten utan 
någon ersättning till aktieägarne för deras tillskott. Enahanda skulle på
följden blifva, om järnvägsanläggningen under arbetstiden öfvergåfves eller 
betalningsskyldigheten för det erhållna lånet icke skulle kunna fullgöras.

Två andra enskilda järnvägar blefvo vid 1853 — 54 årens riksdag före
mål för ständernas uppmärksamhet och erhöllo låneunderstöd till af 
kostnadsbeloppen, nämligen dels en järnväg mellan sjöarna Vessman och 
Norra Barken och dels Gefle—Dala järnväg. Af dessa lånefrågor är sär
skilt den senare af vikt, enär den ständernas skrifvelse af den 27 nov. 
1854, hvari lånevillkoren bestämmas, innehåller, ehuru i ofullkomlig form, 
en stomme för senare koncessioner å enskilda järnvägsanläggningar. Bo
laget berättigades uttryckligen att enligt gällande lag och författningar ex
propriera den för järnvägsanläggningen erforderliga jord, en rättighet, som 
visserligen tillkommit förut bildade järnvägsbolag, men mera såsom under
förstådd än som uttryckligen medgifven. A ursprungliga lånebeloppet skulle 
betalas tre procent, hvaraf för hvad af lånet ej förut guldits skulle beräk
nas två procent årlig ränta och återstoden utgöra kapitalafbetalning, med 
rätt för Kungl. Maj:t att, om framdeles den behållna inkomsten af järn
vägen efter afdrag af annuiteten å statslånet öfverstege 6 % å aktieteck- 
narnes tillskott, utom jämkning i taxan föreskrifva, huru stor del af öfver- 
skottet skulle afsättas till järnvägens förbättring och framtida utsträckning. 
Skulle ändock årliga behållningen uppgå till 8 % å aktieägarnes tillskott,
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ägde Kungl. Maj:t bestämma, om och med hvad belopp den stadgade amor
teringen borde ökas. Med afseende på järnvägens framtida trafikerande 
stadgades, att i fråga om begagnandet och underhållet af järnvägen med hvad 
därtill hörer, de föreskrifter och stadganden, som Kungl. Maj:t kunde finna 
för godt meddela, komme att tjäna till ovillkorlig efterrättelse, hvarjämte 
bolaget och dess biträden i allmänhet vöre skyldiga att iakttaga och full
göra hvad med hänsikt till den staten tillkommande vård öfver järnbanan, 
och tillsyn öfver trafiken därpå kunde varda i vederbörlig ordning före- 
skrifvet.

På ungefär samma villkor, som tillämpats på låneunderstödet till 
Gräfle—Dala järnväg, hafva rikets ständer beviljat lån till följande järn
vägsanläggningar, nämligen Hudiksvall—Dellens vattendrag, Borås—Herr- 
Ijunga, Ystad—-Eslöf, Landskrona—Eslöf—Helsingborg, Kristianstad— 
Hessleholm, Växjö—Alfvesta, Köping—Uttersberg och Uddevalla—Väners
borg—Herrljunga, m. fl.

Den äldsta egentliga koncession, som meddelats i Sverige, är dagteck- 
nad den 22 september 1869 och innefattar tillstånd för engelske under- 
såtarne Audley G. Gosling och Hugh C. Smith m. fl. att till en början 
anlägga en järnväg från Erövi station å Köping—Hultsbanan till Ludvika 
station å Vessman—Barkens järnväg. Koncessionén förtjänar uppmärk
samhet äfven ur den synpunkt, att den afser en järnvägsanläggning, hvil
ken i olikhet med de förut i landet tillåtna enskilda järnvägarne icke fått 
något annat direkt statsunderstöd än upplåtelse af viss slags jord, rätt till 
grustäkt å kronans mark o. s. v.

Den 12 maj 1869 afiät Biksdagen till konungen två särskilda skrif- ^rj^c^je^ir 
velser (n:is 62 och 63) hvilka äro af vikt såsom utvisande, huru vid en plan. 
denna tid statens förhållande till enskilda järnvägar uppfattades. En
ligt hvad i den förra skrifvelsen anfördes, hade inom Biksdagen väckts 
fråga om uppgörande af plan för framtida järnvägsanläggningar samt sättet 
för deras utförande; och Biksdagen hade med anledning häraf tagit i öfver
vägande gjorda framställningar om godkännandet af vissa järnvägslinjer, 
hvilka för landets utveckling i industriellt hänseende kunde anses af behof- 
vet mest påkallade, och hvilkas utförande därför borde af staten på tjänligt 
sätt uppmuntras. Uppgörandet af en sådan plan ansåg Biksdagen vara så 
mycket mer angeläget som, efter det statens förnämsta behof af järnvägar 
blifvit fylldt, de därefter erforderliga järnvägsbyggnaderna skulle utgöras af 
en stor mängd ortsbanor, hvar för sig hufvudsakligen betjänande särskilda 
landsdelars lokala behof. Alla dylika järnbanor, som för det dåvarande
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vore ifrågasatta eller framdeles kunde blifva föreslagna, vore naturligtvis 
icke af lika vikt, hvadan det med afseende på privatbanorna blefve nöd
vändigt att klassificera dem under flera afdelningar. För den närmaste 
framtiden kunde understöd icke afses för andra än de viktigaste och enligt 
Riksdagens åsikt borde i första rummet upptagas de banor, som afsåge 
bergsbrukets befordrande, hvilket vid stambanornas anläggande icke i någon 
väsentlig mån kunnat afses. De bergslager, som företrädesvis vore i behof 
af lättade kommunikationer, vore enligt Riksdagens åsikt otvifvelaktigt 
Västmanlands, Närikes och Dalarnes. Tre dylika bergslagsbanor angaf 
Riksdagen såsom de viktigaste, nämligen emellan Frövi och Falun med gren
bana till Insjön, förlängning af Uttersbergsbanan till trakten af Ludvika 
samt mellan Ludvika och Norbergs bergslag. Näst bergslagsbanorna ansåg 
riksdagen böra ifrågakomma:

1) Köping—Hultsbanans utsträckning från Köping till norra stam
banan;

2) järnväg från Växjö till Kalmar och Karlskrona;
3) järnväg från Nässjö till Västervik eller Oskarshamn;
4) järnväg från norska gränsen i riktning mot Fredrikshald till 

någon punkt på Uddevalla—Vänersborgs järnväg så belägen, att banan 
kunde sträckas till Göteborg och längs västra kusten till Helsingborg.

Ehuru riksdagen visserligen fann önskligt, att i frågavarande banor 
kunde komma till stånd utan statens biträde, pröfvade Riksdagen så
dant ogörligt, hvadan och, då det icke kunde förnekas, att staten genom 
banornas anläggning tillskyndades betydliga fördelar, Riksdagen fann 
det icke kunna anses såsom ett för staten främmande åliggande att på 
lämpligt sätt främja deras anläggning. I valet mellan de tre olika sätt, 
på hvilka detta hufvudsakligen kunde ske, nämligen genom låneunder
stöd, räntegaranti eller anslag, ansåg riksdagen stadsunderstöd under den 
sistnämnda formen hälst böra lämnas. Riksdagen slutade med att anhålla, 
att Kung! Maj:t måtte pröfva dels hvilka järnvägsanläggningar kunde 
anses för landets industri mest af behofvet påkallade under den närmaste 
tiden af 12—15 år samt den ungefärliga kostnad, hvartill deras anlägg
ning kunde antagas uppgå, dels lämpligaste sättet att befordra deras ut
förande genom ett eller flera enskilda bolag vare sig genom direkt anslag 
till belopp af högst Y-i-del af anläggningskostnaden eller på annat sätt 
samt att till följande Riksdag framställning i ämnet måtte aflåtas.

På grund af gjord framställning beviljade samma Riksdag för en till- 
ämnad järnväg mellan Nässjö och Oskarshamn ett belopp af 1,000,000

Andra Kammarens Tillfälliga Utskotts (N:o 4) Utlåtande N:o 10.



17

rdr att, sedan banan blifvit färdigbyggd, afsynad och godkänd på sätt 
Kungl. Maj:t kunde finna för godt föreskrifva, tilldelas det för nämnda 
järnväg bildade bolag, med villkor att detsamma under år 1869 använde 
minst en lika stor summa till arbetets bedrifvande och sålunda tillfälle till 
utkomst bereddes åt ortens nödlidande och arbetsförtjänst saknande befolk
ning, samt att bolaget uppfyllt de villkor, Kungl. Maj:t för understödets 
erhållande kunde komma att föreskrifva.

Med anledning af Riksdagens skrifvelse om plan för framtida järnvägs-1870 års korn- 
anläggningar, tillsatte Kungl. Maj:t en kommitté, som afgaf utlåtande den 
29 aug. 1870. Kommittén redogör utförligt för icke mindre än nära 33 
olika enskilda järnvägsföretag, hvaröfver handlingar och kostnadsförslag med 
tillhörande kartor och ritningar ingifvits till civildepartementet och därifrån 
aflämnats till kommittén. Beträffande det sekundära nät af järnvägar, som 
efter det stambanorna i rikets södra och mellersta delar blifvit färdigbyggda 
eller åtminstone till riktningen bestämda, skulle af enskilda bolag anläggas 
och hufvudsakligen bekostas, ansåg kommittén det vara af synnerlig vikt, 
att jämväl ett sådant nät, om det skulle utöfva en välgörande verkan på 
industrien i allmänhet och befordra dess utveckling, uppgjordes med afse
ende på stora allmänna förhållanden, hvarvid afstånden mellan järnvägarne 
blefve så afpassade, att med undvikande, så vidt ske kunde, af konkurrens
banor dock i möjligaste måtto hvarje del af landet komme inom trafikom
råde af eu för densamma lämplig järnväg. Sekundärnätets banor torde vidare 
sammanbinda viktigare platser i det inre landet med hvarandra eller med 
hamnar å kusterna och afseende jämväl fästas å punkter, lämpliga för an
knytning af möjligen blifvande järnbanor. Slutligen uttalade kommittén 
att hufvudsaklig hänsyn borde tagas till sådana banor, som befordrade bergs
bruket.

I enlighet med dessa allmänna grunder uppställde kommittén förslag 
till banor, som borde i nätet intagas och af hvilka större delen, i jämväl 
angifven ordning, borde af staten understödjas. I fråga om formen för 
sådant understöd fann kommittén den af 1869 års Riksdag angifna vara 
den lämpligaste, nämligen statsanslag till belopp af V-t-del af anläggnings
kostnaden. Härigenom undginge nämligen staten bättre att inblandas i de 
särskilda bolagens affärsförhållanden än fallet antagligen skulle blifva genom 
tillämpning af något annat understödssätt, såsom genom lån, räntegaranti 
o. s. v. Komme nettobehållningen af trafiken å de med anslag understödda 
järnvägarne att öfverstiga en viss procent af anläggningskostnaden, borde i 
all framtid bestämd andel af detta öfverskott tillfalla staten (= hälften af 
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nettobehållningen öfver 472 procent af anläggningskostnaden enligt fast- 
ställdt kostnadsförslag). Kung!. Maj:t borde äfven äga att i vederbörande 
järnvägsbolags direktioner insätta en ledamot och att utse revisor att del
taga i granskningen af förvaltning och räkenskaper.

Den summa, som för främjande af det sekundära nätet tillhörande 
järnvägar af kommittén beräknades, uppgick till 700,000 rdr under 12 å 
15 år; k varjämte kommittén för låneunderstöd för lokalbanor med högst 
hälften af anläggningskostnaden ifrågasatte 300,000 rdr årligen under 13 år.

Såsom fördelar, hvilka skulle vinnas genom antagande af plan för 
enskilda järnvägsanläggningar, framhöll kommittén:

att nödiga upplåningar kunde på ett mera tillfredsställande sätt ordnas, 
då utgifterna voro på förhand och för eu icke allt för kort tidsperiod kända;

att de särskilda orterna, som kunde beräkna, vid hvilken tid och till 
hvilket belopp statens bidrag utfölle, komme i tillfälle att bilda bolag och 
i god tid vidtaga förberedande åtgärder för sina järnvägsanläggningar;

att industriella anläggningar kunde förberedas och uppstå å tjänliga 
platser, som blifvit obegagnade af ovisshet, om och när nödiga kommunika
tioner kunde erhållas;

att de industriidkare inom landet, som tillverkade järnvägsmateriel, 
kunde med någorlunda visshet beräkna åtgången däraf; och

att de ständigt återkommande och på Eiksdagens öfriga arbeten skad
ligt inverkande järn vägsstriderna blefve i väsentlig mån förekomna.

Mot kommitténs förslag afgaf en ledamot reservation, hvari en gen
saga inlades mot det sätt, hvarpå enligt kommitténs förslag statens under
stöd åt enskilda järnvägar skulle utgå. Bemälde ledamot visade, att 
lån till 2/s-delar af anläggningskostnaden och mot 4 procent ränta 
samt andel i vinsten, då nettobehållningen öfverstege 4 procent å sagda 
kostnad vore både för staten och de enskilda bolagen fördelaktigare än det 
af kommittén förordade statsbidraget till 74-del med andel i vinsten, då 
nettobehållningen först öfverstege 472 procent å förutnämnda kostnad.

Vid 1871 års riksdag stego de till Riksdagen framburna förslagen om 
statsunderstöd åt enskilda järnvägar till ett betydligt antal, och det nyss 
omförmälda kommittébetänkandet blef i vissa delar äfven behandladt. Men 
sedan detsamma afgifvits, hade ej få nya förslag till järnvägsanläggningar 
i riket uppstått, och Kungl. Maj:t hade ej heller funnit sig kunna fram
lägga något förslag af den beskaffenhet, som i Riksdagens skrifvelse den 
12 maj 1869 åsyftats.

I det utlåtande (n:o 42), som statsutskottet afgaf angående, bland
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annat, anvisande af statsbidrag till enskilda järnvägsanläggningar, hade 
utskottet att behandla ej mindre än 21 olika järnvägsprojekt, för hvilka 
i en mängd enskilda motioner statens medverkan begärdes, men utskottet 
fann det icke lämpligt, att Riksdagen till slutlig behandling företog frågan 
om hvilka enskilda järnvägsanläggningar som under den närmaste framtiden 
borde af staten understödjas. Dock uttalade utskottet, att det funnit de för 
sekundärnätets utläggande af kommittén antagna grunder riktiga och i 
allmänhet konsekvent tillämpade, och utskottet tilläde endast några uppgifna 
järnvägsanläggningar, hvilka det ansåg böra i sekundärnätet upptagas. Det 
förslag, utskottet efter en vidlyftigare motivering formulerade, gick ut på 
att till understödjande af sådana enskilda järnvägsanläggningar, som Riks
dagen då eller framdeles kunde finna böra komma i åtnjutande af stats
bidrag, skulle anvisas 15 millioner rdr att utgå med en million rdr under 
hvart och ett af åren 1872—86 på villkor, som nära öfverensstämde med 
de af kommittén föreslagna, särskild! i hvad angick statens rätt till andel 
i vinsten och att utse en direktionsledamot samt revisor. Därjämte ansåg 
utskottet en summa af 4x/2 millioner rdr, fördelade med 300,000 rdr 
om året på åren 1872—86, böra ställas till Kung! Maj:ts disposition för 
understöd åt sådana enskilda järnvägsanläggningar, för hvilka icke afsågs 
någon del af det större anslagsbeloppet.

Angående tvänne motioner, afseende den ena förslaget om att riks
dagen ville vid medgifvandet af det extra anslag, som kunde varda ställdt 
till Kungl. Maj:ts disposition för understödjande af enskilda järnvägar alter
nativt bestämma, att större eller mindre del af detta anslag finge användas 
för öfvertagande under vissa villkor af aktier till högst 5/12 anlägg
ningskostnaden efter det fastställda kostaadsförslaget, och den andra att för 
det anslag, staten beviljade enskilda järnvägsanläggningar till högst halfva 
anläggningskostnaden, staten skulle erhålla preferensaktier i bolaget, fann 
utskottet dessa framställningar så mycket mindre böra af Riksdagen bifallas, 
som staten enligt dessa förslag skulle blifva delägare i bolagen och i följd 
däraf kunde nödgas till större eller mindre del vidkännas ansvarighet för 
bolagens öfriga förbindelser.

Utaf de många järnvägsförslag, utskottet haft att behandla, fann ut
skottet särskild! ett vara förtjänt att understödjas, nämligen en ifrågasatt 
järnväg mellan Karlskrona och Växjö, och för denna föreslogs bidrag till 
belopp af 2,075,000 rdr, hvaraf 975,000 rdr utgjorde XA-del af den beräk
nade kostnaden för banan, byggd smalspårig, och 1,100,000 rdr tillskott 
för dess utläggning till samma spårvidd som stambanorna.
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Utskottets förslag i nu ifrågavarande del blef föremål för en 
ganska skarp kritik af ej mindre än 14 reservanter, hvilka ur olika 
synpunkter skärskådade detsamma. Tern af reservanterna ville, att hela 
frågan om plan för enskilda järnvägsanläggningar och sättet att understödja 
dem skulle för tillfället undanskjutas och således hvarken Kungl. Maj:ts 
förslag om fond å 5 millioner rdr till understöd enligt Kungl. Maj:ts be
stämmande åt enskilda järnvägar eller utskottets förslag bifallas. Eu annan 
reservant åter erinrade om den menliga verkan på representationens för
handlingar, som järnvägsstriderna allt ifrån sin uppkomst utöfvat; huru de 
enskilda intressena, blinda för eller ringaktande hvad statens högre intressen 
kräfde, kifvats om att åt sig rycka brorslotten af statens uppoffringar och 
bidrag, huru köpslaganden och förbund ingåtts för vinnande af sådant mål 
och för att af staten utpressa stundom mera än hvad med klokt ordnad 
hushållning vore öfverensstämmande; köpslaganden och förbund, hvilkas 
skadliga inflytande äfven mången gång sträckt sig till områden, hvilka för 
järn vägsangelägenheterna vore främmande. Vid sådant förhållande hade 
reservanten föreställt sig, att Riksdagen med glädje och tacksamhet skulle 
emottaga Kungl. Maj.ts proposition, enligt hvilken åt Kungl. Maj:ts öfver 
de enskilda intressena stående, lugna och ansvarsfulla pröfning skulle öfver- 
lämnas såväl fördelningen af det årliga anslagsbelopp, som Riksdagen för 
understöd åt enskilda järnvägsanläggningar ville stadga, som ock bestäm
mandet af den ordning, i hvilken, och det sätt, hvarpå understödet borde 
tillkomma de enskilda bolagen.

Ifrågavarande uttalande är viktigt, enär det berör ett förhållande, som 
särskildt i utlandet och i viss mån äfven i vårt land störande ingripit i 
och hindrat genomförandet af en konsekvent, om sitt ändamål medveten 
järnvägspolitik.

Riksdagen visade sig ock fästa afseende vid den tanke, som i sist
nämnda reservation uttalats, i det att den enligt skrifvelse den 17 
maj 1871 (n:o 70) till låneunderstöd för enskilda järnvägar anvisade 10 
millioner rdr, fördelade på 5 ar, hvilket belopp Kungl. Maj:t ägde använda 
till lån åt enskilda järnvägar enligt vissa villkor och bestämmelser, bland 
hvilka här endast må nämnas, dels att låneunderstödet skulle utgöra högst 
2/s af anläggningskostnaden, dels att Kungl. Maj:t skulle äga att i direktionen 
för hvarje låneunderstödd järnväg insätta en ledamot samt att utse en re
visor, dels ock att hvarje järnvägsbolag, som erhållit låneunderstöd, i öfrigt 
vore underkastadt alla de villkor och kontroller, Kungl. Maj:t pröfvade 
lämpliga och nödiga. En generell bestämmelse gafs äfven angående rättig-
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het för dylikt järnvägsbolag att, om Kungl. Maj:t pröfvade sådant skäligt, 
kostnadsfritt undfå upplåtelse af erforderlig kronojord, som stode under 
kronans omedelbara disposition.

För den ofvan omförmälda järnvägen Karlskrona—Växjö beviljades ett 
särskildt anslag å l,i million rdr med villkor att den byggdes med samma 
spårvidd som stambanornas.

Genom; Kiksdagens nu nämnda beslut omintetgjordes möjligheten att 
för den fortgående tillväxten af det svenska järnvägsnätet åstadkomma 
en så beskaffad plan som den 1869 begärda och sedermera äfven ut
arbetade.

Fn liknande fond till låneunderstöd åt enskilda järnvägsanläggningar Följande riks
kur sedermera, ehuru med olika belopp, anvisats hvart femte år; därvid bar på samma väg. 
af 1876 års riksdag uttryckligen förklarats, att den afsåge understöd till nya, 
ännu ej påbörjade anläggningar, och 1881 års riksdag bestämde, för att 
vinna en ökad styrka hos de bolag, som blefve med statslån understödda, 
och dymedelst åstadkomma större säkerhet för statslånens återbetalning, 
att lånen borde bestämmas till högst hälften af anläggningskostnaden.

Med anledning af väckta förslag om inköp af två enskilda järnvägar 1878, 1879, 
för statens räkning gjordes i särskilda motioner vid 1878 års riksdag fram- motjoner om 
ställning om utredning, huruvida icke staten borde förvärfva alla enskilda/ormr/Vawiei 
järnvägar inom landet, och föreslog en motionär, att riksdagen måtte för1^, nsMldcf 
inköp af dessa järnvägar anvisa en summa på 30 millioner. Statsutskottet järnvägarna. 
yttrade med anledning af dessa motioner, att statens förhållande till det 
enskilda järnvägsby ggandet ditintills hufvudsakligen bestått däri, att staten 
för befrämjande af de enskilda järnvägsanläggningar, hvilkas utförande 
ansetts af vikt för det allmänna, beviljat dels anslag, dels ock förnämligast 
lån till dessa anläggningars utförande. I följd af denna grundsats hade 
staten varit i tillfälle att på förhand undersöka, hvilka järnvägsbolag ur 
statens synpunkt varit förtjänta att understödjas. Utskottet ansåge det ej 
vara välbetänkt att, med frångående af den ställning, staten dittills funnit 
med sin fördel förenligt att intaga till de enskilda järnvägsbolagen, likasom 
till den enskilda företagsam beten i allmänhet, samt med ett ytterligare 
ökande af statens skuldsättning för järnvägsföretag, besluta ett ingripande, 
som både för det närvarande och för framtiden kunde leda till följder, 
hvilka ur statskreditens synpunkt samt med afseende å ett önskvärdt, väl 
afvägdt förhållande mellan statens inkomster och utgifter kunde blifva att 
beklaga. På grund häraf och då de åtgärder, hvilka i omförmälda motio
ner ifrågasattes och hvilka afsåge redan fullbordade järnvägar, ej kunde
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genomföras utan en betydligt ökad statens skuldsättning och, för så vidt 
de affärer, på livilka staten skulle med de enskilda järnvägsbolagen inlåta

ej komme att medföra tillräcklig inkomst, jämväl en ökad beskattning, 
hvilket utskottet ej ansett böra för detta ändamål påläggas, hemställde ut
skottet, att ifrågavarande motioner måtte lämnas utan afseende. Detta 
blef äfven Riksdagens beslut. Samma öde rönte äfven likartade framställ
ningar vid påföljande riksdag.

Vid riksdagarna åren 1885 och 1897 väcktes äfven motioner om 
utredning i förevarande hänseende, men ej heller dessa vunno Riksdagens 
bifall.

Eu år 1886 tillsatt kommitté, som haft i uppdrag att bland annat 
undersöka, hvilka åtgärder måtte kunna vidtagas för att söka åstadkomma 
nedsättningar i frakttaxorna å landets järnvägar utan men för de enskilda 
järnvägarnes ekonomiska ställning, har uti sitt betänkande den 19 novem
ber 1886 såsom sin mening uttalat, att enskilda järnvägar, som hafva mer 
än rent lokal betydelse, borde af staten förvärfvas, när sådant kunde ske 
till antagligt pris och när förvärfvandet i öfrigt vore för samhället för
månligt, samt att åtgärder för detta ändamål borde så fort ske kunde 
vidtagas.

Ifrågavarande kommittébetänkande har sedermera icke föranledt någon 
Kungl. Maj:ts vidare åtgärd.
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Angående de i vårt land förekommande kanalerna kan utskottet fatta 
sig betydligt kortare, då för dem aldrig offentligt varit ifrågasatt någon 
gemensam plan. Flera af dem äro af mycket hög ålder. Så påbörjades 
Södertälje kanal af Engelbrekt, Göta kanal under Gustaf Yasa och Hjälmare 
kanal under Gustaf II Adolf. Ombyggnadsarbeten företogos under förra 
hälften af 1800-talet. Så ombyggdes Göta kanal, sedan ständerna 1809 
beviljat anslag till densamma och ett bolag bildats 1810, ifrån denna tid 
till 1832, då den var fullt färdig. Tio år förut hade den inom Väster
götland belägna delen kunnat användas. Trollbätte kanal ombyggdes 
under åren 1838—42, Hjälmare kanal från 1819 till 1830, Södertelje 
kanal åren 1809—19 och Strömsholms kanal under åren 1842—60. Af
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yngre datum äro Dalslands och Kinda kanaler, som anlades den förra 
1864—68 och den senare 1865—71. De flesta hafva vid byggandet åt
njutit statsunderstöd.

Utom ofvan omförmälda kanalanläggningar och ännu några andra af 
mindre betydenhet finnes ett trettiotal förslag, af hvilka de flesta utarbetats 
i början och midten af 1800-talet, men hvilka sedermera icke kommit till 
utförande, sedan järnvägarna börjat anläggas i större utsträckning.

Emellertid har på senare tider ådagalagts, att järnvägarnas trafikförmåga 
gentemot storindustriens transportbehof är begränsad, särskilt vid långa 
transporter, och ännu mera deras förmåga att nedsätta sina tariffer så lågt 
som erfordras för att möjliggöra råvarornas förande på långa afstånd till 
produktionsorterna och de färdiga produkternas sändning därifrån till aflägsna 
afsättningsorter. På grund häraf hafva på senare åren förslag väckts 
att utvidga de gamla vattenvägarna att motsvara nyare tiders kraf i afse
ende på trafik m. m. I sådant hänseende föreligga planer till utvidgning 
af åtskilliga vattenvägar.
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3. Utskottets utlåtande och hemställan.

Såsom framgår af här ofvan lämnade historik öfver det svenska järn
vägsnätets tillkomst och utveckling, har den ledande tanken varit, att stam
banorna borde anläggas och utföras genom statens omedelbara försorg, medan 
bibanornas utförande lämnats åt företagsamheten i de skilda orterna, dock 
underbjälpt af staten, vanligen med lån under vissa villkor, sedan 1881 
till högst hälften af anläggningskostnaden.

Hvad beträffar planmässighet i järnvägsbyggandet, uppgjordes för stats
banorna till 1856—58 års Riksdag ett förslag till system, som visserligen 
då afböjdes såsom dels ej tillräckligt fast grundadt, dels föregripande kom
mande Riksdagars rätt. Men Riksdagen anvisade medel för fortsatt utred
ning, och i hufvudsak blef den af järnvägskommittén 1859 vidare utvecklade 
planen följd.
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För de enskilda järnvägarna blef, som också motionären erinrat, på 
framställning af 1869 års Riksdag en plan uppgjord, som bestämde, att 
föreslagna privatbanor efter olika betydelse för landets industri i tur och 
ordning skulle komma i åtnjutande af statsunderstöd. Men 1871 års Riksdag 
fann järnvägsstridernas aflägsnande från Riksdagen så önskvärdt, att den 
lämnade åt Kungl. Maj:t hela bestämmanderätten öfver det anslag till 
låneunderstöd åt enskilda järnvägar, som anvisades för fem år framåt. Här
med blef den 1869 begärda planen för det enskilda järnvägsnätet undan
skjuten.

Hvad vidare beträffar formen för statsunderstödet åt de enskilda ba
norna, har Riksdagen vid alla tillfällen afvisat förslag om att staten skulle 
ingå som aktieägare i desamma. Därigenom kunde, skref t. ex. 1871 års 
statsutskott, staten nödgas till större eller mindre del vidkännas ansvarighet 
för bolagens öfriga förbindelser. Likaså har Riksdagen afslagit ifrågasatta 
statsinköp af samtliga enskilda järnvägar.

Nu har visserligen motionären ansett, att om staten med frångående 
af låneunderstödsvägen i stället tecknade aktier till icke mindre än 2/3 af 
anläggningskostnaden för nya enskilda järnvägar, så skulle staten därpå 
blott uppoffra några års räntor. Efter utskottets mening har motionären 
därvid alldeles förbigått själfva kärnpunkten i det betraktelsesätt, som hit
tills bestämt Riksdagens hållning till sådana förslag, nämligen att staten 
icke önskar öfvertaga den faktiska ansvarigheten för en mängd smärre lokal
banors drift och skötsel.

Utskottet hyser emellertid den öfvertygelsen, att Riksdagen fortfarande 
håller fast vid, att statens järn vägsbyggande skall afse linjer af allmänt 
statsintresse, medan banor af blott lokal betydelse väl må af staten kraftigt 
understödjas, men på sådant sätt, att deras tillkomst och drift dock i första 
rummet förblifver en lokal angelägenhet. Genom det sedan trettio år till
baka anlitade sättet att medelst lån understödja de järnvägsföretag, som 
den lokala företagsamheten framdrifver, komma i främsta rummet de linjer 
till utförande, som visat sig kunna i orterna samla ett allmännare intresse 
och sålunda kunna antagas vara af verkligt behof påkallade. Att följa 
motionären i hans förslag om närmare samverkan mellan staten och de 
enskilda, än hvad redan är fallet, synes utskottet så mycket mera betänkligt, 
som motionären tyckes förutsätta, att de järnvägsanläggningar, för hvilka 
undersökning i första hand borde vidtagas, skulle beröra mindre välmående 
och folkrika trakter, i hvilket fall det ju vore mycket antagligt att dessa 
järnvägar icke på långliga tider komme att bära sig.
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Med hänsyn till dessa principiella invändningar finner utskottet icke 
nödigt att i detalj bemöta motionärens framställning i hvad den afser hans 
förslag om statens ingående som aktieägare i de nya småbanorna. Och att 
tillsätta en kommitté för utredning om nya järnvägar, hvilka för sin till
komst skulle kräfva en sådan form af samverkan mellan staten och enskilda, 
hvilken Riksdagen alltid förklarat sig ogilla, kan naturligtvis utskottet icke 
tillstyrka.

Vida mera beaktande förtjänar däremot efter utskottets mening motio
närens framställning om åtgärder för vinnande af större planmässighet i 
järnvägs- och kanal byggandet i vårt land. För statsbanorna var ju från 
början en plan uppgjord och följdes. Vid statsbanans fortsättande genom 
Norrland har man däremot gått fram stycke för stycke. Utskottet är nu 
i tillfälle att meddela, att järnvägsstyrelsen, enligt utskottet tillhandakommen 
skrifvelse, förklarat sig ha för afsikt att, under förutsättning att anslag 
för utförande af ifrågaställda undersökningar och kostnadsberäkningar föl
en så kallad inlandsbana från bohuslänska kusten till öfre Norrland bevil
jades, uppgöra plan för statens järnvägsbyggnader att tillämpas under de 
närmaste 15 å 20 åren, hvarvid skulle komma att utföras den så kallade 
inlandsbanan och den redan undersökta järnvägen Järna—Norrköping äfven
som de föreslagna bibanorna från Skellefteå och Piteå till lämpliga platser 
å stambanan genom öfre Norrland.

Om sålunda en viss planmässighet både visat sig kunna till gagn ge
nomföras för statsbanornas del och fortfarande påtänkes från den myndig
het, som i första hand har att sörja för deras fortsatta tidsenliga utveck
ling, så möta däremot gifvetvis långt större svårigheter att på motsva
rande sätt planlägga för enskilda järnvägsanläggningar. Att dessa svårig
heter skulle vara alldeles oöfvervinneliga kan utskottet dock så mycket 
mindre vilja påstå, som den af 1869 års Riksdag begärda kommittén gifvit 
ett bevis på att en sådan plan kunnat uppgöras. Utskottet håller också 
före, att tillvaron af en sådan plan skulle ha besparat vårt land att ned
lägga penningar på en och annan ganska öfverflödig järnvägsbit och i all
mänhet skulle ha medfört större jämnhet i tillgodogörandet af detta 
kommunikationsmedel för olika landsdelar. Motionärens erinran om 
det rättvisa i att sådana trakter, som nu i 50 år bidragit genom 
skatter till järnvägar åt andra, också i den mån det är möjligt måtte 
indragas i järnvägsnätet, förtjänar efter utskottets mening att allvarligt 
behj ärtas.

Å andra sidan har naturligtvis också eu dylik planläggning sina stora 
Bill. till Biksd. Vrot. 1003. O Samt. 2 Afd. 2 Hund. lo Höft -t
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vanskligheter. Med vår tids snabba föränderlighet i industrins bonings
platser och behof kan planen vara delvis föråldrad redan efter helt kort 
tid. Det kan också sättas i fråga, om vid en dylik plans uppgörande lokala 
önskningar och behof ha utsikt att blifva lika väl afvägda och bedömda 
som af lokala vederbörande själfva, och om icke ur sådan synpunkt 
fördelarna af en större decentralisering i dessa förhållanden ändå äro 
öfvervägande. Slutligen kan nog också med fog sägas, att för stora delar 
af vårt land tiden för en dylik plans uppgörande redan måste anses för
sutten. Detta behöfver ju dock icke hindra, att för andra landsdelar 
man ännu är fullt fri att från början gå mera systematiskt fram; utskot
tet erinrar om, att en sådan tanke framkommit i en motion i Första Kam
maren af herr A. Bergström om plan för kommunikationer i en del af 
Norrland.

Hvad slutligen angår motionärens förslag om utredning af lämpliga 
kanaliseringsföretag, delar utskottet hans uppfattning, att åt våra vatten
vägar bör ägnas större uppmärksamhet, än för närvarande är fallet. Om 
också vårt klimat, åtminstone för vissa delar af landet, lägger hinder i 
vägen för att dessa kommunikationsmedel skulle få samma betydelse här 
som i sydligare länder, är dock uppenbart, att åtskilligt skulle kunna utan 
öfverdrifna kostnader vinnas i syfte att bättre tillgodogöra de talrika vatten
kommunikationer, naturen själf anvisat oss.

Hvad utskottet redan framhållit beträffande svårigheten att i förväg 
uppgöra planer för järnvägsbyggnader gäller emellertid äfven om kanal
anläggningar, i det att nog också dessa torde komma bäst till stånd under 
tillbörligt beaktande af orternas egna behof af ökade kommunikationer, i 
hvilket fall staten ej plägar underlåta att lämna understöd af allmänna 
medel. Så föreligga nu, enligt utskottet tillhandakommen upplysning 
från väg- och vatten byggnadsstyrelsen, ett flertal förslag till kanalisering 
och upprensning af farleder i såväl södra som norra Sverige, uppgjorda på 
föranstaltande af därför intresserade. Och på samma sätt hafva förslag 
uppkommit till ombyggnad och utvidgning af äldre kanalleder, såsom de 
stora förslagen till ombyggnad af Trollhätte kanal.

Utskottet, som sålunda finner motionärens framställning i hvad den 
afser större planmässighet vara förtjänt att beaktas, har dock icke kunnat anse, 
att Riksdagen åtminstone för närvarande har anledning att hos Kungl. Maj:t 
begära de mycket vidtomfattande utredningar genom en kommitté, som 
motionären påyrkat, helst som Kungl. Maj:t icke lärer sakna utvägar att
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utan så stor apparat tillgodose, hvad som kan finnas finskvärdt och utför- 
bart i motionärens uppslag. Utskottet hemställer därför,

att motionen icke måtte till någon Andra Kam
marens åtgärd föranleda.

Stockholm den 13 mars 1903.

Å utskottets vägnar: 

JULIUS CENTERWALL.


