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Kap. I

STATSBANORNAS UTVECKLING.l)
A. Tiden till 1855.

1

De svenska statsjarnvigarnas fédelsetid dr mitten av 1850-
talet. Till stindsriksdagen 1853—54 hade regeringen framlagt
proposition med forslag om att alla jarnvigsstamlinjer i riket
skulle anliggas och utforas genom statens omedelbara férsorg
och pd dess bekostnad”, samt att nodiga medel skulle anvisas
eller uppldnas for anlaggning av en stambana Stockholm—
Goteborg. Detta forslag vann i huvudsak riksdagens godkin-
nande och ar 1855 pdbérjades arbetet pa vart lands forsta stats-
bana.

D3 hade jamnt trettio ar forflutit, sedan den av George Ste-
phenson for Angdrift byggda jarnviagen — den forsta i sitt
slag i virlden — 6ppnats mellan Stockton och Darlington i
norra England, snart f6ljd av nya jarnvagsbyggnader i Eng-
land, pad den europeiska kontinenten och i Férenta Staterna.
Vid denna tid saknade man emellertid i Sverige dnnu intresset
for att gripa sig an med det nya samfirdsmedlet. Under 1800-
talets forra halft byggde man hos oss kanaler, det enligt d3-
varande mening naturliga medlet att forbittra virt sjorika lands
inrikes trafikvigar. Ar 1832 eller tre ir sedan dess skapare

") Huvudkillor: Statens jarnvigar 1856—1906, utgiven av Jarnvags-
styrelsen, Sthlm 1906, del 1; A. Rydfors, Politisk historik (sid. 22—212) ;
A. Lilienberg, Kort dversikt dver statshanefragans historiska utveckling
i Sverige. Manuskript. Torde i huvudsak aterfinnas i forf:s akade-
miska avhandling: Statens stallning tll jarnvagarna i Sverige med sir-
skild hinsyn till inldsningsfragan. Sthim 10923
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Baltzar von Platen gitt ur tiden hade Gota kanal 1 sin helhet
oppnats for trafik, efter att arbetet fortgatt sedan 1810. Det
hade di kostat staten 14 miljoner samt kanalbolagets aktie-
igare 5 miljoner riksdaler banko.

Det forsta i Sveriges stander framstillda jirnvagsforslaget —
Gustaf af Uhrs pa riddarhuset &r 1829 vackta tanke att an-
ligga en ”jarnrailvag” mellan Vittern och Hjilmaren — avség
ocksd, i full anslutning till den dd inom landet hirskande me-
ningen, endast att ldta en jarnvig bli ett komplement till en ka-
nallinje. Forslaget avvisades, endr en si ling jarnvag — den
skulle komma att omfatta en stricka av omkring 6 mil — an-
sags "foga verkstallbar” och omdjligt skulle kunna aktas for
3verkan och forstorelse av de kringboende, som “icke lara ur-
aktlita tillfillet att dir hamta sitt jarnbehov”. For ovrigt
kunde i vart land med dess snd och is en jirnvig komma till
anvindning endast under sommaren. Ett forslag i samma rikt-
ning vid 1840—41 &rs riksdag ronte samma ode.

Forst fem ar senare skulle intresset for svenskt jarnvags-
byggande framtrida med starkare kraft. Det dr greve Adolf
Eugen von Rosen, som vid denna tid begynner sitt arbete pd
att soka forse Sverige med ett nit av jarnvigar. Ar 1845 dter-
vande Rosen vid ungefir femtio &rs alder till Sverige efter
att tidigare ha varit anstélld vid Gota kanalbyggnad och seder-
mera ha tillbragt en stor del av sitt liv i utlandet samt i Eng-
land, dir han tillsammans med John Ericson arbetat pd propel-
lerns fullkomnande, nirmare ha studerat jarnviagarnas be-
tydelse for landets ekonomiska utveckling. I England speku-
lerades vid denna tid valdsamt i nya jarnvigsforetag, och Rosen
hade under sin vistelse dir knutit forbindelser med en del ka-
pitalister, som visade intresse for jarnviagsbyggande dven i
Sverige och ville bilda ett bolag for sidant syfte. Efter hem-
komsten till fiderneslandet igdngsatte Rosen omedelbart en liv-
lig verksamhet for att sprida kdnnedom om, vad jarnvagar
kunde betyda for ett lands foérkovran, samt framlade dessutom
for regeringen ett forslag till ett helt system av jarnbanor och
anholl om tillstind att med understod av engelska kapitalister
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fa genomféra dessa anliggningar. Rosens system inneholl 1
sjdilva verket grundritningen till flertalet av statens nuvarande
stambanor och atskilliga av de enskilda jirnvigarna.

Rosens ansckan beviljades 1845, men den engelska penning-
krisen foljande ar oméjliggjorde bidrag frin detta lands kapi-
talimarknad, och den stora planen kom aldrig till utférande pa
dett sitt, Rosen forutsatt. Emellertid lyckades han férma 1847
~—48 é&rs riksdag att bevilja en rintegaranti f6r den beriknade
anlidggningskostnaden (3,25 miljoner rdr banko) till en bana
Orebro—Hult, vilken vore avsedd att utgora ett ’skift” av jarn-
vagen Stockholm—Goteborg och dessutom idgde en sjilvstindig
uppgift sdsom en forbindelseled mellan Hjilmaren och Vinern:

Nu hade intresset for jarnvigsbyggandet vaknat pi ett helt
annat sitt, an nar denna friga tidigare diskuterades hos stin-
derna. Regeringen hade till statsutskottet overlimnat Rosens
ansokan fér 6vervigande av limpliga itgirder under framhill-
ande av "de vasentliga fordelar, som skulle tillskyndas fidernes-
landet genom ett vil ordnat jarnvigssystem”. Statsutskottets
majoritet, som framlade det sedermera av stinderna antagna
forslaget om rintegaranti, uttalade, att jirnvigar i Sverige kan-
ske vore dnnu vilbehovligare dn i andra linder, men att man,
dtminstone si linge visshet dnnu saknades om deras ekonomi-
ska resultat, nippeligen kunde emotse nigot enskilt initiativ
utan statens mellankomst. Annu vigade tydligen ingen inom
utskottet forutsitta,att staten sjilv borde bygga jarnvigar, ehuru
en sidan mening redan ganska allmint omfattades exempelvis
i England, dar allvarliga olagenheter av det enskilda jarnvags-
vasendet redan framtritt, och ehuru statsbanor redan anlagts i
Belgien, Osterrike och flera tyska stater. I en motion av fri-
herre Jonas Alstrémer uttalades likvil en uppfattning, som syf-
tade till en ldngt gdende uppoffring av statsmedel for jirn-
vagars anliggande, nirmast i ett slags hilftenbruk med en-
skilda, vilka dock skulle forpliktas att eventuellt framdeles
overldta sin ritt till staten. En annan motiondr understrék
vikten av, att en fullstindig jirnvigsplan uppgjordes, innan be--
slut om understodjande av ndgon viss jirnvig fattades.
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Inom standen uppstod med anledning av statsutskottets for-
slag den forsta stora jarnvagsdebatten vid en svensk riksdag.
Motstandarne framhollo landets allmdnna fattigdom, dess brist
pa stenkol och obehovligheten av konstgjorda vagar i ett land,
dir naturen sjilv halva dret beredde ypperliga vagar av sn6 och
is. Den industriella utveckling, som jarnvagarna understott i
andra linder, skulle endast bliva till skada genom darav fram-
vixande radikala arbetarmassor, sociala missforhillanden, so-
cialism och kommunism. — man levde i februarirevolutionens
och den parisiska socialistrevoltens tider. Sarskilt inom bonde-
stindet framtridde en avgjord motvilja mot det nya samfards-
medlet, vilket for bonderna, som redan hade nog av sin gamla
vigunderhillningsskyldighet och sin gamla skatteboida, ytter-

ligare skulle uppdriva skatterna for hela landet — utan att
gagna mer in en viss ort — och gora slut pd allmogens for-

tjanst av varuforsling.

Bland talarna for jarnviagsforslaget marktes utom Rosen
framfor allt statsradet J. A. Gripenstedt, som sokte vederlagga
de principiella betinkligheterna.

Utskottets betinkande bifolls inom alla stind utom bonde-
stindet, och den 28 december 1848 utfardade Kungl. Maj :t pri-
vilegium och bolagsordning fér “Kungl. svenska och engelska
aktiebolaget for jarnvigen mellan Orebro och Hult”.

Det visade sig emellertid snart, att Rosen, trots en outtrott-
lig verksamhet for att soka bearbeta opinionen, icke i Sverige
kunde uppbringa erforderligt kapital for banans byggande. De
engelska kapitalisterna Ater uppstillde sisom villkor for sin
medverkan en gynnsammare rantegaranti dn den, som med-
givits av 1847—48 ars riksdag. Forslag harom framstilldes
ockséd vid 1850—51 ars riksdag i samband med ett meddelande
om, att banan nu vore avsedd att utstrickas frin Orebro till
Koping. Aven detta forslag vann standernas bifall — mot
bondestindets mening och trots dven frin andra hall fram-
forda betinkligheter mot, att det svenska statsverket skulle
goras “skattskyldigt under nigra engelska stockjobbers och deras
svenska driingar”. Garantien gavs med jamkning av foregdende
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riksdagsbeslut under forutsittning, att staten skulle aga ritt att
inlosa banan samt efter 40 ir f3 den sdsom sin egendom utan
nagon gottgorelse.

Nir detta riksdagsbeslut ar 1851 foredrogs hos Kungl.
Maj:t, fann regeringen sig pd grund av inkomna framstill-
ningar om indring av banans riktning bora uppdraga it en
kommitté att underscka denna friga. Denna, den férsta jirn-
vagskommittén i de svenska jarnvigarnas historia, avgav pa-
foljande ar sitt betéinkande, i vilket det Rosenska forslaget for-
ordades, enir det ansigs “bliva till allra storsta gagn for na-
ringslivet och tillika dga de bista utsikter att bira sig”. D&
frdgan nu igen kom upp i statsridet — ir 1852 — uttalade sig
fem av regeringens ledaméoter med Gripenstedt i spetsen mot
bifall, endr man fann banan béra ha antingen Goteborg eller
Kristiania till slutmal, samt dessutom uttryckligen framhsll,
att landet endast di kunde draga full nytta av jarnvigsanlig-
garna, om de utfordes av staten och forbleve under dess dis-
position. Det ar forsta gingen denna uppfattning om statens
uppgift pd detta omrdde framtrider inom den svenska rege-
ringen, en &sikt, som under de nirmaste Aren skulle bli av-
gorande for virt jirnvigsvisendes utveckling. Denna ging
avgick den emellertid icke med segern, ty pa hemstillan av
civiministern (statsridet J. F. Féhreeus) beslot Kungl. Maj:t
¢ enlighet med kommitténs forslag. Det nya Rosenska bolaget
fick sdlunda sitt privilegium.

Det blev dock ej heller nu till gladje for sin upphovsman.
Krimkriget kom emellan och bragte de utlindska kapitalisternas
intresse for den planerade penningplaceringen i Sverige att
svalia. Andra motigheter stétte dessutom till och &r 1855, da
handelen mellan Képing och Orebro skulle ha varit oppnad for
trafk, fOr att statens rintegaranti ej skulle vara forverkad,
var detta villkor dnnu icke uppfyllt. Staten var silunda be-
friad frin sina forpliktelser gentemot bolaget.?)

) Striackan Orebro—Arboga 6ppnades slutligen ar 1857, bandelen
Arboza—Koping tio ir senare, men fortsattningen till Hult kom aldrig
till sénd.
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Den forsta perioden i det svenska jarnvigsvasendets historia
var harmed avslutad — den period, som kinnetecknats av
striden for det nya samfirdsmedlets anvandbarhet och nod-
vindighet, men ock av tron pd att jirnvagarna vore i forsta
rummet avsedda att forena vattenleder, som icke kunde for-
bindas med kanaler. Mot slutet av denna period hade man
emellertid kommit till insikt om, att jirnvdgarna liksom kana-
lerna hade en fullt sjilvstindig uppgift att 16sa och borde skapa
firdevigar oberoende av vattenlederna i det inre. Samtidigt
bérjade ock den meningen gora sig hord, att jarnvagsbyggan-
det icke borde overlimnas till utlindska spekulanter och ut-
lindskt inflytande, utan att kostnaderna borde baras av det egna
landet. Det ir i denna brytningstid, regeringen upptrader och
dirmed — sisom Gripenstedt uttryckte det — bringar den
svenska jirnvigsfrigan in pd det ratta sparet.

. Den forsta jirnvigskommittén hade uttalat den sedermera i
hog grad fruktbarande tanken, att staten borde anligga eller
understédja stamlinjerna, vilka sedan kunde kompletteras av
den enskilda foretagsamheten genom anliggning av bibanor.
Detta gav regeringen anledning att dr 1852 uppdraga at topo-
grafiska kirens chef, generalmajor Karl Akrell, att uppgora
forslag till ett system av huvudbanor inom riket till ledning
vid blivande detaljundersokningar. Akrell hade sitt forslag
firdigt efter ett halvir och, nar detta den 16 november 1853
forelag till behandling hos regeringen, godkindes det i huvud-
sak och foranledde det inledningsvis berérda beslutet om fram-
liggande for 1853—>54 ars riksdag av en proposition, som kom
att bli av den storsta betydelse for det svenska jarnvagsvasen-
dets utveckling. Till en borjan fastslogs hiar sdsom den lamp-
ligaste metoden for jarnvigsioretags finansiering, att staten
sjalv anlade huvudlinjerna — stambanorna — en metod, som

enligt propositionens papekande hade tillimpats i Belgien och
flera andra lander i Europa och vore att anse sisom den otvi-
velaktigt fordelaktigaste ur samhillets synpunkt. Staten skulle
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pd denna vig f3 frihet att oinskrinkt bestimma taxor och
reglera férvaltningen m. m. pi det for trafikens behov
lamnpligaste sdttet. Anliggningskostnaden skulle, dir direkta
anslag icke kunde anvisas, tickas genom upplining av riks-
galdskontoret mot obligationer. P& den enskilda foretagsam-
hetten skulle diremot, sisom dittills, ankomma att anligga "de
smarre jarnbanor, som erfordrades for transporter av mindre
utstrackning”, varvid frigan om statsunderstéd skulle prévas
1 varje sdrskilt fall. De statsbanor, som enligt propositionen
borde komma till utférande, voro frimst jirnvigen Stockholm
—Goteborg, vidare en jiarnvig Stockholm—Malmé och en
jarnvag Stockholm—Uppsala—Gavle samt slutligen en bana
fran lamplig punkt pd jarnvigen Koping—Hult till norska
gransen i riktning mot Kristiania. Byggnadskostnaden berik-
nades totalt till 47 miljoner rdr banko och den &rliga utgiften
till 2,13 miljoner rdr.

Statsutskottet framho6ll i sitt yttrande i amnet, att nyttan och
nodvandigheten av jirnvigar numera vore allmiant och djupt
insedda, och att det silunda blott gillde frigan om, pa vad sitt
jarnvagar skulle astadkommas. Skillnad borde géras mellan
huvud- eller stambanor och bibanor. De forra kinnetecknades
sdsom jarnvigar, vilka ”i oavbruten strickning fortlopa genom
flera provinser eller en storre del av landet”. De senare defi-
nierades sasom “smirre jirnvagar, som antingen ga fran och till
nagon viss landsort eller stéta till och sluta vid nigon stambana
eller vattenkommunikationsled eller ocksd som sammanbinda
nigra nirmare varandra beligna, for inrikestrafiken viktiga
punkter”. Stambanorna borde bekostas, dgas och forvaltas av
staten, bibanornas anliggning o6verlitas &t den enskilda fore-
tagsamheten, eventuellt understodd av det allmanna. Angdende
den av regeringen foreslagna stambaneplanen yttrades i ut-
skottsutlatandet endast, att den borde goras till foremdl f6r om-
sorgsfull utredning och dérefter dnyo foreliggas riksdagen.

Utskottet forordade vidare regeringsforslaget om anlitande
av lanevigen for anskaffande av medel till jirnvagsbyggandet.
Det innebure ingen fara, att staten satte sig i skuld — det
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svenska statsverket hade vid denna tidpunkt praktiskt taget icke
nagon skuld — da syftet vore att dirmed beframja national-
formogenhetens tillvaxt och saledes nya tillgdngar bereddes sa-
som motvikt mot en skuldsattningen &tféljande skattedkning.
Att over hovan betunga samtiden genom att anligga jarnva-
garna enbart med skattemedel vore oberittigat, dd ju dessa
huvudsakligen komme senare generationer till godo.

Inom utskottet reserverade sig grosshandlaren Wearn, en av
huvudintressenterna i Koéping—Hultbanan, mot att alla stam-
banor skulle bli statsmonopol, endr jarnvigars forvaltning
battre lampade sig for enskilda an for statstjainsteman. Bonde-
representanterna opponerade sig ndstan mangrant mot stats-
laneprincipen, ty statsskuld, som overhuvud for ett fattigt land
som Sverige vore ndgot fordarvligt, bleve det an mer, nir det
gillde jarnvigar, som kunde bli till nytta endast £6r en obetyd-
lig del av befolkningen.

Vid debatterna i stinden visade sig — utom inom bonde-
stindet — oOverviagande sympatier for statsbanesystemet. Da
valet i sjalva verket stode mellan att huvudbanorna byggdes av
staten eller overlamnades at utlindska bolag — de Rosenska
planerna — kunde ingen tvekan rdda om den for landet bista
utviagen. Dessutom skulle genom statsbanor ernds ligsta moj-
liga transportavgifter, enir staten kunde bortse frin direkt vinst
och tillimpa ldga taxor for att desto mera befordra narings-
livets uppblomstring. En talare ansag t. o. m., att taxorna
borde sittas si lagt, att endast drift- och underhdllskostnader
tacktes.

Statsutskottets forslag vann — mot bondestindets mening —
i huvudsak riksdagens bifall, dock med den modifikation, att
arbetet snarast mojligt skulle borjas dels pd banan Stockholm—
Goteborg, dels ock pd en motionsvis foreslagen bana fran
skinska kusten mot Vittern, och anslogos 4 miljoner rdr banko
for den forra och 1 miljon rdr £6r den senare jarnvigen. Dess-
utom medgavs understod i form av statslin till 24 av anlagg-
ningskostnaden for en enskild jirnvag mellan Givle och Falun.

De svenska statsjarnvigarnas tillblivelse var nu tryggad.




B. Tiden 1855—1865. Stambanebyggandets higkonjunktur.

Uppdraget att leda utférandet av statens jarnvigsbyggnader
overlimnades &t oversten i flottans mekaniska kir Nils
Ericson. Denne, som var en broder till den berémde uppfin-
naren John Ericson, hade di, utom arbeten vid Gota kanal,
byggt Saffle kanal, ombyggt Trollhitte kanal och Stockholms
sluss, samt var sysselsatt med fullbordande av Saima kanal i
Finland. Tack vare sin ovanliga begévning, ej minst i organi-
satoriskt hanseende, hade han verkstillt alla dessa arbeten
billigare och pa kortare tid, ian som beriknats, och dessutom
med den yttersta omsorg och noggrannhet. Ericson fick nu
fullmakt att efter eget beprévande och pi eget ansvar leda
alla med jarnvigsbyggandet sammanhiangande arbeten — en
myndighet storre dn den, som pd nigot motsvarande omride
under hela arhundradet varit lagd i en svensk mans hand.

Samtidigt med Ericsons férordnande utsigs en kommitté med
uppdrag att uppgéra férslag till blivande statsjirnvigars rikt-
ning, anlaggningssitt och beskaffenhet. I sitt ir 1856 fram-
lagda betankande uttalade kommittén uttryckligen den mot den
aldre tidens askddning direkt stridande uppfattningen, att
stambanorna borde genomgd bygder, som saknade vattenkom-
munikationer, och sdlunda icke dragas utmed, utan endast korsa
eller berora befintliga segelleder vid viktiga trafikpunkter. Jirn-
vagarna skulle skapa foretagsamhet och rorelse och silunda
icke framdragas genom trakter med redan utvecklat nirings-
liv. Forslaget upptog fem huvudlinjer, nimligen

a) wastra stambanan, frin Stockholm, norr om Malaren och
sedan genom Vistergotland till Goteborg;

b) norra stambanan, frin den vistra vid Gnesta, éver Upp-
sala till Gavle;

¢) mnordvdstra stambanan, frin den vistra vid Svartid bruk,
over Karlstad och Arvika till norska grinsen;
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d) &stra stambanan, frin Stockholm, over Katrineholm och
genom Ostergétland till Tenhult och s6dra stambanan vid Gota-
strom, samt

e) sodra stambanan, frin Malmo, genom Skane och Sma-
land, forbi Jonkoping till Falkoping.

Anliggningskostnaden berdknades till 116 miljoner rdr rmt
och den totala banlingden till 163 mil. Hur oerhord en summa
av 116 miljoner méste te sig for datida forhillanden framgar
bl. a. dirav, att hela statsbudgetens inkomstsida vid denna
tid — och for ovrigt dnnu lingt in pd 1860-talet — slu-
tade pé ett belopp av endast omkr. 40 miljoner rdr rmt. Har
framlades silunda ett forslag till utgifter for staten, vilket mot-
svarade ej mindre in samtliga inkomster for tre &r!

Ericson, som haft ritt att deltaga i kommitténs arbeten, men
icke begagnat sig hirav, foreslog vissa betydelsefulla forand-
ringar i kommittéforslaget. Vistra stambanan borde enligt
hans mening dragas soder, ej norr, om Milaren — varav foljde
att Ostra stambanan skulle utgd frin Katrineholm och den nord-
vistra fran trakten av Porla — den norra icke vister om Sig-
tunafjirden utan Oster om denna, rakaste vagen till Uppsala
och direfter till Sala samt i fortsittningen fordela sig pd en
nordlig gren till Storvik pd Gavle—Dalabanan och en vistlig
till Frovi pa linjen Képing—Hult. Vidare borde i Stockholm
anliggas icke tvd bangirdar utan en enda gemensam nira sta-
dens hjirtpunkt vid Klara sjo samt en sammanbindningsbana
genom huvudstaden utmed Sodra bergen, over Mailaren och
Norrstrom — ett forslag, som sedermera kallats Ericsons
djarvaste ingenjorstanke.

Regeringen byggde sin framstillning i dmnet till 1856—58
ars riksdag helt pa de Ericsonska linjerna. Arbetet borde be-
drivas samtidigt pa flere strickor och si raskt, att samtliga
stambanor voro fullbordade under de nirmaste tretton dren.

De erforderliga medlen — det rérde sig till en bérjan om 78
miljoner for ar 1857 och 23,5 miljoner for statsregleringsperio-
den 1858—60 samt omkring 103 miljoner fér hela systemet —
forutsattes huvudsakligen anskaffade genom upplining. Da
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forsoket att for Andamalet uppligga ett inhemskt lan miss-
lyckats, i det att riksgildskontoret av ett emitterat belopp &
2 miljoner rdr rmt endast kunnat silja 280,000 rdr, blev det
samtidigt klart, att man for framtiden nodgades vidnda sig till
denn utlindska linemarknaden for att fi medel till vdrt jarn-
vagsbyggande.

En vildsam strid i jarnvagsfrigan uppstod nu savil i riks-
dagen som i den offentliga diskussionen — i pressen, vid moten
och i broschyrer. Hirmed borjar det under dtskilliga artion-
den fortsatta och sirskilt i riksdagsforhandlingarna djupt in-
gripande “jirnvigskriget”, dir de olika ortsintressena valde-
ligen kimpade for att f& banornas strickning lagd efter byg-
dernas skiftande 6nskemdl. ”Vem skall man tro?” utropade en
talare i prastestindet. “De statistiska berikningarna aro en
vaxnisa, som vandes dn At vister, an at oster. Icke ens kost-
nadsforslagen iro opartiska! Ho kan rikna alla de strategiska
utvigar, som vardera hiren begagnar?”’ Lantmannapartiets
chef vid en senare riksdag forsikrade, att han hort praster ned-
kalla himlens vilsignelse Gver den ena linjen, andra Gver den
motsatta, en general forklara fiderneslandets frihet och sjalv-
bestind beroende pi antagandet av en linje, som enligt en
annan generals forsikran skulle leda till vir underging, och
slutligen olika finansmin stimpla den ena eller andra av kon-
kurrerande banor sisom medférande fullstindig ekonomisk
ruin. Det var i striden om olika alternativ f6r en viss ban-
strackning ofta nog att kinna den talande riksdagsmannens
adress for att veta hans stindpunkt — envar sig frigan "frdn
sin egen forstudorr”. Andra frigor av stor vikt avgjordes
ofta genom jirnvigskompromisser mellan annars oliktankande
och sondringar mellan gamla partivinner. Ja, S. A. Hedin
pastod t. 0. m. vid 1870 ars riksdag, att jarnvigsstriderna
verksamt bidragit till stindsrepresentationens fall genom att
undergriva riksstindernas anseende.

Till jarnvigsstridernas uppkomst bidrog 1 hog grad, att
1856—58 ars riksdag avbojde att i enlighet med regeringsfor-
slaget pd forhand faststilla ett visst system for statens jarn-"
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vagsanlaggningar. Man borde icke, ansigs det, pd detta sitt
binda kommande riksdagar utan i stillet koncentrera sig pa de
redan begynta jarnviagsarbetena for att snarast mojligt vinna
resultat. Riksdagens uppfattning, vilken sedan blev grundlig-
gande for kommande beslut i jarnvagsfragorna, innebar dar-
for ocksd, att man endast skulle bestimma siddana banstrack-
singar, for vilka en viss riksdag beviljat medel. Denna ging
anslogos till vistra och sodra stambanorna sammanlagt om-
kring 20 miljoner ndr rmt, avsedda att anskaffas genom ut-
landsk upplaning.

IEn pdfoljande ar (1858) med Ericson som ordférande till-
satt kommitté for nirmare utredning av jarnvagarnas strack-
ning foreslog endast vissa modifikationer i Ericsons tidigare
program. Trots alla de strider om detta programs genom-
forande, som sedermera forekommo, kan i stort sett sagas, att
det, om ock tidvis i detaljer avbrutet, i tivlan med andra for-
slag i regel avgick med segern.

Till slutet av ar 1862 stod Ericson sjalv i spetsen for jarn-
vagsbyggandet, och, innan han nedlade sitt ambete, kunde

vistra stambanan den 4 november 1862 hogtidligen invigas.
Den myndighet, som dittills tillkommit honom ensam, fordelades
nu fridn och med &r 1863 pa tva sarskilda dmbetsverk: styrel-
sen for statens jarnvagstrafik, som oOvertog trafiken vid och

forvaltningen i ovrigt av de fiardiga banorna, samt styrelsen
over statens jarnvagsbyggnader, som fick hogsta ledningen av
statens jarnvagsbyggnadsarbeten.

Tack vare de rikliga anslagen frin riksdagen (se nedan-
stdende tabld) kunde, efter véstra stambanans fullbordande,
sodra stambanan samt banan Hallsberg—Orebro i sin helhet
Gppnas i slutet av dr 1864. Dessutom pédborjades oOstra, nord-
vistra och norra stambanorna. Av den forstnimnda fullbor-
dades strackan Katrineholm—Norrkoping 1866, av nordvastra
stambanan strickorna Charlottenberg—norska gransen 1865
och Laxd-—Kristinehamn 1866, samt av norra stambanan strac-
kan Stockholm—Uppsala 1863.
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Anslag for nybyggnader och

Riksdag material milj. rdr rmt
S a1 o 7,5
PE6—58 . . 1. e 19,6
1859—60 ... ... 25,0
1862—63 ... ... .. ... 28,3

Summa 80,4

Under detta forsta decennium av svenskt jarnvagsbyggande
hade sdledes for statsbanorna anvisats ett totalbelopp av ej
mindre dn 80 miljoner kronor eller omkring 8 miljoner rdr rmt
per dr. Storleksordningen av denna summa for datida forhal-
landen belyses dérav, att exempelvis statens Arsinkomst av
direkta skatter under femirsperioden 1861—65 var omkring
12 miljoner rdr och att statsverkets hela inkomstsida, si-
som tidigare antytts, slutade pi omkring 41 miljoner rdr.
Bortat en femtedel av det mot inkomsterna svarande beloppet
disponerades silunda under denna de svenska statsjarnviagarnas
fodelseperiod pd det nya kommunikationsmedlet. Visserligen
utgjordes huvudparten av dessa belopp av ldnemedel, hopbragta
pd den utlindska marknaden, men summan och det matt av upp-
offring, den representerar, ir i varje fall imponerande, om man
betanker, att Sverige vid denna tidpunkt Annu befinner sig 1
industrialismens begynnelseperiod med ett arligt tillverknings-
virde for fabriksindustrien av omkring 60 4 70 miljoner rdr.

C. Tiden 1865—1875. Reaktionen mot statsbanebyggandet.

1.

Nir 1865-—1866 ars riksdag, den sista standsriksdagen, sam-
mantradde, uppgick lingden av trafikerade statsbanor till 80
mil, vartill kommo ett antal med lineunderstéd av statsmedel
anlagda enskilda banor (Givle—Dala, Bords—Herrljunga, en
del skdnska banor m. fl.). Nu skulle emellertid en tid av ater-
héllsamhet och reaktion komma efter den snart tioariga hog-
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konjunkturen fér svenskt jarnviagsbyggande. Den viktigaste
orsaken hirtill var till en borjan av ekonomisk art.

Som tidigare nidmnts, hade det visat sig niastan omojligt att
uppbringa linemedel f6r jirnvigarna pa den inhemska penning-
marknaden. Trots det starka motstindet mot utlindsk skuld-
sittning, som sarskilt framtridde hos bonderna, hade jarnvags-
medlen dirfor s gott som uteslutande fatt anskaffas genom
uppléning i utlandet. Ett par statslin & sammanlagt 48 miljoner
rdr placerades dren 1858 och 1860 utan svarigheter, huvudsak-
ligen i Tyskland. Nir &r 1864 nista lineoperation skulle verk-
stillas och det gillde att uppbringa 35 miljoner rdr, hade de
krigiska forvecklingarna i Amerika och Europa fororsakat en
stark penningknapphet, vartill kom, att Sverige pd grund av sin
héllning i dansk-tyska kriget kommit i spant forhallande till
sin langivare Tyskland. De svenska statsobligationerna kunde
salunda endast med yttersta svarighet forsiljas och, nar riks-
dagen sammantridde i slutet av ar 1865, hade annu blott en
fjardedel av lanet placerats. Resten mdste fyllas genom ett
tillfilligt 14n mot den oerhorda rintan av 8,1 procent, samt
genom anlitande av besparingar och andra tillgangliga medel.

En given f6ljd av dessa hindelser blev, att regeringen i sina
jarnvigsforslag till 1865—66 &rs riksdag lade i dagen den
storsta sparsamhet och begirde medel endast till fortsattande
av arbetet 4 nordvistra stambanan, till utvidgning av bangdrds-
anliggningen i Stockholm samt till trafikmaterial. Standerna
gingo 4n lingre i forsiktig finanspolitik och prutade pa an-
slagen, si att dessa tillsammans ej uppgingo till fullt 6 miljoner
rdr — mot 6ver 28 miljoner vid ndrmast féregiende riksdag.
Alla framstillningar om understod till enskilda jarnvagsfore-
tag avslogos.

Sparsamheten priglade dven de narmast foljande riksdagar-
nas jarnvigspolitik. Anslag beviljades dren 1867—69 endast
till nordvistra stambanan med sammanlagt 8,8 miljoner rdr,
under det alla forslag till anslag at andra stambanebyggnader
eller f6r understod at enskilda jirnvigar forkastades. Svenska
lin hade alltjamt en svag utlandsmarknad och det ekonomiska
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tillstindet inom landet hade forsamrats genom missvaxt. Sa-
lunda voro 1867 och 1868 éars skordesiffror de ligsta, som over-
huvud férekommit under hela den tid (1866—1921), for vilken
de svenska skorderesultaten statistiskt redovisas. En dalig
skord betydde emellertid vid denna tidpunkt vasentligt mera
for det allmanna vilstindet dn nu, vilket inses bland annat dar-
av, att av Sveriges folkmidngd omkring ar 1870 ej mindre an
72,1 procent kommo pd jordbruk, fiske och skogsbruk, men
endast 14,5 procent pi industri och bergsbruk, medan mot-
svarande fordelning ar 1910 (sista tillgingliga berakningar)
forandrats si starkt, att den forra gruppen gitt ned till 48,4
procent och den senare stigit till 32,3 procent. Det var salunda
klart, att missvaxtir under denna period hade ett avgoérande
inflytande pa landets forsorjning och skulle vélla stagnation
inom flertalet grenar av det ekonomiska livet. Dessutom ma
ihagkommas, att i den nya andra kammaren bonderna domine-
rade, vilket stind utom det allminna ekonomiska trangmadlet
dberopade sin sedan gammalt utpriglade motvilja mot Gkade
statsutgifter.

2

Den starka inskrankningen i jirnviagsbyggandet, som sialunda
karakteriserar 1860-talets senare hilft, maste slutligen vicka
verksam oro och ett vixande motstand sarskilt inom de delar
av landet, dir banor vil voro planerade men icke kunde ut-
foras. Denna stamning kom vid 1869 ars riksdag till livligt
uttryck. Det markligaste av de forslag, som darvid vacktes,
harrorde fran den energiske jarnvigspolitikern greve Erik
Sparre, landshovding i Alvsborgs lin. I dennes motion fram-

holls, att, ehuru det ursprungligen varit nédvandigt att lata sta-
ten 1aga hand om jarnviagsbyggandet, s hade sedan allt mer
tvekan uppstdtt om lampligheten av jarnviagsplanens utférande
genom statens forsorg. Banorna hade blivit dyra och den ut-
landska skuldsittningen bekldmmande stor, sirskilt emedan an-
slagen bestamts endast for kortare tid och sdlunda oméjliggjort
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uppliggandet av stora 1an pi en gang. Denna olagenhet hade
ytterligare skirpts, sedan riksdagarna numera sammantradde
arligen och beviljade anslag endast for ett &r i sander, under
det att stindsriksdagarna motte vart tredje dr och anslagsperio-
den i motsvarande grad forlingdes. Dartill komme en alit
starkare tvekan rorande statens kompetens att taga om héinder
ett industriellt foretag av stambanornas omfattning. Dé det
emellertid vore nodvindigt, att jirnvagar komme till stind 1
de delar av riket, som dnnu saknade sadana, framforallt 1 bergs-
lagen, borde det bildas “en stark och patriotisk sammanslut-
ning av kapitalstarka mian”, som med understod av statsmedel
anlade alla aterstiende banor i riket. Hirigenom skulle ocksd
vinnas, att imbetsverket for statsbanebyggnaderna kunde in-
dragas, varjimte byggnadskostnaderna kunde forbilligas och
banorna snart bli firdiga. En fullstindig plan for de nya
banorna skulle pd forhand utarbetas.

Hir framtridde salunda ett uttryckligt krav pa ett radikalt
overgivande av den hittillsvarande, ar 1854 inaugurerade jarn-
viigspolitiken, enligt vilken stambanornas anlaggande och drift
skulle vara statsmonopol och att &t den enskilda foretagsam-
heten skulle overlimnas endast de smirre jarnvagarna.

Man befann sig vid 1869 ars riksdag i det skede av vir eko-
nomiska politik, di den manchesterliberala &skddningen med
dess principiellt avvisande héllning mot statsdrift och statskon-
troll pa allvar brét igenom. Visserligen hade en av denna poli-
tiks frimsta representanter, Gripenstedt, sdsom finansminister
varit statsbanesystemets mest hingivne madlsman inom rege-
ringen, men den allminna meningen inom riksdagen var av
annan art. Statsutskottet gav dirfor ocksd ett lyhort eko dt
den Sparreska motionen. Man gick i dess utlitande in pa en
lingre utliggning av statsbanesystemets oligenheter. Erfaren-
heten hade, enligt utskottet, visat, att jarnvagsrorelsen sisom
industri ej kunde skotas lika val av staten som av enskilda och
att trafiktaxorna ofta maste bestimmas utan hinsyn till fore-
tagets vinst, varjimte systemet medfort en skuldsdttning, som,
om den ytterligare Skades, skulle bli om&jlig att bara. Dessutom
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papekades, att enskilda intressen vid riksdagarna kunde for-
anleda banornas anliggning i riktningar, som varken for sta-
tens eller naringslivets behov vore de fordelaktigaste, samt att
dylika frdgor stundom avgjordes ej for sitt eget andamdl utan
for vinnande av politiska bisyften. Utskottet ansdg silunda,
att tiden nu vore inne att genom en noggrann begrinsning av
statshaneanlaggningarna mojliggéra G6vergangen till privatbane-
systemets allmdnnare inférande, vilket gav storre garanti for,
att banorna anlades dir de bést behovdes och till lagsta kost-
nad, utan att hela bordan kastades pd staten. Darfér borde
visserligen de redan till storre eller mindre del firdiga Ostra
och norra stambanorna fullbordas enligt uppgjord plan. Men
darefter skulle under den narmaste framtiden inga flera jarn-
vagar byggas for statens riakning. 1 stillet skulle denna verk-
samhet Overlatas it den enskilda féretagsamheten, understodd
icke, sasom hittills 1 regel pligat ske, med lan till 25 av an-
laggningskostnaden, utan med direkt anslag till hégst ¥4 av
denna kostnad. Det Sparreska forslaget om uppgorande av en
plan for de jarnvigar, som erfordrades, och voro av den vikt,
att de borde understodjas, vann utskottets bifall.

Riksdagen godkinde i stort sett utskottets uttalanden.

Medan den av riksdagen salunda begirda utredningen av en
plan for de enskilda jirnvdgarna pagick — den anfortroddes
at en sarskild kommitté — blossade striden mellan motstdn-
darne till statens jdrnvagsbygge, "nihilisterna”, och dess an-
hdngare dnyo upp vid 1870 ars riksdag. Regeringen hade hos
denna begirt anslag for nordvéstra stambanans fullbordande
och for fortsattning av de bada Gvriga stambanorna, den oGstra
och den norra. Anslaget for nordvistra stambanan, pa vilken
arbetet var ldngt framskridet, beviljades utan storre svérig-
heter. Men nar turen kom till de andra banorna, drabbade
andarna hdrt samman, si mycket mera som striden f6r norra
stambanan gillde dven dess strickning. Allméinheten deltog
ock genom uttalanden i pressen, broschyrer, adresser o. s. v.
— man dterfinner hir bdde Adolf von Rosens och Nils Eric-

Marcus.  S. ¥.

)
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sons namn. Statsutskottet nedprutade regeringsforslagets an-
slagsbelopp fran 2,6 miljoner rdr rmt till 2 miljoner rdr,
broderligen delat mellan de bida banorna. I en reservation
vrkade emellertid en av lantmannapartiets ledare (E. Key) rent
avslag, endr det vore n6dvindigt att sitta en bestimd grins for
statsbanebyggnaderna. 1 riksdagen anslot sig till nihilisterna
bl. a. S. A. Hedin, som hivdade den ekonomiska libera-
lismens uppfattning, att all statsindustri ir foérdirvlig. Mot
denna askddning upptridde utom riksdagsmin frin de orter,
som skulle draga den nirmaste fordelen av de foreslagna ba-
norna, bl. a. dven Gripenstedt, som visserligen instimde i
uttalandet, att staten icke borde befatta sig med industriella
foretag, men fornekade, att denna grundsats hade nigon till-
laimpning pd jarnvigarna. Dessa anlades icke av staten i spe-
kulationssyfte utan for att skdnka ndringarna stéd och héja
landets vilstind. Trafiken pd stambanorna borde jimstillas
med post och telegraf och sdlunda liksom dessa vara en statens
angelagenhet. Emellertid ville icke ens Gripenstedt g lingre
an till yrkande p4, att de bdda omstridda banorna fortsattes —
sedan detta mal nitts, borde anliggning av statsbanor definitivt
upphora.

Mot andra kammarens mening och forst efter gemensam vo-
tering antog riksdagen statsutskottets forslag. Nirmast fol-
jande riksdagar beviljade sisom en konsekvens hirav ytter-
ligare anslag till Gstra och norra stambanorna, si att den forra
kunde 6ppnas for trafik &r 1874, den senare &r 1875. Vid sist-
namnda tidpunkt — négra 4r efter Oscar II:s tronbestigning
-— voro sdlunda statens stambanor séder om Givle—Dalajirn-
vagens linje fullbordade. Hela lingden av detta bannit ut-
gjorde 1,513 km., fordelade pd foljande sitt:

Vistra stambanan (Stockholm—Géteborg) ... .. ... 458 km.
Linjen Hallsberg—Orebro ..................... .. 251 )
Sodra stambanan (Falkoping-Ranten—Malms) ..... 381

Nordvéstra stambanan (Laxd—norska grinsen) .... 209
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Ostra stambanan (Katrineholm—Nassjo) ........ 216 km.
Norra stambanan (Stockholm—Storvik) ......... 2184,

1,507 km.)

Vid sidan hirav fanns det enskilda jirnvagsnitet med en
ingalunda obetydlig utstrickning, som i forhdllande till stats-
banorna raskt utvecklats under det sista halva artiondet. Den
ir 1869 begirda utredningen om de enskilda jirnvdgarna be-
handlades vid 1871 &rs riksdag, som icke kunde enas om nagot
system for de enskilda banornas byggande, men anvisade 2 mil-
joner rdr om aret under de fem dren 1872—76 att anvindas
sisom lineunderstod (sdledes icke i form av anslag, som 1869
irs riksdag haft sympati fér) till hogst 25 av anliggningskost-
naden. Den hirav framkallade snabba tillvixten, till stor del
sammanhingande med den efter 1870 infallande hogkonjunk-
turen, ivensom jarnvigsnitets fordelning Gverhuvud pd stats-
och privatbanor under tiden t. 0. m. 1875, framgér av féljande

siffror.
—— e i R
E '.:Stat?ns -—Em}ljdwf; Hela banniitet
Slutet av &r |7__]amvng1,*7 km. 7‘

I Gamat] amal |Gl |2 j

l km. | % isp&riga;spérigai mans | km. ‘ %
TR56 -ttt : 32 ! 48,5 34 } — 1 34 . 51,5 66 \‘ 100,0
) o e Gy LR i 303 | 57,5 176 48 | 224? 42,5| 527 100,0
1865...............| 869| 66,6 331| 105! 436“ 33,4 1,305; 100,0
T (o R T B B ! 1.118!\ 64,7 i 376} 233L 609'i 35,8 | x,7271| 100,0
18%5... S | 1,513| 41,1| 1,501 | 665 2,166 58,9 | 3,679| 100,0

Den totala anliggningskostnaden uppgick ar 1875 for stats-
banorna till 151,7 miljoner och for privatbanorna till 122,2
miljoner kronor.

) Skillnaden mellan textens och tabellens siffror (6 km.) kommer
pa nagra sidolinjer.
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D. Tiden efter 1875. De norrlindska banbyggena.

il

De svenska statsjirnvigarnas historia efter det syd- och
mellansvenska bansystemets fullbordan ir fortare berittad.
Medan vid denna tidpunkt riket séder om Dalarne hade for-
setts med ett jirnvigsnit, som i forhallande till folkmingden
kunde tdla jimforelse med vida rikare linder, si hade Norr-
land dnnu endast nigra kortare banstumpar frin flottleder och
sdgverk ned till Bottenhavet. Vikten av jarnviagar dven for
denna del av Sverige med dess rika naturtillgdngar borjade nu
av sdval ekonomiska som politiska skil att gora sig gillande.
Redan 1867 hade styrelsen Gver statens jarnvagsbyggnader fist
Kungl. Maj :ts uppmérksamhet pi saken, och 1870 fick styrelsen
uppdrag att utreda frigan om norra stambanans fortsittande
norr om Storvik samt om en tvirbana frin Sundsvall till nor-
ska grinsen. Sedan &r 1872 ett enskilt bolag fitt koncession
pd en jarnvdg Sundsvall-—Torpshammar, framlades for 1873
ars riksdag ett regeringsforslag om anldggning av en bana frin
Storvik till Torpshammar eller annan punkt pi linjen dirifran
till Sundsvall samt en annan bana frin denna anknytnings-
punkt over Jamtland till riksgrinsen, dir den skulle mota en
norsk statsbana frin Trondhjem.

Nu hade depressionstiden under senare hilften av 1860-talet
f6ljts av en hogkonjunktur och med denna hade den jarnvags-
nihilistiska stimningen i riksdagen betydligt forsvagats. Vis-
serligen restes alltjimt invindningar frin det sparsamhets-
ivrande lantmannapartiets sida. Men i allminhet var kinslan
for rattvisan och klokheten i att bereda dven Norrland fordelen
av det nya samfirdsmedlet, som icke kunde tinkas vinna till-
racklig utbredning endast genom enskilt initiativ, si stark, att
regeringsforslaget icke motte nigon avgérande opposition i sak,
utan meningsbrytningarna gillde narmast sparvidden samt de
foreslagna banlinjernas riktning — det outslitliga fimnet for en
svensk riksdagsdiskussion i jarnvagsfrigor.
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1873 ars riksdag, som silunda i princip beslot, att de di fore-
slagna norrlandsbanorna skulle anliggas sdsom statsjirnvigar,
brot hirigenom mot den uppfattning, som praglat riksdags-
besluten i jirnvagsfrdgan frin 1860-talets senare hilft. Da
hade det hetat, att det f6r framtiden borde vara slut med varje
statsbanebyggande — nu insag man nodvindigheten av att, om
Norrland alls skulle erhdlla jirnvdgar av nagon betydelse, de
maste byggas av staten.

Denna sistnamnda askddning har sedan denna tid varit den
forharskande i riksdagens jarnvagspolitik, ehuru den ofta fore-
tritts med stor ljumhet och ront starkt motstdnd under ekono-
miska nedgingsdr. Overhuvud finnas goda skal for den upp-
fattningen, att det icke varit det rent principiella hivdandet av
en mot statens jarnvagsbyggande eller statens jarnvagsdrift
fientlig eller vinlig standpunkt, som i sista hand fillt utslaget i
en jarnvagsfrigas behandling. Visserligen ha dylika askad-
ningar understundom — och sidrskilt under 1860-talets senare
halft — wvarit av framtridande betydelse f6r vissa gruppers
bedomande av hithorande frigor. Men utom rena lokalintres-
sen och deras formdga att gora sig gillande under riksdags-
behandlingen har den avgérande tyngden i vigskalen sannolikt
oftast representerats av det allminna ekonomiska laget. Daliga
ir, som skapat osakerhet och olust samt manat till sparsamhet
med statsmedels anvandning, ha betecknat nedgangs- eller stille-
stindstider dven for statsbanebyggandet. Under goda ar dter
har riksdagens ora varit vilvilligare, dess hand dppnare och till-
komsten av nya statsbanor — genom bygge eller kop — har da
framjats.

Byggnadsarbetet pad de ar 1873 beslutade banorna var avslutat
ar 1882, D& delade tvdarbanan Sundsvall—norska grinsen
Sverige i tvd delar pd ungeférligen lika langt avstind frin dess

sydligaste och dess nordligaste punkt. I den norra hilften av
landet fanns vid denna tidpunkt dnnu icke en enda jarnvag.
Niar diarfor vid 1881 &rs riksdag regeringen vickte forslag om
en bana Bricke—Sollefted, si stillde sig statsutskottet mycket
valvilligt. Men den ekonomiska konjunkturvisaren stod dnyo
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vid ebbmarket, och utskottet ansag sig dirfor bora forutsitta,
att den nya linjen skulle tills vidare beteckna slutet av statens
jarnvagsbyggande. Lantmannapartiet under Liss Olof Larsson
yrkade daremot rent avslag. Inom kamrarna hade sparsamhets-
ivrarne och statsbanemotstindarne mycket medhall. Man fram-
holl de finansiella vddorna av nya miljonutgifter for jirnvigar,
som blott skulle forbinda “6demark med 6demark”. Ville de
rika norrlanningarna ha jirnvigar, si borde de sjilva med
statsunderstod bekosta dem.

Emellertid avgick utskottsforslaget, som endast innebar ni-
gon avprutning av regeringens anslagskrav, med segern. Fol-
jande riksdagar beviljade darefter erforderliga medel, dvensom
anslag for inlosen av enskilda tvarbanor till Séderhamn, Sunds-
vall och Hudiksvall. Ar 1886 6ppnades jiarnvigen till Sollef-
ted for trafik och gjordes darmed Angermanilven till den di-
varande nordgridnsen for det svenska statsbanesystemet.

2.

Samma dr som jarnvigen Bricke—Sollefted borjade byggas
— dr 1832 — hade koncession beviljats for anliggning av en
enskild bana mellan Luled och norska grinsen. Hirigenom
och dven eljest pa grund av ekonomiska och militira skil blev
fragan om stambanelinjens fortsittande norr om Angermanilven
snart aktuell. Efter en ingdende kommittéutredning foreslog
regeringen 1886 ars riksdag att besluta om byggandet av en
stambana fran Solleftei over Skorped och Vinnis till Over-
luled (Boden). Ehuru andra kammaren under trycket av lant-
mannapartiets sparsamhetsiver, som spiddde ett nytt Pultava”
for statsfinanserna i dessa norrlindska banor, vilka icke ens
komme att betala trafikkostnaderna, an mindre rinta pa kapi-
talet, avslog forslaget, segrade likval i den gemensamma vote-
ringen statsutskottets forslag, enligt vilket banan tillsvidare
skulle byggas till Vinnds och en del av anslaget anvisas ej av
lanemedel utan utgd & riksstaten. Tullreformens riksdag, 1888,
okade drsanslaget till banan frén 2 till 4 miljoner kronor, vilket




resultat, trots lantmannapartiets motstind, vanns tack vare den
genom tullreformen skapade forbattringen av det statsfinan-
siella liget. Arbetet kunde nu pdskyndas, och vid 1890 ars
riksdag hade man hunnit s lingt, att man kunde berakna, att
aret darpd vara framme vid Vinnds. Regeringen foreslog nu
att, sisom ursprungligen planerats, fortsitta banan norrover
till Overluled. Samtidigt framlades ocksd forslag om inkop
av banan Lulei—norska grinsen, vars utférande endast delvis
fullbordats, nirmast till £61jd av de enskilda koncessionsinne-
havarnes svaga finansiella resurser. Detta banféretag ansags
vara av den vikt for landet, att staten mdaste trygga dess far-
digstillande —— jarnvdgen var ar 1890 endast nodtorftigt ut-
£6rd mellan Luled och Gillivare, linjen Gallivare—Luossa-
vara var foga mer in pabegynt och den jterstiende strickan
helt obyggd. Riksdagen bifoll regeringsforslagen och 1394
kunde den norrlindska stambanan till Boden invigas.

Ett par grenlinjer frin stambanan till kusten beslutades ock-
<3 under dessa ar, nimligen Mellansel—Ornskoldsvik (1891)
och Vinnias—Umed (1895). Den enskilda banan Nasviken—
Hudiksvall hade inlosts redan 1885.

J.

Nir riksdagen ar 1895 givit sitt bifall till byggande av jarn-
vigen Vinnds—Umed, hade uttryckligen framhdllits, att hari-
genom Norrlands behov av statsbanor borde for en langre fram-
tid bli timligen nojaktigt tillgodosett. Det skulle emellertid
dréja endast tva 4r, innan en ny norrlindsk jarnvigsfraga kom
att foranleda stora debatter i kamrarna. De gillde Gallivare—
riksgrinsenbanan, for vilken enskilda begart koncession, men

som regeringen ansdg vara av den ekonomiska, politiska och
strategiska betydelse, att den borde byggas av staten. Av riks-
dagen &r 1897 begirdes dirfor ett anslag for undersoknings
verkstillande, och detta anslag beviljades, dock forst efter
mycken strid. Denna blossade upp in hiftigare vid nidsta ars
riksdag, di forslag om banans byggande for en kostnad av over
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20 miljoner kronor framlades. Frigan komplicerades genom
dess sammanknytning med ett avtal med de enskilda dgarne till
malmfélten vid Luossavara och Kirunavara. Sedan rege-
ringen pressat riksdagen med hot om kabinettskris (statsminis-
ter var Bostrém, civilminister v. Krusenstjerna), gick dess for-
slag emellertid till seger.

Foljande riksdagar mdste bevilja stora tilliggsanslag till
denna bana, som kom att kosta visentligt mera in berdkning-
arna utvisade. Ar 1902 kunde den 6ppnas for trafik.

Ehuru med de vid 1900-talets borjan genomférda stats-
banorna, efter lingden raknat, hilften kom pa Norrland, skulle
statsbanebyggandet i 6vre Norrland icke avslutas, innan det nitt
Torne dlv. Nationella och strategiska intressen foranledde
regeringen att, trots banans klena finansiella utsikter, foresla
1897 ars riksdag byggandet av en bana Boden—Morjirv, vilket
forslag bifélls, och &r 1904 f6ljdes av en framstillning om
banans fortsittande Gver Lapptrisk till Karungi. Detta sist-
namnda forslag vann visserligen riksdagens bifall, endast i vad
det gillde linjen till Lapptriask, men senare besléts banans
framdragande till Karungi och Overtorned. I sin helhet 6pp-
nades denna bana 1914, och kom den att spela en stor roll for
trafiken pd Finland och Ryssland under kriget. Den komplet-
terades darefter genom anliggningen av en bana Karungi—Ha-
paranda, som Oppnades 1918.

Statsbanesystemet i Norrland har efter 1900 utokats med
ytterligare en synnerligen kostbar men for landet bety-
delsefull jarnvigsanliggning. Redan ar 1899 ingivo en del
riksdagsmin till regeringen ett forslag om undersikning av en
jarnvagsforbindelse Dalarne—Bohuslin. Men Z4ven inom 6v-
riga provinser vid Sveriges vistgrians framtridde vid samma
tid onskan om en jarnvag och foranledde motioner vid 1900
ars och foljande riksdagar, vilka emellertid avslogos av riks-
dagen. Ar 1904 framlade dirpd regeringen forslag om anvi-
sande av medel fér utredning angfende en bana frin bohu-
linska kusten 6ver Sveg och Stroms vattudal till limplig punkt
pa Gillivarebanan. Anslaget beviljades, och ar 1907 framlades
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for riksdagen forslag om anliggande av den s. k. inlands-
banans forsta del fran Ostersund till Stroms vattudal. Under
ae foljande dren anvisades fortsatta anslag i olika omfattning
och den nya banan, som dnnu icke helt fullbordats, forbinder
for narvarande (sommaren 1923) Sveg med Ostersund och
Ostersund med Vilhelmina. Forbindelsen frin Sveg till havet
har ndtts pa det sittet, att, sedan linjen Orsa—Sveg byggts av
enskilda med stort statsanslag, denna bana jamte jarnvagarna
Mora Noret—Orsa och Mora—Vianern (Kristinehamn) aren
1916—18 inkopts av statsverket.

E. Nyare statsbanebyggen i mellersia och vistra Sverige.

I det av 1858 drs kommitté framlagda forslaget till statsbane-
nat hade forutsatts en sammanknytning mellan norra och vistra
stambanorna fran Brovallen till Frovi (f6r fortsittning via
statsjarnvagen Orebro—Hallsberg till vistra stambanan). Diri-
genom skulle Norrlands férbindelse med mellersta Sverige pé

lyckligaste sitt genomféras. Planen overgavs emellertid tills-
vidare, och under tiden tillkommo i1 dessa trakter en rad en-
skilda banor, som visserligen moéjliggjorde den behovliga an-
knytningen, men pd omvagar (via Sala, Kolback, Flen, Ko-
ping, Frovi o. s. v.). Jdarnvidgsstyrelsen, som ej girna

sdg beroendet av de enskilda jdrnviagarna i detta mellan-
balte och hyste en livlig 6nskan att genom egna forbindelser
kunna fylla den hdr uppkomna luckan, foreslog ar 1896 for
regeringen att lita bygga en statsbana Krylbo—Frovi och in-
16sa den enskilda jarnvigen Frovi—Orebro. Regeringen fram-
lade forslaget vid 1897 ars riksdag — dock med den modifi-
kationen, att statsbygget skulle avse hela linjen Krylbo—Orebro.
Statsutskottet och andra kammaren avbojde forslaget under
hanvisning till vidan, att staten engagerade sig for djupt i jarn-
vagsbyggande och ehuru i kammaren framhallits risken av att
lata storre delen av mellersta Sveriges jarnvagsnat beharskas
av utlindska bolag. FEmellertid segrade i den gemensamma
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voteringen forsta kammaren, som med nagon jimkning uttalat
sig for regeringsforslaget. Sedan dr 1899 banan Frovi—Orebro
inkopts 1 stdllet f6r att nybyggas (over Ullersater), kunde hela
jarnvdagen 1900 Oppnas for trafik.

Samma riksdag, di Krylbo—Orebroforslaget framiades, hade
att taga stallning till ytterligare ett viktigt statsbaneprojekt. 1
vastra Sverige hade sdsom enskilda banor anlagts ett system av
jarnvagar, som i fortlopande f6ljd genom Skane och Halland
forenade Malmo med Goteborg. I borjan av 1890-talet hade
dessa banors inlosen av statsverket tillstyrkts av jarnvagssty-
relsen, som framholl den sammanhingande linjens jaimforlighet
med stambanorna dvensom dess betydelse for forbindelsen
mellan Skane, Halland och Goteborg samt genom den redan
anordnade angfarjan 1 Halsingborg och den motsedda 1 Malmo
med wutlandets jarnvagssystem, dar det borde tillkomma
statens jarnvagar att bestimma Over samtrafik o. d. Stats-
inlosen av de fem banorna foreslogs av regeringen vid 1894
ars riksdag men avvisades. Forslaget dterkom ndsta dr och
motiverades dd, utom med ovan angivna skal, dven med hanvis-
ning till, att forst om banorna komme i statens hand, kunde
trygghet vinnas for, att taxorna limpades efter landets och
allmanhetens fordel. Nu vann framstdllningen riksdagens
bifall.

Efter detta drojde det ej linge, forrdn man faste uppmark-
samheten pa, att en lingdbana genom Bohuslan, som mer dn
andra kustprovinser var vanlottat pd jarnvagar, vore bade en
naturlig fortsittning pd den nyligen inkopta vastkustbanan och
en viktig anknytningsled med det sydnorska jarnvagsnitet.
Redan 1897 framlade regeringen déarfor ett forslag till en dylik
bana, utgiende frin Olskroken vid Géteborg och strickande sig
via Uddevalla till Svinesund, dir anknytning skulle vinnas till
de norska jiarnviagarna. Riksdagen avbdjde emellertid for-
slaget under hanvisning till, att staten redan vore sysselsatt med
statsbanebyggande pid ett par andra hill och att varje garanti
for anslutning till det norska jarnvigsnitet saknades. Ehuru
de darefter forda underhandlingarna om en dylik anknytning
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slogo fel, aterkom {orslaget nista riksdag, nu med Skee
som slutpunkt. Denna ging vann det riksdagens bifall. Byg-
gandet av banan fortgick emellertid relativt mycket ldngsamt,
och forst ar 1909 6ppnades den for trafik, sedan banan Skee—
Stromstad inlosts.

Samma ar, som inlandsbanan beslots, anvisades aven medel
16r en ny statsbanelinje Jarna—Norrkoping, varigenom skulle

vinnas en forbdttring av stambanefoérbindelsen soderut jamte

en erforderlig avlastning av trafiken pd vastra stambanan norr
om Katrineholm.

F. Byggda och inlista banor.

En aterblick pia de av staten sedan mitten av 1870-talet
byggda storre banorna ger foljande bild (jfr tablan 4 sid. 18
och 19, av vilken denna ar en fortsittning) :

Lingd  Beslutad Oppnad
km. ar ar
Norra stambanan: linjen Storvik—

Ange ok tdbisattil o 0t e 265 1873 1881
Tvarbanan Torpshammar-—norska

gransen ) 1873 1882
Stambanan genom ovre Norrland:

Linjen Briacke—Sollefted ....... 1881 1886

,  Langsele—Vannas ....... 1886 1891
. Vannas—Boden 1890 1894

., Boden — Karungi—Over-
torned .................. 187 1897—1910 1914
Jarnvigen Gallivare—riksgransen . 230 1898 1902
jarnvagen Krylbo—Frovi 1897 1900
Bohuslanska lingdbanan 1898 1909
Jarnvagen Jarna—Norrkoping . ... 1907 1915

Inlandsbanan :

Linjen Ostersund—Vilhelmina .. 1907—1920 1918
,»  Brunflo—Sveg 1907—1920 1922
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Till dessa jirnvagar kommo emellertid dven de banor, som
staten genom kop forvarvat. En sammanstiallning av dessa
statsbanor lamnas i nedanstaende tabla :*)

Inkopet Inkopspris
Bana Langd beslots Summa Pr km.
km. ar kr. kr.

Hallsberg—Motala—Mjolby. 96,0 1879 4,000,000 41,667
Soderhamn—Bergviken .... 15,0 1883 691,763 46,118
Sundsvall—Torpshammar .. 57,1 1884 3,650,000 63,923
Hudiksvall—Nasviken ..... 16,0 1885 536,488 33,531
Lule3—Gallivare .......... 212,5 1890 6,500,000 30,588
Goteborg—Halland ........ 77,0 1895 5,016,548 65,150
Mellersta Halland .......... 74,0 1895 3,667,544 49,561
Skane—Halland ........... 120,0 1895 9,460,830 78,340
Landskrona—Angelholm ... 49,0 1895 2,034,279 41,516
Malmo—DBillesholm ........ 59,0 1895 3,242,635 54,960
Orebro— Hrpyi i i SN 26,8 1899 3,160,000 117,910
Stromstad—Skee .......... 7,1 1906 600,000 84,507
Orebro—Svartd .......... 50,1 1906 1,958,804 39,976
Malmo—Kontinenten . .... 31,9 1908 4,421,000 139,464
S vantalmat e e 38,5 1910 774,694 20,122
Mora—VANCTN e 287,0 1916 11,275,000 39,286
Mora—Noret—Orsa ........ 13,6 1917 1,290,000 96,269
Orsa—Sveg .l 123,0 1918 7,712,000 62,699
Hoganas—Molle ........... 9,6 1919 360,000 37,500
Skara—Timmersdala ....... 25,8 1920 408,000 15,814

Den totala langden av de av staten genom kop forvirvade ba-
norna beriknas enligt vid inkopen uppgivna matt till 1,387,5
km. Om hiarmed jamfores siffran f6r det svenska statsbane-
natets hela langd, framgdr, att hirav omkring tre fjardedelar
byggts av staten sjilv, medan den aterstaende fjardedelen for-
varvals genom kop.

') Liksom den foregiende tabldn efter A. Lilienberg, a. st. sid.
82—84 och 233.
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De skal, som foranledde staten att inkdopa de i tablan upp-
tagna banorna, ha i det foregdende i stort sett angivits. Sa
ifriga om tvdrbanorna (Séderhamn—Bergviken, Sundsvall
Torpshammar, Hudiksvall—Nasviken) till norrlindska lingd-
banan, LuleAi—Gaillivarabanan, det bansystem, som bildade vast-
kustbanan (Goteborg—Halland, Mellersta Halland, Skdne—
Halland, Landskrona—Angelholm, Malmo—Billesholm), Ore-
bro—Frovijarnvagen, samt banorna frin Sveg till Vanern
(Mora—Vinern, Mora Noret—Orsa, Orsa—Sveg). Roérande
Gvriga banor md anmirkas, att den forst inlosta, Hallsberg—
Motala—M;jolby, forvirvades sisom en forbindelseled mellan
Ostra och vistra stambanorna samt mellan sédra och norra Sve-
rige. Malmé—Kontinentenbanan inléstes i samband med in-
rittandet av dngfirjeleden Tralleborg—Sassnitz, sisom ett led
i strivandet att for statsbanorna forviarva samtliga farjefor-
bindelser med utlandet, sedan detta tidigare genomforts ifrdga
om lederna Hilsingborg—Hailsing6r och Malmo—Kéopenhamn.

Stromstad—Skee inkoptes i samband med Bohusbanans anlag-
gande. Orebro—Svartd, Svartilvs, Hogandas—MGlle och Skara

—Timmersdala banorna slutligen inkoptes av orsaker, som agde
samband med resp. jirnvigsforetags forluster eller obestind.

G. Eunskilda bawnor.

En bild av det svenska jarnviagsnitets utveckling kan ej bii
fullstindig, om ej dven de enskilda banorma berdras. Ehuru
fallande utom ramen for denna framstillning, vars uppgift det
varit att i raska drag skildra de svenska statsbanornas tillkomst-
historia, skola har likvdl ndgra ord utéver de redan anforda
dgnas jamval at denna del av jarnvagssystemet.

Det har tidigare namnts, att 1871 ars riksdag efter en sarskild
utredning av frigan, foranledd av den Sparreska motionen vid
1869 ars riksdag, pi regeringens forslag anvisade 10 miljoner
rdr sdsom understéd for enskilda jirnviagsbyggnader att under
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aren 1872—76 utgd med 2 miljoner om aret och i form av- lin
till hogst 24 av berdknade kostnaden. Denna frikostighet frin
riksdagen foranledde i forening med en gynnsam ekonomisk
konjunktur, att lingden av det enskilda jarnvagsnatet ar 1875
oversteg statsbanornas ej ovisentligt, i det att av rikets hela
bansystem om 3,679 km. endast 1,513 km. eller omkring 40 pro-
cent kommo pa statsjirnviagarna. De normalspdriga privat-
banorna hade ndstan jamnt samma lingd som statsbanorna

(1,501 mot 1,513 km.).

Metoden att anvisa anslag f6r fem &r i sander har seder-
mera foljts och givit en hog grad av stabilitet it statens forhal-
lande till det enskilda jarnvigsbyggandet. Ar 1876 anslogos
for detta andamal 10 miljoner, aren 1881, 1886 och 1891 varje
gang 5 miljoner och &ren 1896, 1901, 1906, 1911 och 1916
respektive 7,5 miljoner kronor. Fr. o. m. 1881 Airs anslag
har foreskrivits, att lineunderstodet far uppgd till hogst halften
av anliggningskostnaden. Ar 1911 beslots dessutom upprit-
tande av en lanefond om 5 miljoner kronor £6r privatbanebygg-
nader sdrskilt inom vastra delarna av Vdrmlands, Kopparbergs
och Jamtlands lin samt delar av Bohuslin och Dalsland. Ur
fonden, som sedermera forstarkts, kan regeringen medgiva 1dn
till hogst 34 av byggnadskostnaden. Dessutom ha vid sar-
skilda tillfdllen férekommit laneunderstod och anslag pa andra
villkor.

Sammanlagda understodsbeloppet sedan privatbanebyggandet
borjade t. o. m. ar 1918 har utgjort 118,6 miljoner kronor,
varav 114,4 miljoner sasom lin och 4,2 miljoner kronor som
anslag utan aterbetalningsskyldighet. Ehuru utforligare siffror
hirom meddelas i ett foljande kapitel (jfr sid. 71), ma har
sdsom jamforelse meddelas, att privatbanornas hela byggnads-
kostnad ar 1920 berdknades till 660 miljoner kronor och att mot-
svarande tal for statens jarnvdgar var 851 miljoner kronor.

Utvecklingen av jarnvagssystemet sedan 1880 framgar av
foljande siffror.




Enskilda jirnvigar

Slutet | Statens jérnvigar | normal- | smal-

A o tillsammans
av ar spariga | spariga

km. cm. km. | km. | % km.

188 | 1,956 o, 2,68 234 | 30920 | 1000 | 5876 |

1885 2,385 ¢ 3 : 4,505 | 114,9 6,890 |
1890 2,613 33,6 | 3 g 5,405 | 137,9 8,018

1895 | 3,270 | 2 T aare | | 6486 | 1655 | 9,756 |
1900 3,850 196,8 | 4,832 I 7,453 190,1 ‘ 11,303

1905 4,199 | 11 5,556 8,448 | 2155 | 12,647 |
1910 4,418 6,133 3,278 9,411 | 240,1 13,829

1915 4,910 6,469 484 9,953 | 253,9 | 14,863 |
1920 5,506 6,081 7 9,654 | 246,53 | 15,160 |
1921 5,507 | 5 6,091 | 0,679 | 246,9 | 15,186
1922 5,625 ‘ 287,6 6,002 3 9,775 249,4 | 15,400 |

Statsbanornas lingd har frin omkring 40 procent av
totalndtet ar 1875 redan 1880 sjunkit till omkring 33 procent,
en relation, som sedan forblivit tdmligen konstant, dnda till de
senaste dren, dd siffran dnyo stigit ndgot.

Under det att praxis tidigare varit svavande, har frin och
med forra halften av 1880-talet staten férbehllits inlésnings-
ratt 1 praktiskt taget alla {6r de enskilda banorna utfirdade kon-
cessionerna. Sammanlagda lingden av de banor, for vilka
sddan ritt ej foreskrivits, utgér numera omkring 17 procent av
det enskilda jarnvagsnitet. De numera s gott som alltid till-
limpade inlosningsvillkoren bestimma, att, om inlésen sker
inom tio ar frin jarnvigens Oppnande, l6sesumman skall mot-
svara sjdlvkostnaden med tilligg av 5 procents rinta men med
avdrag av uppkommen nettoinkomst. Foretages inlosen se-
nare, skall 16seskillingen antingen utgora dubbla summan av
nastforegiende tio arens nettobehdllningar av trafiken eller
ock bestimmas genom banans virdering av fem gode min.




Kap. II.

STATSBANORNAS EKONOMI
A. Jarnvagsndtels omfatining.

1

Statens jarnvdgar dr landets utan jamforelse storsta affars-
foretag. Det i dess anldggningar nedlagda kapitalet utgjorde
vid 1922 érs slut 6ver 1 miljard kronor eller ungefirligen samma
belopp som riksbankens hela omslutning, medan samtliga ban-
kers grundfonder stannade vid en totalsumma av omkring 560
miljoner. Statsjarnvdgarnas bruttoinkomster uppgingo samma
ar till 207 miljoner kronor, under det att samtidigt inkomst- och
formogenhetsskatten inbragte omkring 184 och hela inkom-
sten av tullar och acciser utgjorde omkring 273 miljoner kronor.
Statens alla ovriga affirsverk — telegraf-, post-, vattenfalls-
och domanverken — hade tillsammans ej stérre bruttoinkomst
an omkring 215 miljoner kronor, siledes ungefdr samma summa
som statsjarnvagarna ensamma. Antalet sysselsatt personal ut-
gjorde omkring 28,000 eller nira nog lika manga arbetare som
inom rikets hela textil- och beklidnadsindustri.

En ekonomisk rorelse av denna jattelika omfattning maste
givetvis vara ytterligt svar att i sin helhet 6verblicka. Det for-
sok, som i det foljande skall goras att giva en forestdllning om
statsbanornas ekonomi, skall dirfor ocksd stanna endast vid de
viktigaste huvuddragen, sidana de framtrada ur det omfattande
siffermaterialet.’)

1) Det statistiska materialet i detta kapitel ar, dar ej annorlunda
sarskilt angives, hamtat ur den officiella statistiken. I vissa vasentliga
hinseenden har framstillningen stannat vid 1920 drs siffror, enar 1921
maste betraktas sasom ett rent undantagsar ur ekonomiska synpunkter
och materialet for ar 1922 forelegat forst sedan arbetet fullbordats.
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Vid slutet av &r 1922 omfattade det svenska jarnvigsnitet
15,400 km:s lingd. Hirav kommo Pé statens jarnvigar 5,625
km. och pd de enskilda banorna 9,775 km. Drygt en tredjedel
av sparlingden trafikerades silunda ay staten. Av de enskilda
jdrnvigarna voro 6,092 km. normal- och 3,683 km. smalspdriga.

I forhéllande till invinarantalet har Sverige numera, sisom
framgédr av tab. 1, ett stérre totalt jdrnvigsnit in ndgot annat
land i Europa. Overligsenheten i detta fall ar 1 sjilva verket
utomordentligt stor, i det att Lettland, det land, som foljer
Sverige ndrmast i ordningen, icke har mera an tva tredjedelar
av den jarnvigslingd per invdnare, som virt land ager, och de
darefter kommande, Schweiz, Danmark, Frankrike, Norge och
Finland, ungefirligen hilften av den svenska jarnvagslingden
per invdnare. De stora industrilinderna, Tyskland, England
och Belgien, komma betydligt langre ned pa skalan. Diremot
aro Forenta Staterna visentligt bittre forsedda med jarnvigar
an till och med Sverige och in mera Kanada och Australien.

En annan blir emellertid bilden, om relationen sokes med
landets ytareal. D& komma for Sveriges del pi 10,000 har
3,6 km. jiarnvigar, under det att Europas i detta avseende
framsta land, Belgien, har siffran 15,25 km. — ett tal, som
nira nds dven av Schweiz, Tyskland och England. Sveriges
tal motsvarar emellertid genomsnittssiffran fér hela Europa,
som ar 3,4 km. Bortriknas de sex nordligaste linen (Norrland
-+ Kopparbergs lin), stiger den svenska siffran till 7 km. jarn-
viag per 10,000 har, och tages vért titast befolkade och bast
jarnvagsforsedda lin, Malméohus lan, for sig, nds talet 18,7 km.,
vilket €] ovisentligt Gverstiger den belgiska siffran.

Intet svenskt lan (se tab. 2 och 3) saknar jarnvagar, men i
tre — Kalmar, Blekinge och Gottlands — finnas inga stats-
banor. A andra sidan sakna Jamtland och Visterbottens samt
Norrbottens lin (sd nir som pd en liten stricka av 5 km.) en-
skilda jirnvigar. Denna olikhet sammanhanger dirmed, att ej

Marcus, S. ¥.

o
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mindre in nira hilften av hela statsbanenitet kommer pa Norr-
land, dar vidare omkring 85 procent av jirnvagarna dro siats-
hanor, medan i Ovriga Sverige statsjarnvagarna endast utzora
omkring 24 procent av den totala banlingden. I Norrland aro
ej blott huvudlinjerna utan dessutom flertalet bibanor statens,
. mellersta och sodra Sverige ar det i huvudsak endast de stora
stambanorna jimte vistkustbanan, som tillhora statens nit. De
enskilda jirnvigarna dro mestadels smarre banor, fordelade pa
omkring 150 olika @gare, ehuru dven bland dessa finnas jarn-
vigar, sisom exempelvis Bergslagsbanan, vilka ur manga syn-
punkter dro av samma natur och betydelse som stambanorna.

B. Transportmaterial och transportarbete.

L

Jarnvigarnas huvuduppgift ar att utfoéra transporter. En
uppfattning rorande statens jarnvigars trafik bor darfor be-
redas, innan uppgifterna angdende den ekonomiska verksam-
lieten narmare belysas. :

Jarnvagstrafikens utveckling foljer av litt insedda skal nara
den allminna konjunkturvixlingen. Under den fyratiodrs-
period, for vilken siffror i detta kapitel i allmdnhet meddelas,
har man, sisom av nedanstiende, av d:r Karl Amark offent-
liggjorda svenska prisindex framgar, forst en nedgdngsperiod
fran 1880 till 1887, direfter ndgra &r av stigande till 1890—91,
s& dnyo en vagdal med ligpunkten vid 1895, och nidsta hojd-
punkt vid 1900. Dirpa vidtager, efter ett stillestand och till
och med nigon nedging &ren 1900—1905, en period av 1 stort
sett oavbrutet stigande priser. En forsta toppunkt nds 1907,
varefter foljer ett mindre bakslag 1908, men direfter ar steg-
ringen oavbruten. Som bekant har denna uppétmarsch sedan
under kriget fortsatt i accelererad takt och avbrots forst 1919
f6r att efter en ny rekordprisdkning 1920 till synes definitivt
bytas i nedging och for iren 1922-—23 stanna vid laget for
1916 &rs forra halft.
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D:r Amarks svenska varuprisindex dren 1880—1913.

Basperiod 1831—S85,
hojdpunkter dubbel-, lagpunkter enkelstrukna.

Ar Generalindex Ar Generalindex
1880 e 108 1897 L e s 86
1881 ..., 105 1898, ' L bt 90
1882 104 189915 5 Suiek Sl & 96
1883 i s lbe o s, 101 19007, S Rahig 100
1884 . .......... .. 07 1901 97
I6RS s 93 AR S e e 96
7 T P 89 1903 96
T8 g, R ir 85 1904 . e Sl 28l O
TERR Y SR 0y 94 22 0 SRR PR e VR T o
128G ST 94 HOUG S SIS S
o Ao 97 il v 109
e i 1908 ............... 104
102 Tih e 91 1909 S e I 105
1893 I SN 88 OO e et 1 108
| 21072 S S el 84 TUTEH I ol o T
O e i [ O 83 120 e e B 116
TR06 - (NI 84 yEoh i TR g B e e

De drtal — 1880, 1890, 1900, 1910 och 1920 — som i de
foljande tabellerna forekomma for att belysa den historiska ut-
vecklingen av vissa med statsjirnvidgarnas ekonomi samman-
hangande faktorer, ha silunda, utom att beteckna boérjan och
slutet av de fyra drtionden perioden i sin helhet omfattar,
aven den egenskapen att, vad de tre forstnimnda och det sista
artalet betraffar, vara toppér i en priskonjunktur, medan 1910
ar ett ar inom en uppatgdende priskurva.
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Nedanstdende siffror visa sdsom en forsta orientering utveck-
lingen av bannatets lingd under de fyra tioarsperioderna mellan
1880 och 1920:

Bannatets medellangd,

Ar km.
TRRUEE e s e G it 1,945
1 EeAS B W R o 1 - A il R 2,613
OB ey ol e B mods et e 3,729
ORI 0 Eeiat e s ol e 4,380
G20 e, 8 AN S S DA 5,582
) L0 N ot U S ARy L p G S e 5,614

Den rullande materialen har tillvuxit i vida hastigare takt, dn
bannitet utvecklats, vadan trafikkapaciteten i motsvarande
grad okats. Pa grundval av forestiende siffror och uppgifterna i
tab. 4 kunna foljande relativa tal utraknas:

’ 1880' 1890 ‘ 1900 ! 1910 ! 1920" 1922
| | ‘

Relativa tal

Banmedellingd, km. ........... ... 100 ! 134,83 | 191,7 225,22 287‘0; 288,6

Antal lokomotiv ...... .............. 100 | 130,6 | 20I,4| 305,2 377,1| 370,8
» person-, post-ochfdngvagnar, 100 ' 120,6 | 143,7 | 204,8 | 268,91 269,6
» gods- och resgodsvagnar...| 100 [ 127,7| 197,4 295,$i 376,9 | 3781 |
» sittplatser i personvagnarna, 100 !l 112,5 | 148,4 | 254,9 385,9: 387,4'

Gods- och resgodsvagnarnas last- | l i
firradoa,l - o LSS RRRICED 2 | 100 | 135,6| 260,0 | 490,1 | 698,0 | 706,0

Av denna tabld framgir, att dnda till omkring 1900 antalet
lokomotiv samt godsvagnar utvecklats i ungefirligen samma
takt som bannitet, medan godsvagnarnas lastformdga efter
1890 visentligt stegrats. Antalet personvagnar har daremot
icke 6kats 1 samma proportion. Detta intrdder forst under det
sista decenniet, och stegras dirvid personvagnarnas platsantal
genom forbittrade typer vida starkare dn vagnantalet. Loko-
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motiv- och godsvagnsantalet 6kas hastigt under de bida sista
artiondena.

Den storsta okningskoefficienten kommer emellertid dven
for tiden efter sekelskiftet pd godsvagnarnas lastkapa-
citet, dar stegringssiffran dr nira nog dubbelt si stor som

for vagnantalet. Godsvagnarnas totala lastforméaga &r 1920
uppgick till omkring 437,000 ton. Denna summa motsvarar
omkring 60 procent av hela den svenska 4ng- och motordrivna

handelsflottans nettotonnage samma &r samt omkr. 43 procent
av motsvarande bruttotonnage.

Till jaimforelse med de enskilda jirnvigarna mi nimnas, ati,
trots det att dessa ar 1920 forfogade over en banlingd, som var
niara dubbelt sd ling som statsjarnvigarnas — varav likval mer
an en tredjedel kom pd smalspdriga banor — den rullande ma-
terialen, sdsom nedanstiende siffror visa, nippeligen var vi-
sentligt storre.

Statens jarnviagar Enskilda jirnvigar
1020 1922 1920 1022
Antal lokomotiv inkl. elek-

triska och motorvagnar 1,086 1,068 212
Antal person-, post- och

fangvagnar 2,006 2,011
Antal gods- och resgods-

vagnar 27,467 27,553
Antal sittplatser 1 person-

AgNATNA woee . vuw. . 90,338 90,675 100,129
Gods- och resgodsvagnar-

nas lastformdga, ton .. 436,718 441,650 388,185 392,910

Forklaringen till detta vid forsta paseendet anmarknings-
virda forhdllande ligger emellertid diri, att transportarbetets
totala omifattning vid statsbanorna ir av ungefirligen samma
storleksgrad, som vid de enskilda jarnvdgarna. Mot omkring
25 miljoner tigkilometer hos statsbanorna ar 1920 svarade om-
kring 29 miljoner hos de enskilda banorna, och samma siffror
for antalet vagnaxelkilometer voro resp. 911 och 755 miljoner.

I frdga om dessa senare siffrors utveckling inom statsjdarn-
vigarna under den tidigare berdrda fyratiodrsperioden, hinvisas
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till tab. 4 samt, for ett bedémande av utvecklingstakten, till
foljande tal:

1880 ‘l 1890 | 1900 }' 1910 i 1920 r 1921 '

Relativa tal 1

]
134,3 191,7! 225,2 | 287,0 | 287,0 | 288,6

Banmedellingd, km

Tagkilometer

443.5| 367,11 397,3
Tigkm. per bankm 100 137,5
\

109,0 | 159,9 | 190,1 | 154,9 | 127,8 | 137,6 |

103,1 | 140,6 | 162,5 118,83 | 125,0

|

| ! 1

| 132,5 | 274,2 | 367,7 | 3985 341,9 | 360,6]
Vagnaxelkilometer \ 146,5 | 306,9 | 428,1! |

|

| | |

U

Vagnaxelkm. per bankm.| 100

Transportarbetet har silunda under uppsvingsperioden efter
1890-talets mitt starkt stegrats, men under de senaste dren Ater
gatt tillbaka. Trafikintensiteten — tig- och vagnaxelkilometer-
talet per bankilometer — ar 1920 var icke storre an ar 1900
och ar 1922 till och med atskilligt lagre.

En narmare granskning av trafikens enskildheter bestyrker
de har angivna huvudlinjerna.

C. Personirafiken.

Persontrafiken, vars viktigaste data belysas i tab. 5, redo-
visade ar 1920 ej mindre &n omkring 32 miljoner resor, vilket
innebdr, att, om alla invdnare i Sverige begagnat statsjarnva-
garna det aret, det i genomsnitt kommit fem sddana jarnvags-
resor pd varje svensk. For dr 1922 gick reseantalet ned till
26,5 miljoner, men dr 1919 slogs rekordet med 34 miljoner
resor. Siffrorna visa emellertid ocksi, att, ehuru reseantalet
ungefarligen tiodubblats under den fyratiodrsperiod, tablan
avser, sd har den banlingd, varje resande fortskaffats, forblivit
timligen konstant — den har oftast rort sig kring 41—44 km.
(&r 1916 hogsta siffran med 50 km.). I forhéllande till ban-
medellingden har diaremot en avsevird nedging av medelrese-
lingden skett: frin 2,5 procent ar 1880 till O,s procent ar 1922.

Den relativa utvecklingen under periodens olika artionden
belyses ndrmare av foljande tal.
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|

| |
| 1900 ‘ 1910 | 1920 | 1921 | 1922

Relativa tal

» o » | 1345 | 256,9 | 244,8| 146,8 xzo,gw“ 138,6
» » I » 151,.1: 369,3 ‘, 741,9 ‘11‘193,9 1,045,6/1,000,8
| | | |

» > I-II ? 1 ‘ 1 1 ‘ ‘
inkl. trupptransport | 146,7 | 341,6| 641,5 986,8‘| 860,1 825,4
| Medelreselingd, I klass| | 145.2| 324,3| 364,53 | 340,0'1 378,31 394,38

Antal resor, i k]ass\ 59,6| 38,6 57,9| 36,8 26,3 31,6
| ‘
\

i

1 ‘ 1 ’ |

| Banmedelldngd, km ‘ 134,3 xgml 225,2 | 287,0 287,0 2885
I 1

i

\
|

» L » | 1 85@} 87,8| 805| 87,8 87,3" 90,2
» I—-II » | 91,7‘ 5| 8s.4| 87,5 89,6 91,7

|

!

,

I » I » | ‘1”0’5 113,8| 201,5 | 335.4 323,1! 320,2
1

|

|

Ir » .. 1505 | 496,2 | 494,0, 391,83 457,6

| | [
| Personkm., I klass .. | 87,71 2130 | 100,1| 124,3
| 1 ,

| ‘ |
932,1 915,1]
I-II » \

TUR! e l 132,0 | 598,1 [1,049,3|
‘ I
inkl. trupptransport ‘ 133,3[ 2| 546,0| 862,35 758,8| 753,

| Personkmu. per bankm....‘ 100 | 98,38 | 5| 241,3 298,3‘ 263,8! 260,0

Totalantalet resor har silunda ¢kats i tamligen jamn takt,
men visentligt hastigare in banlingden, medan siffrorna for
forstaklassresorna visa en stark nedgdng och for andraklass-
resorna nigon, ehuru relativt svag, stegring. Det ar tredje-
klassresorna med sin tolvdubbling under perioden 1880—1920,
som filla utslaget. Antalet personkilometer per bankilometer
har diremot icke hallit takt med bannitets utveckling — en
parallellrorelse, som emellertid ej heller utan vidare kan
forutsittas. Relativa antalet resor i forsta och andra klass
har oavbrutet minskats under hela perioden, medan tredje-
klassresorna okats. Under det att de sistnimnda éar 1880
utgjorde ungefirligen 80 procent av hela antalet, hade de &ar
1922 natt upp till omkring 96 procent. Praktiskt taget kan
sigas, att stegringen av persontrafiken kommer sd gott som
helt pi tredjeklasspassagerarnas konto.

Férsta- och andraklassresorna ha emellertid storre betydelse
i6r statsbanornas ekonomi, dn som mdhanda kunde slutas av
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det nu papekade forhdllandet. De ticka namligen, sdsom
tabell 5 visar, avsevirt lingre stricka in tredjeklassresorna,
vilket 1 vidsentlig grad torde sammanhanga med sovvagnstra-
fiken. Ar 1922 fortskaffades varje resande i forsta klass i
medeltal 454, i andra klass 214 och i tredje klass 37 km. Sa-
lunda en betydande skillnad. Antalet personkilometer bliva
pd grund hidrav ocksd relativt hogre inom klasserna I och 1Bl
an vad motsvarande relation for endast reseantalet angiver.
Personkilometersiffran for tredje klass var dr 1922 omkring
81, men antalet tredjeklassresor, sisom nyss namnts, 96 pro-
cent av samma tal for hela trafiken. Och f6r andra klass-
resorna utgjorde personkilometertalet 14, men reseantalet en-
dast 3 procent av totalsiffrorna.

Persontrafikens intensitet har allt sedan tiden omkring &r
1890 varit stadd i stegring och forst dren efter 1920 forete till-
bakaging. Den var dr 1920, di antalet personkilometer per
bankm. utgjorde 239,000 och antalet resor per bankm. 5,666,
nara nog dubbelt si stor som kring sekelskiftet, vars motsva-
rande tal voro 122,000 och 2,936. 1920 ars tal overtriffades
till och med ett par ginger under krigsperioden. Ar 1921 in-
tradde emellertid, som namnts, iter en betydande avmattning
och dr 1922 hade hir ifrfgavarande tal sjunkit till 208,000
personkm. och 4,712 resor per bankm.

Utnyttjandet av personvagnarna har under &rens lopp fore-
tett en liknande utveckling. Mot omkring 18 procent betalda
platskm. dren 1880 och 1890 svarade 29 procent ir 1910 och
38 procent ar 1920. Négra &r tidigare — 1917—1918 — 1lag
denna siffra omkring 40 procent. Denna okning, som givet-
vis ar av stor betydelse for statsbanornas ekonomi, dr sirskilt
anmarkningsvard med hinsyn till bannitets utstrickande till
folkfattiga delar av riket. Persontrafiken inom dylika omriden
bor i forsta hand resultera i en glesare besittning av vagnarna,
vilka maste medforas till det antal, som motsvarar trafikbeho-
vets maximum pd en ofta endast kort del av en ling stricka.

For de enskilda jarnvidgarna var totalantalet resor visent-
ligt hogre dn for statsbanorna, under det att medelreselingden
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var avsevart mindre. Sélunda kommo dr 1920 mot 32 miljoner
resor hos statsbanorna 52 miljoner hos de enskilda — £6r hela
det svenska bannitet silunda omkring 14 resor per invinare
och &r — men utgjorde medellingden for de forra 42 och for
de senare endast 20 km. En dnnu mindre anpart dn hos stats-
jarnviagarna kom hos de enskilda pi forsta- och andraklass-
resorna -— de uppgingo till endast 2 procent av hela reseantalet.
Den korta genomsnittliga reslingden gor, att privatbanornas
personkilometersiffra blir avsevart liagre an statsjirnvigar-
nas : den stannade ar 1920 vid 1,071 miljoner mot 1,337 miljoner
vid statsbanorna.

Siffrorna for persontrafikens intensitet voro for de enskilda
jarnvagarna sasom helhet ligre an for statens jarnvagar. Ar
1920 utgjorde personkilometertalet per bankm. for de senare
240,000 km. mot 138,000 f6r de normalspariga privatbanorna
och 74,000 fér de smalspiriga. Utnyttjat antal betalda plats-
kilometer uppgick for statsbanorna till 38 procent, f6r normal-
spariga enskilda till 33 och for de smalspdriga till 30 procent.
Vid en jamforelse med nigra av de storsta enskilda jarnvi-
garna staller sig forstnimnda relation emellertid ndgot annor-
lunda, sasom foljande siffror visal)

Statens Bergs- Givle - | Stockholm-|
g | ‘

jirnvigar lagerna Dala | Visterds |

—
i

1911 ; 1920 | IQII [ 1920 | 1911 ‘ 1920 | 1911

| |
i1920~
|
i
\

| Personkm. per bankm., |
tusental | 145 | 25 84 | 129 | 19
| Medelreselingd, km ‘ | 42 |v lag [ 24 | .1

29 {
22 |

Persontrafiken har silunda hos dessa enskilda banor under
de senaste tio dren utvecklats i allminhet gynnsammare an hos
statens jarnvagar. Sarskilt framtrdda i detta avseende Bergs-
lagernas och Vasterdsbanorna. Medelreselingden foreter dir-
emot ungefirligen samma bild av relativt oférandrat lige vid
en jamforelse mellan dren 1911 och 1920.

Med avscende pd denna och féljande motsvarande jamforelser, se
forordet.

L2




D. Godstrafiken.

Jarnvigstrafikens andra stora hdvstang dro godstranspor-
terna — ekonomiskt dn mer betydelsefulla dn persontrafiken.

For statens jiarnvagars godstrafik under dren 1880—1922
limnas vissa uppgifter i tab. 6. Utvecklingen under fyratioars-
perioden belyses narmare av nedanstdende relativa tal:

[ERE ) [
‘ | 1880 | 1890 | 1900 | 1910 { 19201

Rclatnva tal

- | ; | '

| 191,7| 225,2| 287,0] 287,0 288,6
| |

400,4 | 703,53 844,0, 731,5 7781

Banmedellingd, km
Avgiftspliktigt gods, ton

i
|
\

Medeltransportlingd for|
avgiftspliktigt gods per
| 100 | 110,3 | 115,0| 1308

|
1280/ 134,6
Tonkilometer fér avgifts- \ |

|
|
- l
pliktigt gods 100 | 5| 442,83 807,0 1,101, 5! 935‘35‘1_045,1]

Tonkilometer per bankm.| 100 | { 2315 | 359,8 _,84,31 327,8| 363,0

Den totala godsmingden har sdlunda, sisom en jamfiorelse
med tablin & sid. 39 visar, till och med ar 1900 okats relativt
nigot mera an reseantalet, men saktar sedan i tempo, sd att
stegringssiffran &r 1920 ar ligre for gods- an for persontra-
fiken.

Medeltransportlingden sinktes ldngsamt dnda till 1890-talets
mitt, beroende pad minskad transportlangd for flera av de kvan-
titativt viktigaste godsslagen (skogsprodukter, stenkol, kalk
och gbdningsimnen). Sedermera har medeltransportlingden
emellertid efter hand 6kats och var dr 1922 omkring 50 procent
hogre an vid 1890-talets mitt (91 km).

Under krigsiren steg godstrafiken oerhort, icke blott pa
grund av den allminna hogkonjunkturen, utan ock sdsom en -
f6ljd av sjotrafikens svérigheter och transiteringens Okming.
Godsmingden gick upp frén omkring 15 miljoner ton &r 1913
1ill hogst omkring 19 miljoner ar 1916, transportvigen frin 125
till 188 km. och tonkilometertalet frn 1,0 till 3,6 miljarder
under motsvarande ar.
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Men dven den for ar 1920 redovisade godstrafiken av 14
miljoner ton representerar en relativt sett mycket betydande
godsmingd. For att belysa kvantitetens storleksgrad md sa-
som exempel angivas, att rikets hela produktion av jarnmalm
__ statsbanornas ur viktsynpunkt betydelsefullaste godsslag —
sir 1920 uppgick till omkring 4,5 milj. ton eller att sammanlagda
vikten av allt under nimnda ir tillverkat jarn (tackjarn, sting-
jarn och ovillda mellanprodukter) utgjorde 1,3 miljoner ton,
av pappersmassa, papp och papper 0,7 miljoner, av kvarnpro-
dukter (mjol, gryn, kli) 0,5 miljoner o. s. v.

En uppfattning i évrigt om vilka godsslag, som kvantitativt
betyda mest for de svenska statsjirnvagarna, bereda foljande
siffror for dren 1920 och 1922.

Godsmangden, resp. tonkm. i
forhallande till hela
Godsslag godsmangden antalet tonkm.
1920 1922 1920 1922

7 % % %
Malm, alla slag ........covvon. 23,2 415 27,1 46,3
iravinkeal oo e 18,6 156 148 1238
Vied aell fomzie i e iz 5,4 7,3 3,2
StenkoliochiVkoks % Ll .0 Ll 4,9 2,6 23
tEelcol «im i SRRl e R 1,8 0,8 3,4 1,0
Jarn och stdl, arb. och BERHBBIS Bt 1 Lol 3 8,2 4,7
Spannmal, malen och omalen,

Arter ochl DEOA: Lo ohiieiis et 3,6 3,6 62 5,6
Tramassa, torr och vat ........ 3,0 2,8 S {57
Papp och papper .......ccecoon 241 1,9 2,6 2.2

75,3 80,2 753 79,8
OV TI g T S P 247 19,8 247 20,2

100,0 100,0 100,0 100,0

Av det godsslag, som, enligt vad dessa siffror visa, ar den
viktigaste varan, nidmligen malmen, kommer huvudparten pa
lapplandsmalmen. Denna tickte ar 1920 ensam omkring 17
procent av godsvikten och omkring 23 procent av tonkilometer-
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talet. Malmtrafikens stora betydelse for statsbanornas gods-
transporter daterar sig frdn Ar 1895, di Gillivarebanan
oppnades, och dd detta godsslag, fran att ha omfattat endast
cmkring 5 procent av den totala godsmingden och om-
kring 3 procent av antalet godstonkm., med ens lyftes upp
till att tdcka resp. 20 och 30 procent av dessa tal. Sista aret
fore kriget nddde siffrorna sina hittillsvarande rekord — upp-
gdende till ej mindre dn 40 procent av godsmingden och 49
procent, d. v. s. ndra hilften, av tonkm.-talet. 1920 4rs
siffror representera siledes en visentlig, relativ avmattning av
ralmtrafiken. Fore 1895 var det skogsprodukterna (trivirke
snickeriarbeten, ved och torv), som fyllde det visentliga av
godstrafiken: ar 1894 omkring 36 procent av godsmingden och
omkring 28 procent av tonkm.-talet.

Intensiteten av godstrafiken, matt i relationen mellan tonkm.
och bankm., har under hela perioden 1880—1920 stegrats mera
an for persontrafiken. Jdmforelsetalen visa nimligen f6l-
jande bild:

1880| 1890 1900 IgIO‘ 1970 1021 ’ 1922 %

I\elatlva tal

|

| Personkm. per bankm..

! | |
100 | 5| 241,38 | 298\1‘

| |

Tonkm for avglftsplll\tlgt ‘
5| 3508 | 3848 327.2

\ gods per bankm. ......

7

I00

Anmirkningsvirt dr emellertid, att under periodens sista
decennium stegringen varit visentligt svagare for godstrafi-
kens vidkommande. Okningen mellan 1910 och 1920 ir for
denna endast omkring 7 procent, medan motsvarande tal for
persontrafiken dr ej mindre dn 24 procent. Under krigsperio-
den steg emellertid tonkm.-talet per bankm., sisom en f6ljd
av den ytterligt starkt stegrade trafiken, hogst visentligt.

Huru skiftande forhdllandena i detta avscende Aro for olika
linjer, framgar av foljande siffror for ir 1920:
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Tonkm. (tusental)
Linje per bankm.

Lulea—Gallivare 1,416
Kiruna—Riksgransen 1,137
Alingsas—Goteborg 813
Storvik—Krylbo 812
Hallsberg—Laxa 744
Mjolby—Nissjo 691
Nassjo-—Haéssleholm 632
Atige—=ILjusdall g Sl el R 503
Bracke—Ange 452
Falkoping—Nassj0 . ....ocovneenenee 342
Katrineholm—Norrkoping 257
Bracke—Storlien 169
Inlandsbanan

Uddevalla—Stromstad

Hela statsbanenatet

En mycket visentlig forbattring ar for perioden 1910—1920
att anteckna for utnyttjande av godsvagnarnas birighet. Denna
relation, som under alla ar fore 1910 rort sig kring siffrorna
33—37 procent, steg ar 1910 till 39 procent, forbittrades sedan
successivt, nidde ar 1916 till hojdpunkten 52 procent och hade
& 1920 icke sjunkit tillbaka mer dn till 48 procent. Den
gynnsamma utvecklingen forklaras av en 6kad omfattning av
specialtransporter samt av inom jirnvagsforvaltningen vidtagna
itgirder for bittre ekonomi vid vagnfordelningen.

De enskilda jarnvigarna med sin i forhallande till stats-
banorna dubbla linjelingd befordrade ar 1920 omkring 24,9
miljoner ton avgiftspliktigt gods, silunda omkring 180 procent
av statsbanornas motsvarande siffra. Liksom for persontra-
fiken, si var emellertid medeltransportvigen avsevart kortare:

mot statsjarnvigarnas 140 km. per ton kommo for de normal-

spariga privatbanorna 58 km. och for de smalspariga 32 km.,
en naturlig f6ljd av flertalet av dessa banors relativt obetydliga
lingd. Tonkilometertalet blev ocksi ligre och utgjorde 1,310
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miljoner kilometer mot statsjarnvdgarnas 1,976 miljoner. Aven-
sa uppgick siffran for godstrafikens intensitet ej till mera in
resp. 191,700 och 48,700 tonkm. per bankm. for resp. normal-
och smalspariga banor mot statsbanornas 354,000 km.

Bland de storsta privatbanorna forekommo emellertid for
Bergslagernas jarnvagar i dessa avseenden higre tal an for
statsjarnvagarna, sisom nedanstiende siffror visa:

‘ Statens Bergs- Givle— | Stockholm-
| jérnvigar lagerna Dala Visterds

|
IQIT | 1920 | I1QII | 1920 | IQII | 1920
9 | 9

Tonkm. for avgiftspl. gods |
per bankm., tusental ...| 348 | 354 | 387 i 635 | 247 | 240

159 | 51| 43

Medeltransportlingd, km...| 124 | 140 | 123

E. Inkomsterna.

I

Liksom jarnvdgarnas huvuduppgift dr att ombesorja trans-
porter, sa besta inkomsterna ock till vida 6vervagande grad av
befordringsavgifter. Av den summariska Oversikt, som med-
delas 1 tabell 7 angdende statens jarnvigars inkomster under
perioden 1880—1922, framgdr ocksd, att endast en forsvin-
nande del av inkomsterna harrérde fran andra killor an tra-
fiken.

Totalinkomsten for statsjarnvigarna uppgick ar 1922 till 207
och ar 1920 till 343 miljoner kronor. Denna summa, som san-
nolikt vida Overstiger vad varje annat foretag inom riket, all-
mant eller enskilt, kunnat bokfora som bruttoinkomst, kommer
i paritet nirmast med statsverkets egna inkomsttitlar.

De enskilda jarnvdgarnas bruttoinkomst ndr icke upp till
statsbanornas, utan stannar ett gott stycke under denna. Sa-
lunda var de forras totalinkomst av jarnvigsdriften &r 1920
omkring 276 miljoner mot statsjirnvigarnas 343 miljoner
kronor.
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Hela den svenska handelsflottans bruttoinkomster upp-
gingo ar 1920 till omkring 596 miljoner kronor, séledes till
173 procent av statsjirnvigarnas. Men av denna siffra kommo
endast omkring 62 miljoner kronor pd den inrikes godstrafiken
och omkring 30 miljoner kronor pd all passagerartransport,
varav huvudparten pa inrikes trader.

2

Huru statsjarnvagarnas inkomster utvecklats under de av
tabell 7 berorda aren framgir av nedanstiende jamforelsetal:

1910 I 1920 1 1921 \ 1922 |

|
|

Relativa tal

: | | : |
| Banmedellingd, km. ‘ 3| 191,7| 225,2 287,0/ 287,0] 288
Bruttoinkomst, kr ‘ 3| 270,6 | 437,4 |2,080,2|1,560,0'1,255,6
dirav persontrafik { { | 249,6 | 399,2 [1,657,3|1,486,2 1,115,3

»  godstrafik | 135,4 | 270,9 | 452,0 |2,311,9/1,550,5/1,285,3!

Personkm. 1 1335 | 203,2 | 546,0| 8625 7588 7531
5| 442,38 | 807,0 |1,101,5| 935,3/1,045,1
Medelinkomst per person-| i :
km. av biljetter......... : 7| 8s5,5| 71,8| 188,4| 102,6| 144,5

Medelinkomst per tonkm.| ;
avgiftspliktigt gods ...| 100 | 58,5 | 220,0| 173,8| 1289

Medelinkomst per bankm.| 100 | : 182,1| 690,1| 5I7,5| 414,1
» dag och}

100; 5| 183,3| 700,0, 525,0| 420,8

| Amarks prisindex ......... ‘ 108 | 108 | — — —

Under perioden 1880—1895 var inkomsten per bankm. stadd
i nira nog oavbruten minskning och utgjorde sistnamnda ar
endast 983 procent av motsvarande tal dr 1880. Forhallandet
finner sin forklaring i bannitets utveckling under perioden med
trafiksvaga bandelar samt i den nedging, som samtidigt ut-
mirkte niringslivet. Aven medelinkomsten per personkilo-
meter och tonkilometer sjunker under denna tid, godstrafik-
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inkomsten dock starkare dn inkomsten av persontrafik. Bland
andra orsaker, som kunna ha bidragit hirtill, kan nimnas, att
godssandningarna, efter hand som Sverige utvecklades till in-
dustriland, oftare kommo att ske i form av masstransport till
billigare tariffer.

Den direfter foljande tjugudrsperioden fram till krigsutbrot-
tet, vilken i stort sett karakteriseras av uppitgdende konjunk-

turer, okad varuomsittning och stigande pris, medfor en hogst

vasentlig inkomststegring, sdvil absolut som i forhillande till
den trafikerade banlingden. Medelinkomsten per sivil per-
son- som tonkilometer gick emellertid fortfarande ned, vilket,
med hansyn till det samtidigt sjunkande penningvirdet, maste
ha betytt genomsnittligt billigare resor och godstransporter.
Under krigsperioden och dnda fram till 4&r 1920 ha brutto-
inkomsterna oavlitligt stegrats, och har takten varit ytterligt
hastig. Mot en inkomst dr 1913 av 89 miljoner svarade 150
miljoner ar 1916, 255 miljoner dr 1918 och 343 miljoner ir
1920. Forst mellan 1918 och 1920 blev stegringen emellertid
starkare dn prisnivins samtidiga uppitgdng. Nedanstiende
siffror, dar generalindexen &ar hidmtad ur Svensk Finanstid-
ning, visa, att inkomstSkningen forst efter 1918 stigit relativt
over index men att den for tidigare ar ej héllit jimna steg med
inflationen.
Statsjarnvagarnas £
bruttoinkomst  Partipris-

e niva

100 102

169 185

287 339

385 347

Stegringen i inkomsterna, som ir starkare for gods- dn per-
sontrafiken, beror i huvudsak pd hojningar i befordringsavgif-
terna (s. k. provisoriska tilliggsavgifter). Drages det mot dessa
hojningar svarande beloppet frin 1920 ars inkomster, erhillas
foljande siffror:
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1920 &rs inkomst

2
Ar 1920 :
L9 i % av 1913 frs

miljoner inclusive| exclusive| inclusive| exclusive
kr. tilliggsavgifter
miljoner kr.

tilliggsavgifter

Persontrafik 28,5 100,3 34,1 351,9 119,6
2,8 6,1 2,4 265,2 104,3

Godstrafik utom lapplands-
malmen 42,1 207,9 56,3 486,9 131,9

Lapplandsmalm 13,8 22,5 20,8 163,0 150,7
Extra och diverse inkomster 1,3 6,2 6,1 476,9 469,2

Summa 88,6 343,0 119,7 3871 1 135,1

Tydligen madste ocksid medelinkomsten per personkilometer
och tonkilometer starkt stegras under nu angivna forhillanden.
Den forstnimnda siffran har ocksi mellan 1913 och 1920 6kats
omkring tvd och en halv, den senare omkring fyra ginger.

Sédsom av forestdende siffror, dvensom av uppgifterna i
tabell 7, framgér, st jirnvigarnas inkomster av personer och
gods till varandra ungefirligen i forhillandet 1:2. Denna
relation har under drens lopp utvecklats pi sidant satt, att
den relativa anparten av persontrafikinkomsten oavbrutet, ehuru
sakta, sjunkit, medan godstrafikinkomsten pi samma sitt stigit.
Ar 1921 betecknar emellertid i detta avseende en forandring,
sd till vida att den relativa siffran for persontrafiken stigit i
stallet for att alltjimt sjunka, under det att godstrafikens in-
komstsiffra betydligt sjunkit. Forhillandet torde emellertid
narmast vara att tillskriva den industriella depressionen, vars
pdverkan sporjes starkare hos gods- dn hos persontrafiken. Ar
1922 representerar dnyo en relativ okning av godstrafik-
inkomsten.

En nirmare analys av persontrafikinkomstens sammansiitt-
ning, vilken med utgdngspunkt frin siffrorna i tabell 7 verk-
stallts i nedanstdende tabld, visar vilken visentlig vikt vid in-
komstgestaltningen, som méste tillskrivas forsta- och andra-
klassresorna, ehuru de, sisom tidigare angivits, endast repre-
sentera en mycket ringa del av totalantalet resor.

Marcus. S. ¥.




1910 1920 1021
% %o %
Personbiljetter I och II klass.... 23,1 19i3 % 17,4
L IIT klass 67,4 68,0
T militar 2,0 0,9 2,4 21
Sovvagns- och prisskillnadsbiljett. 8,0 8,1 8,7
Resgodsovervikt, velocipeder, hun-
27 4,4 41 4,0

100,0 110,0 100,0

Lagges till inkomsten av forsta- och andraklassbiljetter aven
intiikten pa sovvagns- och prisskillnadsbiljetter, vilken till avse-

vird del torde komma p3 dessa resande, fyllde denna kategori
av resor ar 1910 36,2, &r 1920 27,2 och ar 1922 26,2 procent
av jarnvigarnas totala persontrafikinkomst.

Av godstrafikinkomsten kommer visserligen ett betydande
belopp pa lapplandsmalmen, men ingalunda 1 en grad, som
svarar mot denna varas kvantitativa rum inom hela gods-
méngden. Silunda utgjorde denna inkomst ar 1900 omkring 10,
ir 1910 omkring 20 och ir 1920 anyo endast omkring 10 pro-
cent av hela godstrafikinkomsten, ehuru lapplandsmalmen sam-
tidigt utgjorde resp. 15, 30 och 17 procent av godsmangden.
Vid bedémande av 1920 ars siffror bor emellertid erinras om,
att hiri inriknats icke likviderad fordran for fraktersittning,
4 vilken jirnvigsstyrelsen genom stimning pa gruvbolaget
gjort krav gillande.?)

Privatbanorna, vilkas sammanlagda inkomst av jarnvags-
driften ar 1920, sisom tidigare nidmnts, utgjorde 276 miljoner

) Enligt ett vid 1922 ars riksdag behandlat och av denna godkint
avtal mellan staten och malmbolaget har Overenskommits, att, a
ena sidan, malmbolaget erhaller anstind med erliggandet av storre
delen utav de frakttillagg, som for redan gingen tid kan komma ait ut-
domas, samt, a andra sidan, staten tillforsakras sadan rantegottgorelse
4 sin fordran, att nigot men ej vallas statsverket, vare sig genom bo-
lagets underlatenhet att frivilligt betala nigon del av fraktskulden eller
genom den bolaget beviljade krediten. For att vidare undvika for-
nyade droéjsmal frin malmbolagets sida med framtida frakttillaggs likvi-
derande, har inryckts bestimmelse om skyldighet for bolaget att utan
hinder av uppkommande meningsskiljaktigheter forskottsvis betala dy-
lika frakttilligg enligt jarnvagsstyrelsens berakningar.
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kronor, fingo hirav en inkomst av respektive 35,729 och 18,560
kronor per bankm. f6r respektive normal- och smalspiriga ba-
nor mot 61,612 kronor for statsjarnvigarna. Vissa detaljupp-
gifter vid en jimforelse mellan inkomsterna for en del tidigare
i sddant sammanhang berérda enskilda jirnvigar meddelas i
nedanstiende tabld.

Statens Bergs- Stockholm-
jirnvdgar | lagerna Visterds

1911 ' 1920 | 1911 ‘ 1920 1911 | 1920

Medelinkomst per person-
km., ore ...| 2,75| 7,16| 2,83 6,00 2,51| 5,79

per tonkm.,
3,07 14,51

Bruttoinkomst per bankm.,
tusental kr.| 17,29 48,46

Summa inkomster av jirn-
vigsdriften per bankm.,
tusental kr.| 17,29 48,46

3

Utslaggivande f6r jarnvigsinkomsternas gestaltning ir
taxornas beskaffenhet. Teoretiskt dr det relativt litt att fast-
stalla de krav, som bora stillas pi en jirnvigstariff. Enklast
uttryckt ar regeln den, att tariffen skall bestimmas med ut-
gangspunkt fran, att inkomsterna av transporten minst skola
ticka den direkta kostnad, den fororsakar. En dylik minimi-
tariff betecknar den grins, under vilken trafik icke kan mot-
tagas utan ren forlust. Sa ligt som till minimitariffen kan den
verkliga tariffen emellertid ej faststillas. Jarnvigarnas samt-
liga driftskostnader dro namligen icke proportionella mot tra-
fikens Okning eller minskning, ty en stor del kostnader iro
fasta och kvarstd i huvudsak, dven om trafiken upphorde. Hit
hora bl. a. rintan 4 banornas anliggningskapital, huvud-
parten av kostnaderna f6r allmin forvaltning, banunderhéll och
bevakning m. m. Hirav foljer, att tariffen mdiste beriknas
pa sddant sitt, att den ticker, utom den direkta, av transporten
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fororsakade kostnaden, jamval de fasta kostnaderna. Tariff-
politiken har sedan att bedéma, dels huru stor forrantning av
bankapitalet, som bor efterstrivas, och dels huru denna jimte
ovriga fasta kostnader skola och kunna fordelas pa olika trans-
porter. Det dr detta, som ar inneborden i uttrycket, att jarn-
vagstarifferna bora bestimmas med hansyn till ”vad transpor-
terna kunna tdla”.') Befordringsavgifternas hojd inverkar pa
transporternas omfattning, och denna inverkan ar olika for
skilda varuslag. Erfarenheten har visat, att det for varje sir-
skilt varuslag finnes en viss fraktnivd, under vilken ytterligare
sankning icke medfor ndgon storre trafikstegring. Bestam-
mandet av denna fraktnivd ar en av tariffpolitikens huvud-
uppgifter.

Under en langre tidrymd anpassas frakterna smaningom till
trafikens krav. I dldre tider, med mindre omfattande jarnvags-
nit dn nu, infordes i allmidnhet ligre undantagsfrakter for
vissa transporter, i den mdn sddana nedsattningar kunde visas
vara pakallade. Nar dylika tariffminskningar ndtt en viss om-
fattning, ersattes taxesystemet helt eller delvis med nya nedsatta
ordinarie tariffer. P& detta sitt har man genom undantags-
frakter, som sedan upphdjts till allmidnnare géillande tariffer ut-
vidgat jarnvagarnas transportmojligheter till allt billigare va-
ror och till allt lingre avstind. Fran borjan gillde transpor-
terna huvudsakligen dyrare varor, men smaningom kom mass-
godset till sdsom en foljd av den industriella utvecklingen, och
for detta noterades allt billigare frakter. Transporterna harav
dominera numera helt trafiken, medan det dyrare godset i allt
vasentligt stdr kvar pa sin tidigare fraktniva.

De svenska fraktgodstarifferna utmarkas sirskilt darigenom
att de icke dro byggda proportionellt mot avstandet, utan dro
pa langre avstind visentligt ligre per km. dn pd kortare hall,
d. v. s. de ha uppgjorts enligt s. k. fallande skala. I exem-
pelvis den nuvarande tariff 8 (excl. tilliggsavgifter) dar
frakten per tonkm. for resp. 10, 100 och 1,000 km. resp. 10, 4,7
och 1,95 ore. Detta system leder sitt ursprung fran stats-

Y Jirnvigstaxekommitténs betinkande, Sthlm 1915, Del I, sid. 15.
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banornas forsta tid, men tillimpades ursprungligen i vida
mindre utpriglad grad in numera. Vid varje ny taxa har de
billigare tariffernas grad av fallande okats, en tariffkonstruk-
tion, som fér Sveriges del med dess stora avstind motiverats
darav, att de langa transporterna eljest skulle bli alldeles fér
dyra och visentligen férsvira varuutbytet mellan olika lands-
delar. Finansiellt mojliggores detta tariffsystem bland annat
darav, att de fasta kostnaderna laggas overvigande pi trans-
porter pa kortare avstind, som ha storre formdga att bara dem.
Jarnvigstaxekommittén av &r 1915 har t. o. m. foreslagit en
ytterligare sinkning av tarifferna pa langa hall, sirskilt for
vagnslastgods, men dven fér styckegods och persontrafik. I
syfte att minska den ekonomiska risken av dessa nedsdttningar
har kommittén emellertid samtidigt i viss utstrackning fore-
slagit forhdjningar av tarifferna fér de kortaste avstinden
(under omkring 50 km.), en &tgird, som dessutom befunnits
nodvindig, for att tarifferna icke skola bli ligre dn minimi-
tariffen.t)

Fore krigstidens férhojningar voro befordringsavgifterna pa
statens jarnvdgar i allminhet billigare, eller &tminstone icke
dyrare dn pd enskilda banor. Kriget med dess oerhérda trafik-
ansvallning och foérsdmring av penningvirdet tvang statsbanorna
att efter hand genomféra hogst avsevirda taxeho6jningar, be-
tecknade siasom “provisoriska tilliggsavgifter”. Hardast trif-
fade ckningarna de korta och medellinga transporterna, vari-
genom tariffskalans fallande ytterligare skirptes. Nedanstiende
tabld angiver den procentiska stegringen for en del tariffsatser
mellan 1913 (= 100) och 1920 :?)

Avstand Ikl II kI, IIT kl. Tariff ‘Tariff ‘Tariff
omkr. it 5 8

50 km. 334 262 215 392 320 343
300 ., 282 218 173 323 268 278
F OO0 225 171 132 312 260 265

) Jir till denna framstillning Jarnvigstaxrekommitténs betinkande,
a. st., sid. 4—21 och 40—s3.

*) Siffrorna himtade ur Statsbancekonomikommissionens betinkan-
de, Sthlm 1921, Del I, sid. 16.
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Héjningarna, som i huvudsak vidtagits forst efter ar 1916,
sret for trafikens kulminationspunkt, lira, enligt jarnvagssty-
relsens uttalande!), ha inneburit mindre stegring an den all-
minna prisnivan till augusti 1919, dérefter till slutet av ar 1920
tamligen vil svarat mot denna, men under 1921 &rs forra del
_ varit nigot storre in den fallande prisnivin motiverat. Denna
uppfattning bestyrkes av det faktum, att generalindexen for
svenska partipriser nidde sin kulmen ar 1920 med 347 (Svensk
Finanstidnings index) och &r 1921 sjonk till 21

Trots de visentliga taxeokningarna, rackte, sdsom senare
skall visas, inkomsterna ej till £6r att, dtminstone for dren 1918
och 1919, ticka utgifterna. Det har av sidan anledning fram-
hillits, bl. a. av statsbaneekonomikommissionen, att hoj-
ningen av tarifferna bort genomforas tidigare eller redan under
dren 1915—16, da trafiken steg springartat i hojden. Vid
denna tidpunkt hade en taxeckning utan svirighet kunnat
baras och den hade tillfort statsbanorna tillrickliga vinster for
att kompensera de vid en senare fallande konjunktur oundvikliga
forlusterna. Jarnvigsstyrelsen har mot denna uppfattning
genmilt, att, enir affiren annu dr 1916 med d& gillande ta-
riffer gick ihop och limnade avsevirt dverskott, det nappeligen
kunde anses foreligga skil for en taxestegring. Det vore utan
exempel i ndgot lands jarnvagshistoria, att taxorna hdojdes, trots
att jirnvagarna limnade en avkastning, som forut ansetts till-
ricklig, och utan att statens finanser i allminhet krivde en
sidan forhojning. Ett forslag om okade taxor skulle enligt
styrelsens mening darfor ocksd vid den tiden ha visat sig omaoj-
ligt. I stort sett torde denna &sikt vara riktig, sirskilt med
hinsyn till att taxepolitiken icke i sista hand regleras av jarn-
vigsstyrelsen, samt endr statens jarnvigar icke har samma moj-
ligheter som enskilda foretag att reservera vinster och an
mindre uppligga dolda reserver for kommande behov.

For narvarande torde liget f£6r statsbanorna vara, att trafik-
kapaciteten ir betydligt hogre, an som svarar mot trafikens nu-

1Y Jirnwigsstyrelsens utldtande den 25 oktober 1921 over s_tatsbanc—
ekonomikommissionens betinkande och forslag, Sthlm 1921, sid. 142.
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mera begrinsade omfattning. DAa sdlunda en vasentligt okad
trafik skulle kunna besorjas utan mera betydande ckning av
driftskostnaderna, ir det utan tvivel en utomordentligt viktig
uppgift for jarnvagarna att genom en sinkning av tarifferna
soka ernd en stimulering av trafiken och dirmed av den eko-
nomiska situationen for foretaget. Jarnvigsstyrelsen har ock-
s insett det riktiga hiri och redan den 1 augusti 1921 har en
allmin nedsittning i godstarifferna vidtagits, varjamte en rad
speciella nedsittningar genomforts i sidana fall, di dirige-
nom nya transporter foranletts. Efter ytterligare jamkningar
upptager den nu gillande taxan foljande sdsom exempel an-
forda poster (per km.)
Vid avstind om km.
10 200 500 1,000
Resande III kl., ore ; 5,0 3,8 2,95
Ton, styckegods,.
tar: 3 60 4,2 19,2 9,18
Ton mjol, tar. 7, ore o 0 5 g
Ton godningsmedel,
3,86 2778 2,43

Arbetet pi en taxerevision av mera omfattande art, i anslut-
ning till jirnvigstaxekommitténs forslag, bedrives sedan lingre
tid inom jarnvigsstyrelsen, som darvid i allminhet synes bygga
pid kommitténs grundprinciper — nedsittning for langre av-
stdnd, hojning for kortare transporter och for styckegods. Den
nuvarande och efter allt att déma dnnu relativt linge kvarsta-
ende osikerheten i de ekonomiska forhdllandena gor emellertid
sannolikt genomforandet for narvarande av en definitiv taxe-
revision omojlig. Man féir sikerligen, sdsom jarnvigsstyrelsen
uttryckt det, n6jas med en ny taxa, som, om an i viss min pro-
visorisk, dock bittre ansluter sig till forhdllandena dn den nu-
varande och samtidigt dger den smidighet, att den utan alltfor
genomgripande forindringar kan i sinom tid overforas i en ny
av mera definitiv karaktar.

1) Undantagstariff for Norrland.
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Statsbanornas taxa tillimpas enhetligt for hela jarnvigsnatet
utan modifikationer med hdnsyn till olika bandelars birighet.
Vid privatbanorna har diremot varje sdrskild bana sin spe-
ciella taxa, avpassad efter banans ekonomiska situation. Ehuru
det ifragasatts, att statsjirnvdgarna borde lagga sin tariffpoli-
tik pa sadant satt, att hogre befordringsavgifter uttoges 4 de
trafiksvaga och icke bariga bandelarna for att fa driften & dessa
att, tagen for sig, bli rdntabel, sa torde det likvil av praktiska
och allmant ekonomiska skal vara nodvandigt att bibehdlla
en enhetlig taxa for hela statsbanenitet.

Vissa grupper av statsbaneinkomster dro reglerade pd annat
satt an genom den allmanna taxans befordringsavgifter. Hit
hora transporter for forsvarsvisendets rikning, som gottgoras
enligt sarskild militdrtaxa, postbefordringar, for vilka ersatt-
ning utgdr enligt sarskilda grunder, lapplandsmalmen, som be-
fordras enligt i kontrakt faststidllda fraktsatser, samt viss per-
sontrafik, dar biljettprisen dro nedsatta av sociala skil. Dess-
utom aro statsjarnvagarna i viss utstrickning beroende av eko-
nomiskt mellanhavande med privatbanor.

Den relativt betydelsefullaste av dessa inkomstposter dr lapp-
landsmalmen — ar 1913 kom omkring 15 procent och &r 1920
omkring 7 procent av jarnvigarnas bruttoinkomst pa detta gods-
slags konto. De kontraktsbundna frakterna aro for narvarande
ej sd gynnsamma som férr, men dr, sisom tidigare ndmnts,
frdgan angaende utgivande av de i det dldre kontraktet angivna
garantibelopp foremdl f6r domstols provning.

Vad post- och militirtransporterna betraffar — den forra
limnade dren 1913 och 1920 resp. omkring 3 och 2 procent av
statsbanornas bruttointikter — bor allenast framhéllas det oav-
visliga i att, alldeles oberoende av att det giller transaktioner
mellan statsorgan inbordes, likviden bereder full ersittning for
de utforda prestationerna. Detta torde under flere ir ej ha
varit fallet. Enligt jarnvigsstyrelsens uppgifter understego
sdlunda for ar 1918 inkomsterna med foljande belopp de sum-
mor, styrelsen fann skiliga: for posttransport 3,5 miljoner kro-
nor, militar personbefordran 2,7 miljoner kronor och militir
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godstransport 0,s miljoner kronor, siledes sammanlagt 7 mil-
joner kronor.

Nedsittning av befordringsavgifter i socialt eller eljest sam-
halleligt syfte forekommer for godstrafik endast ifriga om
jordbrukskalk, diar fraktdifferensen emellertid ersittes genom
direkt statsanslag. T persontrafik forekommer ritt till nedsatta
hiljettpriser for folkskolebarn, skolungdom, sjukskéterskor
m. fl. Endast for folkskolebarnens resor fi statsbanorna
av sarskilda anslag ersittning for nedsdttningen. I ovriga fall
bara jarnviagarna den huvudsakliga ekonomiska bordan. Ehuru
det endast ar frdga om ett obetydligt belopp — det uppgavs
ar 1918 utgora 27,400 kronor — maéste principen betecknas si-
som helt felaktig.

F. Utgifterna.

1%

En oversikt av viktigare uppgifter angiende statens jirn-
vagars utgifter meddelas i tabell 8. Den relativa utvecklingen
av utgiftssummor m. m. framgér av foljande relativa tal:

1880‘ 1890 ' 1900 ‘ 1910 | 1920 | 1921 | 1922

Relativa tal

Banmedellingd, km.......| 100 | 134,38 | 191,7| 2252 287,0/ 287,0/ 2886
Totalutgift, kr. 100 | 152,8 | 339,1| 557,8 [3,100,2/2,480,1|1,813,9
Bruttoinkomst, kr 100 | 133,3 | 270,6 | 437,4 (2,080,2/1,560,0|1,255,6
Medelutgift per bankm.| 100 113,8' 176,9 | 243,9 |1,083,4| 864,2| 6281
Medelinkomst » » 100 | 94,6 134,0 | 182,1| 690,1| 517,5! 414,1

Amarks prisindex 108 | o7,0:| 106,0.} 1680/ = H — AL

Den jamférelse, som denna tabli erbjuder mellan utgifts- och
inkomstsummornas progression under tiden 1880—1922, visar
for utgifterna en avsevirt starkare relativ stegring under pe-
rioden T6r sdvil de totala beloppen som i foérhillande till ban-
kilometersiffran. Huru dessa omstindigheter piverkat netto-
utbytet, skall nirmare belysas i det féljande.
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Ar 1913

Kostnader milj. kr.

Ar 1920

Kostnader milj. kr.

Ar 1921

Kostnader milj. kr.

Ar 1922

Kostnader milj. kr.

Styrelsen och gemensamma utgifter ...
Banavdelningen ..............................

Trafikavdelningen

Maskinavdeln., verkstiderna, &ngfirjorna
Forrddsavdelningen..........................

Hyresyerksambeten, o 0o

Summa egentliga driftskostnader

Avsittning till fornyelsefond.......... S
Pensioneringskostnad ........................

Diverse (for 1913 och 1920 fért pd andra

Konton)l oL e e e e

Summa utgifter

wvn—.‘mo? Sakliga | Summa muowmoz. Sakliga | Summa Huo—.‘monl Sakliga | Summa .mvnmmo? Sakliga| Summa
liga liga liga liga
2,9 1,1 3,3 9,0 4,0 13,0 8,9 29| xx1.8 9,1 1,8 10,9
4,4 57| Io1| 208| 196( 39,9| 202| 128| 330 14,7 9,9| 24,6
15,1 4 1651 69,7| 12,85| 82,3 65,2 7.6 72,8| 48,2 4,9| 53,1
3| 166| 27,9| 457| 107,9| 153,6| 43:1| 557| 98,8| 31,3| 351| 66,
0,4 0,1 0,5 2,9 0,3 2,5 2.t 0,3 2,4 51 0,1 1,2
— — —_ — — — — 2,8 28| — 2,9 2,9
33,4 249! 58,3| 1469 144,3| 2912 139,5| 81,9 2214 | 104,4| 54,7 | 1591
— 6,5 6,5 — 189| 189| — 24,8 | 24,8 — 19,4 | 19,4
2,1 — 2,1 33 — 3,3 A= 3,7 3 |ei= 3,9
— — — — — — — 0,1 o1| — 0,4 0,4
35,5 8la| 66,9] 150,2 | 1632 | 813,4 | 1432 | 106,3 | 250,0 | 108,5 | 74,5| 1823
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Aldrig tidigare i statsbanornas historia ha under en kort ars-
f61jd trafik och inkomster stegrats i sd oerhord grad som under
krigsperioden. Men detta giller i e¢j mindre omfattning ut-
gifterna. En jamforelse mellan statsbanornas utgifter dren
1913 och 1920, fordelade pa olika grenar av forvaltningen, har
{orsokts i1 vidstiende tabld, dar siffror anforts aven for ar
1921 och 1922.

Utgifterna hade silunda fran 1913 till 1920 stegrats fran 67
till 313 miljoner kronor eller nira nog femdubblats. Det
storsta spranget intriffade mellan dren 1917 och 1918, di ok-
ning skedde frin 155 till 316 miljoner kronor, d. v. s. en for-
dubbling pa ett enda ar.

Statsjarnvagarnas
utgifter Partipris-
milj-kr. % niva')
100 102
231 244
472 339
467 347

I forhillande till prisnivins samtidiga forindringar forete
utgifterna, sdsom ovanstiende siffror visa, en vasentligt star-
kare stegring an inkomsterna (jfr sid. 48).

Uppétgangen kommer pa sivil personliga som sakliga kost-
nader. De forra motsvara de bokforda personalkostnaderna,
men maste for att omsluta de totala avloningsbeloppen oOkas
med vissa under sakliga kostnader bokforda utgifter for un-
derhill av anliggningar och material, vilka utgifter jamval
innefatta 16nesummor. FEfter dylik justering (enligt statsbane-
ekonomikommissionens utrikning) uppgédr den verkliga perso-
nalkostnaden ar 1913 till omkring 40 miljoner och ar 1920 till
omkring 180 miljoner kronor, d. v. s. en okning i propor-
tionen 100:450, medan de sakliga kostnadernas stegring blir
frin 27 miljoner till 133 eller i foérhdllandet 100:490.

1) Svensk Finanstidnings generalindex.
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Av totalutgifterna utgjorde de verkliga personalkostnaderna
ar 1920 nara hilften (omkring 48 procent), medan samtidigt
pa brinslet kom omkring en fjardedel, (26 procent). I samma
méin som brinsleprisen sjunka, komma personalkostnadernas
procentiska andel 1 totalutgiften att stiga och brinslets att falla
(jir tabell 8).

2

Otvivelaktigt dr och forbliver silunda personalkostnaden den
storsta och betydelsefullaste posten i statsbanornas utgiftsstat.
Okningen av detta konto sedan tiden fore kriget beror dels pa

okat personalantal, dels ock pi stegrade loner.
Personalokningen mdste ses mot bakgrunden av den utom-
ordentliga hogkonjunkturen under kriget. D3 denna nidde sin
hojdpunkt &r 1916, torde trafikomfattningen ha &verstigit
mdttet av jarnvdgarnas ddvarande kapacitet, sivil med hinsyn
till material som personalantal. Under trycket hirav verkstall-
des en stark nyrekrytering av personal 1917 och 1918, och
lyckades man icke minska denna i samma takt, som trafiken
foll. Ar 1919 forefanns dirfor sakerligen ett missfoérhillande
1 proportionen mellan personalstock och trafikmangd. Jirnvigs-

Antal personal i medeltal per
P 1i Ban-
ersonal i % i
medellingd o 1 miljon
medeltal B bankm. | ! oml]]on vagnaxel-
tigkm. km.

25,841 4,696 997 25,7
26,581 4,771 996 26,0
28,168 4,887 919 23,4
32,117 4,990 896 22,9
34,788 5,314 1,223 29,2
38,322 5,407 1,515 36,4
38,280 5,569 1,531 40,8
35,543 5,582 1,447 39,0
30,436 5,582 1,444 40,4
28,392 5,614 1,277 34,8
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styrelsen ingrep di i linjeférvaltningens personaldispositioner
och genomférde atgirder for personalantalets begrinsning, dels
genom entlediganden och dels genom omldggning av organisa-
toriska detaljer till storre forenkling. Huru personalantalet
enligt dessa riktlinjer férindrats under dren 1913—1922, fram-
gar nirmare av tablin 4 foregdende sida.

I forhallande till bannitets utveckling ar silunda personalens
ckning numera utjimnad, ehuru det bor beaktas, att personal-
behovet per bankilometer ir i genomsnitt ligre pa de nytill-
komna in pi de gamla huvudlinjerna. Personalantalet i for-
hallande till trafikomfattningen ar emellertid alltjamt ogynn-
sammare in fore kriget. Om ock hansyn harvid tages till, att
personalantalet fore kriget mahdnda var val knappt, samt att
sedan dess arbetstiden visentligt forkortats, semestertiden ut-
vidgats m. m., sd har likval (av statsbaneekonomikommissionen)
framhallits, att den alltjaimt kvarstiende personalstocken torde
vara storre, in som nodvandigt fordras for jarnvagstjanstens
fullgorande, i varje fall under nuvarande depressionstid med
lagkonjunktur for olika grenar av ekonomiskt liv, ej minst for
trafikorganen.

Statens Bergs- Givle— | Stockholm-
jarnvidgar | lagerna Dala Visterds

1913 | 1920 | 1913 | 1920 | 1913 | 1920 | 1913 | 1920

Antal personal pr bankm. 5,50/ 6,37 50| 6,33 3,561 3,78/ 2,80 3,58
% | 100,0| 115,8 140,7| 100,0| 107,7| 100,0| 127,9

» 1 milj.

tagkm.| 997|1,447| 781| 1,039 1,005| 1,183| 581 802

% | 100,0| 145,1| 100,0| 133,0| 100,0| 117,7| 100,0 138,0

> 1 milj.

vagnaxelkm.| 25,74| 39,08| 20,82| 24,79| 29,76| 36,69| 19,01| 29,29

% | 100,0| 151,6| 100,0| 119,1| 100,0| 123,3| 100,0| 154,1

Forestiende tabld, som limnar jamforelsematerial for be-
démande av det relativa personalantalet vid statsjarnvagarna
och nigra av de storsta privatbanorna, visar, att personalbestdn-
det vid det forstnimnda foretaget bide varit och ar relativt
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storre dn vid flertalet av de enskilda banorna. Diarjamte framgar
emellertid, att en mycket avsevard ckning mellan dren 1913 och
1920 forekommit daven hos privatbanorna och att denna i stort
sett varit likviardig med statsjarnvagarnas.

Det daliga resultatet av statsjarnvagarnas drift ar 1918, da
pa grund av den enorma utgiftsstegringen utan en motsvarande
okning av inkomsterna en forlust av omkring 60 miljoner
kronor wuppstod (jir sid. 73), {foranledde ledningen att
allvarligen gripa sig an med arbetet pa driftskostnadernas ned-
bringande. Utom indragning av personal kunna hit raknas sa-
dana dtgiarder, som minskning av antalet personforande tag,
indrad banbevakningsanordning, andrade principer for perso-
naluppsattning vid banavdelningen, forenklad expeditionstjinst
0:S. Vs

Ett omrade, dar jarnvigsledningens egna ingripande emeller-
tid pa grund av statsbanornas hittillsvarande stillning 1 stats-
forvaltningen ej kunnat gora sig gallande 1 avgorande grad,
enar denna fraga dr beroende av regerings och riksdags beslut,
ar personalavloningen.

En av statsbaneekonomikommissionen verkstilld undersok-

ning av lonernas utveckling efter 1913 visar, att dessa icke pa
ett tillfredsstillande sitt £oljt 16neandringarna pa den allminna
arbetsmarknaden. Under de forsta aren stodo de stilla eller
16ljde i varje fall icke med levnadskostnadernas stegring. Real-
Ionen sjonk alltsd. Sedan genomfordes en lonereglering, som

hade till £6ljd en hojning av alla l1onesatser, mest i de lagre
graderna med 70 a 100 procent 6kning och minst i de hogre,
dar okningen stannade vid 20 a 35 procent. Till dessa hojda
loner kommo dessutom dyrtidstillagg, vilka ocksa voro storre
for de lagre tjansterna dn de hogre. Resultatet hirav blev slut-
ligen en visentlig hojning av den ar 1913 utgaende reallonen,
vilken hojning ar 1921 (andra kvartalet) inom de ligre lone-
gradernas begynnelselon utgjorde 25 & 50 procent och for slut-
16nen 10 a 30 procent. For de hogre graderna framkom dar-
emot i flertalet fall en sinkning av 1913 &rs reallén, utgorande
omkring 10 procent.
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Loneforbattringar for stora grupper av personalen ha erhal-
lits icke blott genom lonerevisionen utan ock genom oOkning av
flere befordrade tjdnstekategoriers numerar, samt genom att
en del befattningar uppflyttats pa loneskalan. Dessutom ha
olagenheter med ekonomiskt ogynnsam verkan medforts av dels
den likformighet i l6nesystemet, som genomforts for de fyra
kommunikationsverken och aven en del forvaltande verk, dels
ock av de manga lonegraderna och de fasta loneklasserna.
Dessa omstiandigheter ha ofta motverkat anordnandet av den
for tjansten och ekonomien dndamélsenligaste personalgruppe-
ringen och dirmed sammanhingande organisatoriska sporsmal.

En jimforelse med personallonerna vid de enskilda jarn-
vagarna visar, sasom nedanstdende siffror angiva, att forst ar
1920 en vasentlig differens uppkommit, i det att den genomsnitt-
liga betalningen per individ dd blev hogre for statsjarnvagarna.
Denna skillnad har dar 1921 ytterligare accentuerats.

Genomsnittlig betalning pr individ,
kronor

1914 ‘ 1916 ‘ 1918 l 1920 l 1921 | 1922

Statens jirnvigar I,534‘ 1,634 3:247| 5,241 | 5,788 | 4,351
Bergslagerna 1,457 | 1,668 | 2,909 | 4,048 | 3,875 3,751
Givle—Dala 1,415| 1,638 3,217 4,351'4,035 3,189

Stockholm—Viisterds 1,549 | 1,834 | 3,337 | 4,610 4,550 | 3,526

3

Den ndst personalkostnaden viktigaste posten i jarnvagarnas
utgiftsstat dr brianslet. Under aren ndrmast fore kriget uppgick
statsbanornas bransleférbrukning, evalverad till utlindska sten-
kols branslevirde, till omkring 500,000 ton stenkol. Ungefir-
ligen samma siffra naddes dr 1920. D3 totalinférseln av sten-
kol (och koks) sistndmnda ar utgjorde omkring 3,2 miljoner
ton, inses litt av vilken betydelse for rikets hela brianslefor-
brukning, statsjarnvigarnas konsumtion mdste vara. Saker-
ligen aro statsbanorna landets stérsta konsument av stenkol,
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och i denna foérbrukning spela de utlindska kolen den vida 6ver-
vagande rollen.

Under kriget okades branslekostnaden oerhort, sisom nedan-
stdende siffror visa:

Bransleforbruk- Branslekostnad Vagnaxelkm.iang-
Ar ning, tusen ton milj. kr. drift, milj.

TOL3 s slere D04 9,2 1,003,9
1916 . ... ........ 748 45,5 1,368,0
1917 685 52,3 1,164,0
1918 656 109,0
1919 s s L 606 81,7
1920 513 79,8
1921 371 333
1QZ2 W8 0 0 el st AR 17

Den kvantitativa forbrukningen okades och minskades sa-
lunda i ungefarlig Overensstimmelse med transportarbetets vax-
lingar, varemot kostnaden stegrades starkast under de ar, som
narmast foljde pa trafikens och branslekonsumtionens borjande
neddtgdng. Ar 1918, di forbrukningen redan tva ar varit pa
retur, rusar silunda kostnaden upp till 109 miljoner kronor eller*
mera an dubbelt mot nirmast foregdende ars summa. Denna
utveckling avspeglar den enorma stegringen i kolprisen, vilken
nadde en toppunkt under &r 1918. Tablin 4 sid. 65 redovisar
de av statens och en del enskilda jarnvagar driften paforda
stenkolsprisen, varav inga direkta slutsatser kunna dragas ro-
rande de verkliga inkopsprisen, men varav likval kan utldsas
statsbanornas i detta hinseende i regel gynnsammare lage.')

1) Till 1918 4rs hoga branslekostnader har, sisom jarnvagsstyrelsen
i namnda ars berittelse framhéller, jamval i ej ovasentlig grad bidragit,
att styrelsen pd regeringens anmodan under arets forra del med bort-
secende fran enbart egna eckonomiska hansyn importerade betydande
mangder engelska stenkol, vilka betingade betydligt hogre pris an de vid
samma tidpunkt tillgangliga tyska kolen. Harigenom dsamkades statens
jarnvagar en merutgift, vilken av styrelsen uppskattats till omkring 22
miljoner kronor.




Medelpris fo: stenkol (kr. per ton)

1914 " 1916i: 1917 ‘ 1918‘ 1919 1920’ 1921 { 1922

| 1 |
Statens jarnvigar | 16,2| 55,.! 70,2 i167 ,6{ 130,1 159,7’ 90,7 30,0

Bergslagerna 21,0 64,0‘1000l 185,.‘1_,_,, 177,2| 55,0/ 31,7

! Givle—Dala | 23,0 106,.‘151 0, 134,01 182,4| 62,7 3I,4

IStockholm~V‘ds:erﬁs | 20,9| 66,8 Ioo,s|157,4}123, 183,1| 93,4| 28,6

Med det betydande intresse, som inom statsjirnvigarna ignas
at alla fragor av teknisk natur, torde goda skil finnas for an-
tagandet, att jdrnvigsstyrelsen nedligger ett grundligt och
resultatrikt arbete pa de sporsmél, som sammanhinga med
brinsleekonomiens forbittrande. Over denna viktiga post pa
utgiftskontot rdder ocksa i stort sett styrelsen ensam, utan tving
att taga direktiv fran regering och riksdag.?)

4.

Till jarnviagsbudgetens utgiftssida hora, utom de i det fore-
gdende berorda egentliga driftkostnader, iven sidana poster,
som sammanhinga med stillningens konsolidering. De vik-
tigaste av dessa omkostnader dro utgifterna for personalens
pensionering och f6r avskrivningar pd anliggningar och ma-
terial.

Pensionsratt tillkommer inom statens jirnvigar numera den
overvagande delen av tjinstemannen — alla ordinarie och fler-
talet av de icke ordinarie. En del av pensionskostnaderna be-
strides av tjanstemdnnen sjilva och fonderas av foretaget.
Resten bestrides av jirnvigarna med trafikmedel, vilka f6r den
icke ordinarie personalens pensionering Arligen avsittas, men
for den ordinarie utgivas endast i den min, pensionerna for-
falla till betalning. D4 en utfastelse att utgiva pension innebir,
att en del av 16neutbetalningen uppskjutes till en senare period,
borde ett rationellt pensioneringssystem innebara, att tillrackliga

y fr dock not 1 & foregiende sida.
£~
Marcus. S. 7.
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medel for denna senare lonedels tackning arligen avsattas. I
annat fall blir resultatet, att en viss del av varje ars driftkostnad
overflyttas pd framtiden, under det att omviant varje ars drift-
kostnader belastas med utgifter f£6r under tidigare ar utfort
anhete )

Den av statens jarnvagar nu foljda metoden i pensionerings-
hinseende medfor sidlunda, att dess utgiftskonto bor justeras,
si att varje ar bir de totala utgifter, som uppkomma for den
divarande tjanstemannakirens pensionering. Omdjligheten att
utan utredning bedoma storleken av denna justering eller huru
den paverkar utgiftssidans totalsumma 4r en oldgenhet, med
vilken man silunda tills vidare miste rdkna vid bedomande av
jarnvigarnas driftresultat. Dock kan antagas, att den even-
tuella 6kning av utgiftskontot, som bleve en foljd av ett rikti-
gare systems tillimpning, sannolikt icke komme att avsevirt
inverka pa statsbanornas ekonomi.

Det behov av avskrivning och fdrnyelse, som foreligger for
varje ekonomiskt foretag, tillgodosags fore ar 1912 hos statens
jarnvigar pa det sittet, att, di i ett visst foreliggande fall for-
nyelse krivdes, det erforderliga beloppet pa en ging uttogs av
trafikmedel. Nir t. ex. ett lokomotiv icke lingre var bruk-
bart och mdste slopas, disponerades av trafikmedel ett be-
lopp, motsvarande lokomotivets ursprungliga anskaffnings-
virde (med avdrag for skrotvirdet), och detta belopp anvindes
6r nyanskaffning av lokomotiv utan att samtidigt pdféras ka-
pitalkontot. Denna metod var si till vida oriktig och i ekono-
miskt hinseende missvisande, som lokomotivet — och alla Gv-
riga anliggningar — fanns upptaget till hela det ursprungliga
virdet, anda till dess utrangering och nyanskaffning skedde.

Metoden indrades emellertid frin och med ar 1912%).
Nimnda ir genomfordes en rationell klyvning av statens jarn-
vigars utgifter i tvd av varandra oberoende delar, namligen

Y Jfr Statsbaneekonomikommissionens betinkande, Del I, sid. 220.

?) DA hade under jarnvagarnas hela dittillsvarande verksamhet till-
sammans 58,3 milj. kr. av trafikmedel anvants f6r nu angivna syfte.
(Jarnvigsstyrelsens utldtande, a. st., sid. 132.)
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utgifter for drift och underhdll, bestridda av trafikmedel, samt
utgifter for kapitalokning, bestridda av anslagsmedel. Till ut-
gifter for underhall skulle darvid foéras dven den kostnad, som
fordrades for kompensation av den virdeminskning féretagets
egendom efter hand méste undergd. Av sidan anledning bor-
jade man bland de &rliga utgifterna for drift och underhall till
en s. k. fornyelsefond avsitta vissa procent av anliggnings-
kapitalet for de delar av statsbanornas egendom, som foretri-
desvis aro utsatta for virdeminskning genom forslitning och
alder. Denna fond anvindes sedan for nyanskaffning och for-
battringar. Avsittningarna ha under nedanstiende &r uppgatt
till f6ljande belopp:

Ar 1013 1014 19I5 1916 1917 1018 1QIQ 1920 1921 1922
Milj. kr. 6,5,../68  "2oil 72 a7 "I00 . 2. 180 249, 104

En dylik anordning, som dr principiellt riktig, hinger ifrdga
om sin effektivitet pa, att den procentiska avsittningen ir be-
riknad pd tillfredsstillande sitt. Under krigsiren stego som
bekant alla viarden synnerligen starkt och borde avsittnings-
beloppen pa grund hirav sdlunda ha héjts i forhillande till pris-
nivans stegring. Emellertid tillimpade jarnvigsstyrelsen de ur-
sprungliga procenttalen for avsittningar oférandrade t. o. m.
ar 1918, di man hade for avsikt att genom en extra avsitt-
ning bringa fornyelsefonden upp till en mot forhillandena sva-
rande kopkraft. Det déliga ekonomiska resultatet for nimnda
ar omojliggjorde emellertid denna atgard. Ehuru procenttalen
vasentligt okades pafoljande ar, foreldg fortfarande brist, och
har det beraknats, att detta underskott 1 fonden vid 1919 irs slut
utgjorde omkring 20 miljoner kronor.') Tack vare den starkt
sjunkande prisnivan efter 1920 har emellertid 1922 4rs behall-
ning i fonden, vilken uppgdr till omkring 37 miljoner kronor,
en betydligt 6kad kopkraft, varigenom fondens effektiva brist
sakerligen nedgétt -— huru mycket dr omojligt att nirmare be-
rakna.

) Jarnvdgsstyrelsens utldtande, a. st., sid. 133.
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En visentlig brist i jirnviigarnas avskrivningspolitik maste
emellertid hir papekas. Det dr visserligen sant att genom for-
nyelsefonden tillgodoses, i den mén avsittningarna dro tillrdck-
liga, behovet av nyanskaffning eller reparation av forsliten eller
foraldrad material. Anliggningen kan hillas och har siker-
ligen ocksd hittills hallits i mycket gott stand. Men dessa avsatt-
ningar racka icke till for ett annat indamal, vars vikt likval icke

far forbises, nimligen for amortering eller avskrivning av ndgon
del av anliggningskapitalet eller, vilket dr detsamma, for upp-
liggning av reserver for sidant syfte. Direst man frdan borjan
‘nriktat statsbanornas ekonomi, eller Atminstone bokfdring, i
sidan riktning, skulle nu mycket ha vunnits. I forra fallet
vore liget finansiellt givetvis ett helt annat — man hade
bl. 2. kunnat skriva ned virdet a det trafiksvaga nitet och fa
helt andra avkastningssiffror d4n nu. I senare fallet, med en

bokforing som tagit hinsyn till detta onskemadl, vore det 1 varje
hindelse mojligt att pé tillfredsstillande satt bedoma detta jatte-
foretags verkliga rintabilitet och instilla dess finanspolitik

darefter.

Det ar sikerligen statens jarnvigars egenskap av statsforetag,
som hindrat vidtagande av dylika atgarder, vilka sannolikt hit-
tills icke ansetts forenliga med ett av staten helt dgt foretags
behov. Att denna brist ej har ndgot samband med eljest inom
jarnvigsforetagen tillimpade grundsatser, framgar bl a.
av den omstindigheten, att privatbanorna, i likhet med andra
enskilda foretag, disponerat betydande medel for nu berérda
svften. Dels ha dir, sdsom i det féljande visas (sid. 71—72), det
upplanade kapitalet nedbragts genom amortering, dels ha ocksa
4 anliggningskostnaden avskrivningar gjorts, varjamte bety-
dande fonderingar av vinstmedel verkstillts. En konsolidering
av foretagens stillning har hirigenom vunnits, vilken icke har

nigon motsvarighet hos statsjarnvagarna.




G. Kapital och avkasining.

1%
Storleken av det av statens jirnvigar under perioden
1880—1922 disponerade statskapital framgar av siffrorna 1
tabell 9. Det utgjorde vid slutet av nedanstiende ar foljande

belopp :
Disponerat statskapital
milj. kr.
211,9
266,0
392,q
569,5
1,016,1

Jeloppet har silunda under perioden 1910—20 nistan for-
dubblats, varvid emellertid bor erinras om att prisnivin sam-
tidigt stigit ungefar i proportionen 100:350. Av Xkapitalet
vid 1922 ars slut utgjorde 799,7 miljoner kronor linemedel
och 187,9 miljoner kronor skattemedel. ‘Ofta har den me-
ningen gjorts gallande, att riksdagarna vid anvisande av
medel till statsbanebyggnaderna skulle ha f6ljt den grund-
satsen, att lin upptagits, nir det géllt banor, som forvan-
tades kunna forrinta kapitalet, medan budgetmedel anvisats
for sddana linjer, som ansigos bliva ordntabla. Denna upp-
fattning har emellertid foga grund i verkligheten. En nir-
mare undersokning av de uttalanden, som i detta avseende fore-
kommit vid olika riksdagar, giver i stillet stod for antagandet,
att det varit hinsynen till statsbudgetens lage for tillfallet och
till fragan, huruvida den mojliggjort disposition av skattemedel
for jarnvagsbyggen eller tvingat att harfor anlita linemarkna-
den, som oftare varit utslagsgivande dn de dsikter, vilka eljest
inom riksdag, regering eller jirnviagsforvaltning uttalats an-
gdende oOnskvirdheten att anvanda linemedel for banor, som
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forvintades bereda avkastning och skattemedel for andra jarn-
vigslinjer. Det visar sig ocksa, att de for norrlandsbanorna —
det foretradesvis “svaga” natet — anvinda skattemedlen ut-
gora endast obetydligt storre anpart av dess banors byggnads-
kapital in de for mellersta och s6dra Sveriges statsbanebygg-
nader anvinda statsinkomsterna.)

Av 1922 &rs kapital kom pa:

milj. kr.

Banan med byggnader m. m.
Rullande material
Inventarier

For trafik ej oppnade banstrackor och dylikt
Rorelsemedel
Statsmedel, som anvants for tickande av driftforlust 85,

21,072,5

De tre forstnamnda posterna pliga sammanforas under en
totalsumma, benimnd ”“avkomstberittigad byggnadskostnad”.
Denna har under dren 1880—1922 fordandrats pa foljande satt:

Avkomstberattigad
byggnadskostnad
milj. kr.
191,4
2551

D& denna byggnadskostnad i regel anses motsvara anlagg-
ningskapitalet, plagar driftens forrantning narmast be-

Y Jfr Jarnvigstaxekommitténs betinkande, Del IV B., som inne-
haller en utforlig undersokning av denna fraga.

*) Hari ingdr ej likviderad fordran for lapplandsmalmstransport
med 30,8 milj. kr.
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riknas for detta kapital ensamt. Givetvis pakallar en dylik be-
rakning 1 forsta rummet intresse och did utom anliaggningskapi-
talet forst under de senaste dren med dess extraordinidra for-
hillanden en relativt mindre summa varit bunden i fGretagets
rorelse, blir differensen mellan byggnadskostnadens och hela det
disponerade statskapitalets storlek och forrintning icke sarskilt
framtradande. En viss hinsyn kommer emellertid har att tagas
till bida dessa siffror.

De enskilda jarnvdgarnas totala kapital vid 1920 och 1922 ars
slut sammansattes pa foljande sitt:

Milj. kr. 1920 Milj. kr.

Statslian 69,8

Obligationslan
Andra lidn
Ovriga skulder
Aktiekapitalet
Reserviond

196,7

31,9

360,6 50,3
2421

Siie

348,7

Reparations- och foérnyelsefond . ... 43,6
Ovriga fonder 40,5 39,2 356,6

17,5
722,8

Banornas hela nuvarande kapital utgor silunda mindre dn tre
fjardedelar av statsbanornas, varvid likvdl hansyn icke tagits
till, att privatbanorna — i motsats till statens jarnvagar — i be-
tydande utstrickning amorterat sitt anliggningskapital. For den

del dirav, som kommer pd statslinen, ir amorteringssifiran
kind. Som l&n har staten ursprungligen beviljat 93,6 miljoner
kronor, vartill komma 4,2 miljoner kronor utan aterbetalnings-
skyldighet, vadan privatbanorna silunda av den forstnimnda
summan ar 1920 avamorterat 25,3 miljoner eller omkring 27

procent.

Det egna kapitalet utgor for privatbanorna nagot mindre an
halften av totalkapitalet. Framst mirkes har aktiekapitalet, ar
1920 representerade omkring 68 procent av fonderna. 63,3
miljoner eller omkring en fjirdedel av aktiekapitalet kom pa
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kommuner och landsting, dterstoden pa enskilda. Omkring 110
miljoner kronor hade de privata banorna samlat i fonder (utom
vinst), motsvarande en dryg sjundedel av hela det disponerade
kapitalet. Det fortjanar till jimforelse erinras om, att stats-
jarnviagarnas enda motsvarande post, fornyelsefonden, utgjorde
ar 1920 endast omkring 13 miljoner kronor (ar 1922: 37 milj.)
eller nagra fd procent av kapitalet.

Vid en granskning darefter av tillgangssidan i privatbanornas
balansrakningar framgar, att, medan byggnadskostnad och an-
liggningarnas bokforda viarde i statsjdrnvdgarnas balanser
sluta pd samma belopp, sd dr hos de enskilda banorna sist-
nimnda summa mindre an den forra. Upprittas en general-
balans for samtliga enskilda jarnvagar, sa visar denna for de
till “avkomstberittigad byggnadskostnad” horande poster (bana,
rullande material, inventarier) ar 1920 en tillgdngssumma av
595,5 miljoner kronor, medan samtidigt motsvarande byggnads-
kostnad redovisas med 660,3 miljoner kronor. Detta innebar
salunda, att de enskilda banorna anvant vinstmedel icke blott
for en fortlopande fornyelse av sliten och foraldrad egendom,
for ldneamortering och fondering, utan ock for direkt avskriv-
ning pa tillgdngarnas kapitalvirde. Denna avskrivning, vilken,
liksom oOvriga konsolideringsitgarder, dr en helt naturlig sak
for varje enskilt affarsforetag, har, sisom nyss angivna siffror
visa, hittills uppgatt till omkring 10 procent.

Huru mycket dyrare statsbanornas byggnadskostnad varit an
de enskildas — en foljd bl. a. av att de forra verhuvud ansetts
bora representera en sarskilt hog standard — framgér av fol-
jande siffror for 1920:

Byggnadskostnad pr bankm.
tusen kr.

Statens jarnvigar 1546
Enskilda jirnvigar, normalspariga .. 34,8
smalspiriga ..... 455

2 2

Den dyraste stambanan dr Stockholm—Goteborg med en av-
komstberattigad byggnadskostnad pr bankm. dr 1921 av 287,3




tusen kronor; den dyraste storre privatbanan ar Bergslagernas
med 175,5 tusen kronor. Darndst komma for statsbanorna Gal-
livare—Riksgrinsen med 258,4 och Jirna—Malmo med 238+
samt for de enskilda Frovi—Ludvika med 125,5 och Uppsala—
Gavle med 125,4. Den allmdnna uppfattningen, att norrlands-
banorna aro sarskilt dyrbara, ar ej fullt riktig: Luled—Gallivare
kostade wvisserligen 211,7 (Gallivare—Riksgransen, se ovan)
och Stockholm—Bricke 169,3, men Bricke—Storlien—grinsen
endast 99,5, Bracke—Boden 96,5 och Ostersund—Vilhelmina
82,4, allt i1 tusental kronor per bankilometer.

2

Nettoinkomsten av statens jarnvigars drift har under nedan-
stdende ar uppgatt till féljande belopp:

Nettoinkomst  Utgifter i % av brutto-
resp. forlust (—) inkomster
milj. kr.

6,4 61,1
0,6 70,1
10,4 76,6
15,9 78,0
218 75,4
24,6 83,6
60,3 123,6
11,1 103,
29,6 91,4
7,2 97,

24,3 3,

e

Sésom redan den tidigare analysen av inkomster och utgifter
var for sig givit vid handen, ha de senares forhdllande till de
forra nastan oavlatligt forsdmrats under statsjarnvidgarnas hit-
tillsvarande verksamhetstid. Likval ir relationen under de
tjugu dren frin 1890-talets mitt, Atminstone teoretiskt, dnnu
ndgorlunda tillfredsstillande. S3 kom emellertid kriget och si-
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som en foljd av dess oerhorda utgiftsokning utan motsvarande
inkomststegring den stora forlusten dren 1918—1919. Under
1920 hade en visentlig forbattring varit mojlig, om icke Ione-
kontot ytterligare stegrats (genom Okade l6ner). I slutet av
dret sjonk darefter trafiken, och blev 1921 ars resultat med
fortskridande trafikminskning mycket otillfredsstillande. 1922
representerar dnyo en forbattring.

Den avkastning denna nettoinkomst berett det investerade
kapitalet ir icke synnerligen betydande. Foljande siffror dro
i detta hinseende belysande:

Nettoinkomst Nettoinkomst

Ay i%av i%av Ar i % avi% av
milj. kr. bygg-  disp. milj. kr. bygg- disp.
nadsk. kapital nadsk. kapital

0,4 3,4 S B o 3,0 2.9
7,5 S 3,5 ] 335 3,8 a1
8,0 5,8 3 sl 1409 3,4 3,3
7,7 3,5 3,5 e e s 515 3,3
7,5 3,4 3,3 ... 1850 4,0 3,8
Sl 3,0 s o 2,5
2,4 2,3 e 6T 1,3
2,2 21 A ; 1,6
2;8 27 L 2,9
3,0 2,9 e d il
2,6 2,5 i : 7 3,5
2,4 2,4 Sl ; 3,6
2,3 2,8 Lt i
A 2 e 5 ¢ 4,2
2,6 2,6 4,6 3,6
Sh 3,2 A 1,0
3,9 3,9 e 3 4 — 7,6
4,6 4,6 ke — 1,2
4.3 4.3 ek 3,0
DT 3,5 % b ; 0,7
3,0 2,8 Sl 3 2,4
2,4 2,1
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En sammanstillning av genomsnittstal £6r de bada forsta av
dessa sifferserier ter sig pa sitt nedanstdende tabld utvisar:

Nettoinkomst i Nettoinkomsti % av
Ar medeltal per ar byggnadskostnaden
milj. kr. )

1861—1870 3 2,5
1871—1880 3,4
1881—1890 ........... X 3,0
1891—1900 3,2
1901—1910 : 2,8
190088 | 40 I e 3,8
1916—1920 —0,3

Det intryck av relativ jimnhet, som, enligt den sista tablin,
aren fore kriget bereder, brytes i nigon mén, om Arsresultaten
narmare granskas med ledning av den forst dtergivna tabellen
samt siffror for tidigare dr. DA framtrider en ganska starkt
rorlig véglinje. Fran ett ligt lige omkring 1 a4 1,5 procent i
borjan av 1860-talet stiger kurvan nistan oavbrutet till 1873,
da den ndr sitt hittillsvarande hogsta lige i omedelbar nirhet av
5-procentgrinsen. Direfter kommer en tid av vixelvis upp-
och nedgang, tills ar 1897 en ny toppunkt nds vid 4,6 pro-
cent, varefter minimiligen intagas iren 1901 (2,4 procent) och
1908 (1,4 procent) samt hojdlage ar 1906 (4,0 procent). Efter
1908 gar kurvan raskt uppdt, nir &r 1915 ett maximum med
4,5 procent och pressas sedan hastigt ned under nollstrecket
till — 8,4 procent ar 1918 och — 1,4 procent ar 1919.

Avkastningens vixlingar f6lja, som naturligt ir, ritt nira den
allmanna ekonomiska konjunkturens béljercrelse, varvid likvil
i regel jarnvagarnas basta ar infalla ndgot tidigare in konjunk-
turens toppunkter. Inkomsterna taga ndmligen tidigare infly-
tande frin uppsvinget i rorelse och trafik, medan utgifterna
forst senare influeras, men deras okning varar i stillet lingre
och dr svdrare att hejda, nir inkomsterna vid en konjunktur-
svangning redan borjat minska.
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Att statens jarnvagar liksom varje ekonomiskt foretag ar un-
derkastat konjunkturens vaxlingar borde gora det lika onskvart
for denna affir som for andra att soka motverka inflytandet
av vagrorelsen genom utjimnande avsittning till fonder och
genom en forutseende finanspolitik i Ovrigt. Att sd i endast
ringa man varit fallet, har 1 det foregaende visats. Avkast-
ningens relativt laga niva torde emellertid ock bora ses ur
andra synpunkter.

Under de tidigare dren omfattade statsbanorna i 6vervigande
grad linjer med goda trafikmojligheter och relativt god avkast-
ning. Med byggandet av norrlandsbanorna forsamras siffrorna,
ehuru en viss utjamning ernds tack vare de goda inkomsterna
pad malmbanorna. En nidrmare oversikt av avkastningen pa
olika linjer, under den tid de trafikerats, beredes av siffrorna
i tabell 10. Dirav framgar bl. a., att nettoinkomsten av
linjen Stockholm—Goteborg, trots att denna bana ar vart lands
dyraste, fore kriget aldrig understeg 5 procent och i genomsnitt
utgjort omkring 6 procent. Katrineholm—Malmé och [al-
koping—Nassjo ha under uppsvingsperioden 1896—1910 Iam-
nat 5,5—5,9 procent, Jarna—Malmo 1911—15 omkring 7 pro-
cent och t. o. m. under krigsiren god avkastning, vix-
lande mellan 4 och 12 procent. Av storre mellansvenska stats-
banor har linjen Krylbo--Hallsberg—Mjoélby till 1900 givit en

avkastning, som ungefarligen motsvarar den for hela bannitet

genomsnittliga, medan dess rantabilitet sedermera varit ytter-
ligt klen, Lax3—Charlottenberg har endast fa ar ndtt over
2 procent och Goteborg—Stromstad har alltid gatt med forlust,
fore kriget belépande sig till omkring 2 procent. Goteborg—
Malmo—Tralleborg har redovisat den for hela natet genom-
snittliga vinsten, medan &ngfarjeleden Trilleborg—Sassnitz,
utom de forsta dren och dren 1921—22, alltid givit underskott
— under krigsdren i mycket betydande grad (13—36 procent)
— samt dngfirjeleden Malm6—Kdpenhamn vixlat mellan for-
lust (under kriget dnda till 26 procent) och en svag vinst.
Den av staten i samband med Inlandsbanans byggande inlosta
linjen Kristinehamn—DBrunflo, som trafikerats av staten
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endast under krigsdren frdn 1917, har konstant gitt med for-
lust. Bland de norrlindska banorna ha Sundsvall—Storlien
redovisat obetydliga 6verskott, oftast omkring eller under
1 procent, och Stockholm—Ange i regel 2 till 3 procent, medan
Ostersund—Vilhelmina, Bricke—Boden och Boden—Hapa-
randa regelbundet givit underskott. Daremot ha de lapplind-
ska malmbanorna fére kriget limnat relativt betydande vinster :
Lulea—Gallivare 6—8 och Gallivare—Riksgransen 4—10
procent.

Forst fran och med ar 1912 har i jarnvigsstatistiken resul-
tatet av affarsverksamheten vid rintegivande och icke rante-
givande rorelsegrenar redovisats var for sig. Atgirden foran-
leddes av ett regeringsbeslut, enligt vilket i drsberattelsen skulle
intagas en tabell “6ver resultatet av statens jirnvdgars affars-
verksamhet vid olika rérelsegrenar med av varandra oberoende
affdrsvillkor, varvid rantegivande och icke rantegivande samt

icke driftfirdiga roérelsegrenar sirhdllas”. I anledning hirav

meddelas i statistiken fran och med &r 1912 de ekonomiska re-
sultaten vid olika bandelar, "under anmirkning dock, att affars-
villkoren aro 1 avseende pa arten desamma vid nastan alla ban-
delar och endast skilja sig frin varandra genom trafikens storre
eller mindre intensitet”.
Sasom rintegivande bandelar (angférjeleder) redovisades ar
1912 foljande:
Stockholm—Gateborg med sidolinjer
Stockholm—Ange 3+ o
Krylbo—Hallsberg—M jo6lby £
Laxd—Charlottenberg—grinsen 22
Falkoping—Nissjo
Katrineholm—Malmo
Goteborg—Malmo—Trilleborg
Lulea—-Gillivare
Gillivare—Riksgransen
Tralleborg—Sassnitz

Malm6—Kopenhamn,
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Till de icke rantegivande fordes:
Goteborg—Stromstad
Skévde—Karlsbhorg
Sundsvall—Storlien
Ostersund—Ulriksfors med sidolinjer
Bricke—Boden » ”»
Boden—Lapptrask.

Det for dessa bada grupper disponerade kapitalet o. s. v.

utgjorde :

Rinta &
Kapital Brutto- Drift- irlﬁ(ett((ii-) kapitalet
N inkomst |kostnader : () eller
miljoner " s eller i
o miljoner | miljoner |f5rlnst (—) fs ]a lte(-—\
kr. kr. milj. kr. |°F “; /
(4

Rintegivande 420,8 75,8 531 + 21,6 + 5.1
Icke rintegivande 123,3 7,9 9,2 — 1,3 — 1.0

Vid jamforelse mellan denna uppstéllning f6r dren 1912 och
1920 — det sista ar, for vilket den redovisats — fram-
trada vissa skiljaktigheter, varav de viktigaste dro, att striackan
Sundsvall—Storlien jimte de nytillkomna bandelarna Kristine-
hamn—DMora med sidolinjer och Jarna—Norrkoping forts till
rantegivande samt dngfarjelederna overflyttats till forlustgre-
narna. 1920 ars fordelning har foljande utseende.

Rantegivande:

Stockholm—Goteborg med sidolinjer
Stockholm—Bracke i
Krylbo—Hallsberg—Mjolby
Laxda—Charlottenberg—gransen
Kristinehamn—Mora .
Falk6ping—Ndssjo

Jarna—Malmé (inkl. Katrineholm—Norrkoping)
Goteborg—Malmo—Trilleborg med sidolinjer
Bricke—Storlien—grinsen

Luledi—Gallivare

Gallivare—Riksgransen.




Icke rantegivande:

Goteborg—Stromstad

Skovde—Karlsborg

Ostersund—Vilhelmina med sidolinjer
Bracke—Boden % i,
Boden—Haparanda—griansen e iy
Tralleborg—Sassnitz

Malmo—Koépenhamn.

) Rinta 2 |

Brutto- | Drift- iﬂftzi) kapitalet

miljoner inkomst |kostnader eiler (+) eller
e, miljoner | miljoner f5riust (—) fa:l‘:l‘;tte('_)

kr. kr. milj. kr. c

0

Kapital

Riintegivande 692,0 313,5 268,8 + 44,7 + 6,5
Icke rintegivande 153,8 29,1 446 | — 15,6 | — IOt

Aren 1916—1920 riknades som rintegivande, resp. icke
rantegivande bandelar, sidana, som &r 1916 limnat 6verskott,
resp. brist. Denna oegentlighet forklaras i statistiken vara
betingad av onskvidrdheten att f6r femdrsperioden erhalla &r

for ar jamforbara uppgifter.

I 1921 &rs redogérelse har hir ifrigavarande uppdelning ute-
lamnats ”med hinsyn tagen bland annat”, sisom i berittelsen
anfores, till rddande extraordinira forhéllanden ifriga om
jarnvigsdriftens rintabilitet”. Uppdelningen skulle enligt rege-
ringsbeslutet verkstdllas “blott darest verkets affirsrorelse kan
uppdelas i rorelsegrenar med av varandra oberoende affirs-
villkor, vilket givetvis hdr icke dr fallet”. Emellertid framgéir
av en i berdttelsen meddelad tabld rorande “ekonomiskt resul-
tat vid olika rérelsegrenar under dr 1921” att endast féljande
strackor givit nettoinkomst, nimligen

Stockholm—Géteborg med sidolinjer
Jarna—Malm6 med Katrineholm—Norrkoping
Goteborg—Malmé—Trilleborg med sidolinjer
Falkoping—Nissjo

Luledi—Gillivare med sidolinjer




Gallivare—Riksgransen
Tralleborg—Sassnitz.

Dessa uppgifter visa, att statens jarnvigar ifrdga om den eko-
nomiska avkastningen representera ett synnerligen heterogent
nit. Det kan ur denna synpunkt, sdsom statsbaneekonomikom-
missionen gjort, limpligen uppdelas i fyra delar, namligen
1) de relativt trafikstarka och biriga linjerna i sodra delarna av
landet (upp till Bricke), 2) de med hinsyn till trafik och
birighet svaga linjerna i Norrland, 3) malmbanorna Luled—
Riksgrinsen och 4) angfirjelederna. En sammanstdllning av
vissa uppgifter angéende dessa grupper meddelas har nedan:

| r .
i Bygg- Brutto- | Nettoinkomst
l

nads- | inkom- | Utgifter |~

kostnad
milj. kr.

E .siter milj. kr. | milj. kr. |
‘1 milj. kr. |
|

1913. T
Sédra niitet ‘ 3812 | 64,3 14,6 |
Norra ‘ | 1107 } 704 — 1,0
Malmbanorna | '\ 65,1 ‘ 15,6 | 84 |

| :
|

Angfirjorna 6,8 1 . =—1a,25

1920.
Sédra nitet 563,5 274,4

Norra 1784 36,6

Malmbanorna ......| 97,1 28,8

2

i
i
Angfirjorna v 1 6,8 3

Siffrorna belysa klart de ekonomiska svirigheter, med vilka
statsjarnvigarna ha att kdmpa. Det sodra trafikstarka natet, i
vilket likvil ingd ndgra forlustlinjer, sdsom Goteborg—>Strom-
stad och Skovde—Karlsborg, limnade dr 1920 trots sin relativt
visentligt hogre byggnadskostnad en nettoinkomst av 42,3 mil-
joner kronor, motsvarande en forrantning av byggnadskapitalet
av 7,5 procent, medan det norra trafiksvaga nitet gav en for-
lust pi 14,2 miljoner kronor eller — 8 procent av kapitalet.
Malmbanorna, som ar 1913 limnade omkring 40 procent av
statsbanornas hela nettoinkomst, gévo ar 1920, pd grund av
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tidigare berorda forhillanden, ett betydande underskott. Av
tabldn framgar ocksa, att det norra nitets, forlustbanornas, be-
lastning av budgeten visentligt stegrats, huvudsakligen bero-
ende pa att frimst denna del av statsbanorna under de senare
aren utdkats och — alltjimt utékas. Endast pi de sju iren
mellan 1913 och 1920 ha dessa banor vuxit i lingd med ej
mindre dn 46 procent, under det att det sodra nitet dkats med
blott 9 procent.

3.

Fragan angdende huru stor avkastning statsjarnvagarna rat-
teligen bora giva har varit foremél for mycken diskussion.
Nar man fattade de forsta besluten om stambanornas byggande,
foretraddes savdl den meningen, att dessa skulle kunna fér-
ranta sitt kapital, som den uppfattningen, att de byggdes i
huvudsakligt syfte att tjana landets niringsliv, vadan avkast-
ningsfrigan borde komma i andra planet. Sedermera héordes
ofta klagan over den diliga férrintningen, bemétt av dem, som
framhollo jdrnvigarnas i forsta rummet nationalekonomiska
betydelse. Denna sistnimnda synpunkt blev den férhirskande
vid diskussionen om norrlandsbanorna, dir det gillde att éppna
nya delar av landet f6r ekonomiskt liv och fér gemenskap med
det ovriga riket, varjimte strategiska skil dven framtridde med
ansprdk pd beaktande. I detta sammanhang skapades be-
greppet “kulturbanor”, varmed man ville beteckna sidana jirn-
vagar, som, utan att kunna parikna tillfredsstillande rintabili-
tet, likvdl voro nédvindiga sisom frimjare av andlig och eko-
nomisk kultur i eljest i dessa hinseenden vanlottade delar av
landet. Beteckningen kulturbanor har sedan ofta anvints si-
som ett generellt namn for de icke rintabla banorna — en
mycket godtycklig systematiseringsgrund, som ej fortjinar
efterfoljd. En icke rintabel bana blir nimligen ofta sedermera
helt eller delvis rintabel, men férlorar dirigenom givetvis icke
sitt med kulturbegreppet forenade syfte, lika litet som en annan
bana, vilken 6vergir frin god till dilig avkastning, endast av

Marcus. S. %. 6
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denna anledning fir en mission som den ursprungligen mdhénda
alls ej haft.

Det svenska statsbanenitets egenskap att inom sig rymma
banor av visentligen olikartade ekonomiska forutsdttningar har
emellertid stindigt 1atit det bli ett framtradande sporsmdl vil-
ken fordran, som bort stillas pd dess driftsresultat. Darvid
har bl. a. gjorts gillande, att det av statsbanorna disponerade
statskapitalet, med undantag av det i orantabla bandelar
bundna, skulle forrintas enligt hela statsskuldens effektiva me-
delrintefot, eller ock alternativt att hela den del av statsbane-
kapitalet, som bestdr av linemedel, skulle forrantas efter den
rinta, som giller for denna del av statsskulden.

Den forra principen har nidrmare utvecklats av jarnvags-
taxekommittén och har av statsbanorna foljts i dess budget-
forslag t. o. m. &r 1920. Huvudskilet for denna grundsats,
som undantager de icke rdntabla banornas byggnadskostnad
fran forrantning, ar att dessa skulle vara byggda i allmant riks-
intresse och att dirfor kostnaderna bora baras av det allminna
och icke av trafikanterna vid ovriga statsbanor — det vore
oskiligt begira, att industri och befolkning i sddra Sverige
skulle ensamma bira en stor del av kostnaden for t. ex.
Inlandsbanan. Den senare principen &ter har framforts av
jarnvigsstyrelsen vid dess forslag till berakning av nettoinkom-
sten for ar 1921 och grundar sig pd framhéllandet av, att nigon
fast gruppering av rantebarande och icke rintebarande bandelar
ej finnes. Den verkliga rintan & de av staten for jarnvags-
byggen och jirnvigskép anskaffade linen ir en statens fort-
16pande kostnad fér jarnvagsdriftens besérjande. Forst sedan
denna kostnad tickts av jirnvigarnas behallning, uppstar vinst
4 det statens kapital, som i form av skatte- eller trafikmedel
investerats i jarnvigarna. Man borde silunda vid kalkyler av
statsjarnvigarnas budget i forsta hand efterstrava en minimi-
behallning, som svarade mot drsrédntan pd jarnvigarnas andel
av hela statsskulden.

Statsbaneekonomikommissionen har anslutit sig till denna
sistnimnda uppfattning.
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Har skall ifraga om dessa olika berdkningsprinciper endast
framhdllas, att den forst anforda lider av den svagheten, att
den tudelar statsbanesystemet i tvd grupper, dir indelnings-
grunden ar flytande och forsvarar en objektiv faststillelse,
dtminstone for nagon lingre period i sinder. I den man en
dylik uppdelning pi biriga och ordntabla banor ar mojlig, kan
den emellertid tjdna till utgdngspunkt for en sarskild redovis-
ning av dem i varje ars bokslut och dirmed for en rationellare
avkastningskalkyl.

Den andra och nyare berdkningsgrundvalen har en av-
gjord nackdel, liggande diri, att det, sisom tidigare visats, ar
att tillskriva 6vervigande tillfalliga orsaker, huruvida en viss
bana byggts av lane- eller av skattemedel och att silunda den
grad, i vilken lanemedel ingd i statsbanekapitalet, icke har nigot
med ekonomiska realskdl att skaffa. En forrintning, som
endast tillgodoser denna del av kapitalet, kan silunda icke an-
ses hdlla mattet ur allminna finansiella och ekonomiska syn-
punkter.

Att for statens jarnvagar liksom f6r varje annat affirsfore-
tag efterstrava en tillfredsstallande forrintning av hela det dis-
ponerade kapitalet, har, sisom den i det foregdende verkstillda
utredningen av statsjirnvdgarnas hittillsvarande avkastning
visar, alltid varit en utopi. Annu ha statens jirnvigar endast
under ndgra fi gynnsamma ar kunnat limna en avkastning,
som rackt till rinta pa statskapitalet — i genomsnitt har ej ens
av byggnadskostnaden kunnat fOrrintas mera dn omkring 80
procent. En stringt genomférd sparsamhet pi alla omrider
i forening med lampligast mojliga organisation kan forbittra
detta resultat. Men en si stor forbittring, att en tillfredsstil-
lande forrdntning av hela statskapitalet jimte erforderliga be-
lopp fér avskrivning eller amortering framskapas ur statsjirn-
vagarnas drift, kan icke vinnas utan en taxehdjning, som siker-
ligen skulle anses betungande for naringslivet.

Om det sdlunda kan forvintas, att det svenska folkhushillet
aven for framtiden mdste rakna med en relativt blygsam av-
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kastning av statsbanenitet som helhet, si vore emellertid &t-
skilligt vunnet med en siddan anordning av detta foretags bok-
missiga redovisning, att full klarhet ernaddes angdende det verk-
liga driftresultatet, varvid sirskild hinsyn toges till kapital-
investeringen i goda och diliga bangrupper. Vad statsjarn-
vigarna nu redovisa sisom Overskott dr nimligen egentligen
intet annat an en i regel otillricklig rinta pa hela det investerade
kapitalet. NAagon vinst i vanlig mening limnar denna rorelse ej.
Men under sidana omstindigheter synes det limpligt, att en
dylik fiktion icke vidare uppritthdlles, utan att detta Sveriges
storsta affirsforetag upprattar bokslut enligt samma grunder,
som gilla for enskilda foretag, och salunda pd satt, som i limp-
lig ordning foreskrives, verkstiller avskrivning eller amortering
och forrintar kapital samt darefter, om nagot belopp aterstér,
redovisar vinst att anvandas for inleverans till staten eller for
fondering. An mer kunde ur dessa synpunkter ivensom for
taxepolitiken vinnas, om det i de forlustgivande banorna inves-
terade kapitalet resolut avskreves, sa att endast for dterstoden
vinst behovde beriknas, varvid emellertid tid efter annan en
undersdkning av forlustbanornas omfattning mdste ske med
foljande justeringar.

4.

En jamforelse av driftresultatet mellan statsjarnvigarna och
de privata banorna erbjuder givetvis de storsta svdrigheter.
Olikheter i kapitalinvestering, byggnadsstandard, taxepolitik,
loneh6jd o. s. v. foreligga hdr, som gora varje jamforelse
av endast de redovisade vinstsiffrorna mycket svarbedomd.
Dirtill komma de olika forutsittningarna hos ett storforetag
som statens jarnvigar och hos flertalet relativt smd enskilda
banor att 1ita en rationell organisation av férvaltning och drift
inverka i ekonomiskt gynnsam riktning. Slutligen md aven
framhillas, att de enskilda jarnvigarna i likhet med alla andra
privatforetag betala skatter till det allmdnna, en utgiftspost, som
ej ager motsvarighet hos statsbanorna.
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Av dessa skil anforas nedanstiende siffror mera for full-
standighetens och orienteringens skull 4n i syfte att dirur draga
nagra vittgdende slutsatser.

Avkastningen (nettoinkomst i procent ay byggnadskostna-
den) under varje femarsperiod efter 1880 for statsjarnvagarna
och privatbanorna har uppgatt till f6ljande siffror:

Enskilda Enskilda
Statens jarnv. normalspariga  smalspariga

1881—1885 3,4 41 4,0
1886—1890 ... ...... 2,6 4,3 3,5
1891—1895 2,6 4,8 3,7
1896—1900 3'8 5,4 4,8
1901—1905 32 4,7 . 4,4
1906—1910 . ........ 2,5 3,6 2,9
1911—1915 ; 4,3

1916—1920 3 4,5 3,5

Undantagslést ligga silunda dessa siffror hogre for de nor-
malspdriga privatbanorna in for statsjarnviagarna, ehuru det
icke heller for de férra dr friga om ndgon hég forrintning.
Den mest anmirkningsvirda skillnaden férekommer under de
senaste fem dren, dd mot ett underskott for statsjarnvigarna
svarar en relativt god forrintning for de enskilda banorna, ett
forhdllande, som torde bero pi att privatbanorna tidigare an
statsbanorna beretts tillfille tillimpa gynnsammare tariffer.

Det av de nu anforda siffrorna belysta férhillandet, att icke
heller privatbanornas avkastning i stort sett ir sirskilt hog,
sammanhanger dirmed, att dessa i likhet med statsbanorna ofta
byggts, utan att rintabilitetssynpunkten faitt vara avgorande.
Hinsynen till de av banorna berérda orternas intresse av bittre
kommunikationer med dessas betydelse fér naringar och befolk-
ning har sikerligen i hog grad varit utslaggivande for ménga
enskilda banféretag i vart land. Att aktiedgarne i regel icke
skordat stora vinster pi sina jarnvigsengagement inses, utom
av forestiende siffror, bl. a. darav, att exempelvis den
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storsta privatbanan, Bergslagernas (banlingd 494 km. eller 35
km. lingre dn stambanan Stockholm—Goteborg) under de forsta
27 &ren av sin tillvaro icke limnade nigon som helst utdelning
pé aktiekapitalet och under sin hittillsvarande omkring 50-ariga
verksamhet utdelat endast 2,1 procent i genomsnitt per ar.

Foljande siffror angiva ndgra hallpunkter for en jamférelse
med de tre storre privatbanor, for vilka aven i den foregaende
framstillningen vissa detaljuppgifter lamnats :

Nettoinkomst per Driftkostnads- | Nettoinkomst i %
bankm., tusen kr. procent av byggnadskostn.

1913 lgzoﬁlgzllrgzz 191311920 1921‘1922 1913\1920 1921|1922

Statens jirn-
4,7 58] 1,3 4,375, 91,4/ 97,2 88,8] 3,9 08| 2,7

Bergslagerna...| 7,2/ 15,8/ 6,5 8,9| 60,6/ 79,0| 85,1{ 76,2| 5,6 3.8 51
Giavle—Dala...| 46| 2,6/ 1,1] 2,0/68,3|94,2|96,1/91,2| 5,1 5 1,8

Stockholm—
Visterds 46| 4,3 4,1 3,5/67,9/91,1/88,3/86,4] 5,6 3,9] 1 3,8}

Aven dessa tal visa, att statsjirnvigarna sisom helhet laimna
ett vinstresultat, som ofta avsevirt understiger en stor privat-
banas. Vid en jamforelse med Bergslagernas jarnvag fram-
trader sarskilt de for denna vida gynnsammare siffrorna. Emel-
lertid ma samtidigt ej forgitas, att de trafikstarka och bariga
banorna inom statsbanenitet ge en god avkastning, som exem-
pelvis for Stockholm—Goteborg ar 1920 utgjorde 10,1, for
Jarna—Malmé 12,1 procent o. s. V. Det ar darfor, sasom
tedan nimnts, med en stor forsiktighet man maste be-
handla jimforelser av denna art, ehuru de ur vissa synpunkter
givetvis dga sitt intresse.




Kap. III.

STATSBANORNAS ORGANISATION.
A. Jarnvagsstyrelsen.

Il

Under den tid, Nils Ericson var statsbanebyggnadernas en-
valdige chef, lydde hela forvaltningen under honom ensam.
Men redan i ett ar 1856 avgivet betinkande framholl Ericson,
att, sedan de stora jarnvagslinjerna kommit i full ging, virden
och befattningen med det hela borde anfdrtros dt en sarskild
styrelse, vars hogste chef icke behovde vara “en teknisk per-
son”, diarest samtidigt sirskilda chefer tillsattes — en for ar-
betena, en for rorliga materialen och en for trafikavdelningen
— vilka vore fullt hemmastadda 1 sitt fack.

En sddan styrelse kom ocksd, sisom 1 det foregiende om-
namnts (jfr sid. 12), till stdnd frdn och med 1863 ars in-
¢ing, da Ericsons arbetsuppgift fordelades pa styrelsen for
statens jarnvigstrafik och styrelsen for statens jarnvagsbygg-
nader. Den forra av dessa styrelser skulle utgoras av en chef
under benamning generaldirektor med ensam beslutanderitt,
jvensom av tre intendenter — en for vartdera av statsbanornas
davarande tre huvuddistrikt — samt en byrdchef. Intenden-
terna skulle, utom utovandet av chefsskapet Gver distriktets
personal och forvaltning, & vissa tider sammantrada i styrelsen
vid avgorande av viktigare gemensamma angeliagenheter samt for
foredragning av sirskilda frdgor, som gillde distriktet. Byra-
chefen skulle i huvudsak vara foredragande for sddana fragor,
som ej berordes av intendenternas forvaltning. Sévil intenden-
terna som byrichefen skulle dga att vid besluts fattande till
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protokollet anteckna sdrskild mening, direst denna strede mot
generaldirektorens.

Efter nagra ar blev det emellertid nodvindigt att andra denna
organisation av styrelsen. Intendenterna rdckte icke till i sin
dubbla egenskap av distriktschefer och styrelseledamoter. Dar-
for beslots ar 1866, att tvenne av intendenterna skulle helt agna
sig at foredragning i styrelsen, den ene for ban- och maskin-
arenden, den andre for trafikfriagor, medan byrdchefen fick
pa sin lott den allmidnna ekonomien, redogorelseverket, kassa-
forvaltningen och statistiken. Den tredje intendenten (Malmo-
distriktet) bibeholls i sin dittillsvarande stédllning.

Jarnvagstrafikstyrelsen hade genom denna organisation fitt
sin forsta, om ock provisoriska, utformning. Dess grund-
stomme for den centrala jarnvigsforvaltningen — en chef si-
som ensam beslutande och ett antal ledamoter foredragande for
var sitt omrade och utrustade med reservationsratt — har sedan
agt bestind dnda till nuvarande tid. De forandringar, som
under drens lopp vidtagits, ha utvidgat organisationens omfatt-
ning i forhdllande till rorelsens utveckling samt strdvat att
upphdava motsittningen inom styrelsen och linjeforvaltningen
mellan olika forvaltningsgrenar. Eljest ha endast i relativt obe-
tydlig grad rubbats den ursprungligen valda, till svensk ambets-
verkstradition ndra anknutna formens huvudlinjer.

2,

Efter forslag av styrelsen framlade regeringen for 1869 ars
riksdag i samband med jarnvigsstaten ett utforligt forslag till
organisationsplan, vilket riksdagen godkiande och som sedermera
gav upphov till den forsta instruktionen for jarnvagstrafiksty-
relsen. En ny instruktion med mindre visentliga andringar till-
kom ar 1875.

Enligt dessa instruktioner skulle styrelsen utgoras av en ge-
neraldirektor samt fyra ledaméter, benimnda Sverdirektorer,
vilka voro chefer och féredragande for respektive ban-, ma-
skin-, trafik- och byrdavdelningarna (den sista omfattande
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kansli-, kameral-, kassa- och statistiska irenden). S&som nir-
maste bitriden till avdelningscheferna tjinstgjorde éverdirek-
torsassistenter.

Ar 1888 Gverfordes ledningen dven av statens jarnvagsbygg-
nader till trafikstyrelsen, som direfter kallades jarnvigsstyr-
elsen.

En kommitté tillsattes ar 1893 f6r att undersoka frigan an-
giende ny organisation av jirnvigsstyrelsen. Kommittéfor-
slaget berérde huvudsakligen linjeférvaltningen och avsig att
genom dess forstirkande decentralisera organisationen. Det
godkindes av riksdagen och féranledde en ny instruktion av ir
1897. For styrelsens organisation innebar denna instruktion
icke négon anmirkningsvird férindring — 6verdirektorernas
antal och stallning bibehdlls, varemot deras assistenter férvand-
lades till byradirektorer, vilkas antal fixerades till sex.

Genom ett par beslut av 1898 och 1902 anstilldes av sty-
relsen dels en Gveringenjor sdsom foredragande for frigor om
nya jarnvagsbyggnader och dels en adjungerad ledamot (for
ett dr i sinder) for foredragning av drenden angdende taxor och
statistiken.  Styrelsen bestod sdlunda nu, utom av general-
direktoren, av 6 ledaméter (5 overdirektérer och 1 Hver-
ingenjor).

5

En fornyad ingdende diskussion av jarnvigsforvaltningens
organisation dvigabragtes genom en av regeringen ar 1906 till-
satt kommitté. Vid dennas férordnande yttrade civilministern
till statsrddsprotokollet, att generaldirektéren, pa vars person-
liga insatser en rationell skotsel av statsbanerorelsen i hog grad
vore beroende, pa grund av den da gillande instruktionen allt-
for mycket upptoges av detaljfrigor och l5pande drenden. Det
vore dirfor angeliget att genom indrade dispositioner bereda
honom tid att dgna stérre uppmirksamhet &t vad som borde
vara hans huvuduppgift, d. v. s. att planligga och taga initia-
tivet till de stora frigorna. Vidare borde tagas under omprov-
ning, huruvida ej vid generaldirektrens sida inom styrelsen
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kunde stillas representanter for den merkantila och industriella
varlden. Visserligen formedlades sambandet mellan styrelsen
och niringslivet genom jarnvigsrddet,') men detta kunde ej
alltfor ofta sammankallas och det lige dessutom i sakens natur,
att en dylik radgivande forsamling icke kunde utéva samma
inflytande pa rorelsens férvaltning som personer, vilka sjalva
vore medlemmar i styrelsen och mera omedelbart deltoge i aren-
denas handlaggning.

Kommittén framlade sitt forslag i borjan av ar 1907 och fore-
slog — utom vissa atgarder for avlastning av styrelsens arbets-
borda genom skapande av sjilvstindigare distriktsforvalt-
ningar under distriktschefer med verklig chefsstillning — den
dndringen i styrelsens sammansittning, att generaldirektoren
sdsom nirmaste man och stillféretradare skulle erhalla en sous-
chef, benimnd Gverdirektor. Generaldirektoren skulle icke an-
stillas pad ordinarie stat som dittills, utan forordnas for en tid
av sex ar. Detsamma skulle gilla souschefen. De dittills-
varande fem overdirektorerna skulle kvarstd men kallas avdel-
ningschefer, varjimte dven Gveringenjoren skulle bibehallas..
Dessutom skulle styrelsen utokas med tva jarnvigsfullmaktige
och en suppleant, vilka skulle representera den 1 civilministerns
ovan &tergivna anforande pékallade kontakten med narings-
livet. Vidare féreslog kommittén inrdttande av en sirskild
overrevision for jirnvigarna genom tre av regeringen utsedda
dverrevisorer, stiende utom jirnvigsforvaltningen och utsedda
bland erfarna och praktiska mén, av vilka dtminstone en borde
vara tekniskt utbildad.

Fullmiiktige skulle tillika med overdirektoren och veder-
borande avdelningschef dga icke allenast reservationsritt utan
egen rostritt vid viktigare arendens avgorande. Detta forslag
innebar mahinda den viktigaste nyheten i hela organisations-
planen, i det att dess forverkligande hade betytt, att systemet
med styrelsens chef sdsom ensam beslutande utbyits mot en
kollegial styrelseform, baserad pa majoritetsbeslut i viktigare
fragor, med utslagsrést for ordfdranden. Sin stindpunkt 1

*) Inrattat pd forsok 1902.
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detta hinseende motiverade kommittén med den stora vikt den
faste vid fullmiktigeinstitutionen. Endast genom att giva full-
miktige rostritt skulle de bdsta mojliga fullmiktige kunna er-
hallas och beredas tillborligt inflytande pd jarnvigens forvalt-
ning. En sddan anordning skulle dock icke medféra ndgon for-
indring i stadgandet, att chefen i forsta rummet skulle vara
Kungl. Maj :t ansvarig for jarnvigarnas forvaltning. Ett dylikt
ansvar kunde nimligen forenas med ledamoternas ratt till om-
rostning, likavil som detta dgde rum i de enskilda affarsfore-
tagens styrelser. Vad som undantagslést tillimpades i all eko-
nomisk bolagsférvaltning och dir befunnits fordelaktigt borde
bli till nytta dven for en statens affarsinstitution.

Jarnvigsstyrelsen motsatte sig i sitt 6ver kommittébetankan-
det avgivna yttrande, utom souschefsbefattningen, dven at-
skilliga av de forslag, som avsigo stirkande av linjeforvalt-
ningens sjilvstindighet, tillstyrkte ddremot jarnvagsfullmak-
tiges anstillande, men kringskar visentligt den befogenhet,
kommittén tilltinkt dessa, samt ansdg, att kommittén med sitt
forslag om kollegialstyrelse “ej anfort giltiga skdl for en sd-
dan omstortning av den bestdende styrelseformen”. Styrelsen
holl tvartom fore, att en chef med ensam beslutanderatt
skiankte kraft och enhet och att sirskilt i ett verk av statsjarn-
vigarnas omfattning en rubbning i denna chefens stillning icke
borde vidtagas utan tvingande skal.

Civilministern, som forelade 1907 ars riksdag forslag till ny
Jénereglering vid statsjarnvigarna, anmilde i sddant samband
kommittéforslaget. Regeringen bitridde ddrvid i huvudsak
forslaget om linjeforvaltningens dndrade organisation och stéll-
ning. Jamval forordades inrattandet av fullmaktigeinstitu-
tionen, men anslot regeringen sig ifriga om dess verksamhets-
omride samt beslutanderitt till jirnvigsstyrelsens betanklig-
heter. Visserligen borde fullmiktige fi deltaga i handligg-
ningen dven av vissa drenden, som ej direkt avsige ekonomiskt
praktiska frigor av storre betydelse for jarnvagsforvaltningen
eller allminheten. Men kommitténs forslag, att deras ndrvaro
med nodvindighet skulle erfordras for avgérandet dven av en




del l6pande drenden vore icke limpligt. Fullmiktigeinstitutio-
nen skulle vara till, f6r att fullmiktige skulle limna styrelsen
och dess chef upplysningar och rdd i frigor, som lige dem si-
som affirsvarldens mdlsmén ndra, men den finge ej verka him-
mande pd de l6pande drendenas handliggning och avgorande.
Det med fullmaktiges tillsittande avsedda gagnet for jirnvigs-
forvaltningen vunnes fullt ut, om styrelsens chef igde tillkalla
fullmiktige for deltagande i avgorandet av alla de #renden,
vid vilkas handliggning chefen ansige fullmiktige limpligen
bora deltaga. Redan hidrav framginge iven, att fullmiktige
icke borde tillerkdnnas det inflytande pd frigornas avgorande,
som kommittén tinkt sig. Det krivdes, for att forvaltningen i
dess helhet skulle vara kraftig och planmissig, att styrelsens
chef vore den ensamt rddande. I annat fall vore det fara virt,
att hans ansvarskidnsla minskades, hans prestige nedsattes och
hans intresse slappades.

Regeringen hade vidare en mot kommittén avvikande mening
ifriga om avdelningschefernas (overdirektorernas) bibehdl-
lande. Det skil, som av kommittén anforts for detta system,
var huvudsakligen, forutom att det skulle befordra enhetlig-
heten inom den centrala myndigheten, att den goda samman-
hallningen inom styrelsen och oavbrutna samverkan mellan
chefen och foredragandena, som mdste finnas, for att det
basta resultat av forvaltningen skulle uppnds, jamforelsevis Litt
kunde ernds med ett mindre antal verkliga avdelningschefer
inom styrelsen, under det att anordningen med ett storre antal
foredragande mdiste visentligt oka chefens arbete. Hiremot
invindes i regeringsforslaget, att till en borjan utan tvivel en
vasentlig forenkling i &4rendenas behandling inom styrelsen
skulle dstadkommas, om den davarande instansen, overdirek-
toren, mellan den, som berett och ldst in drendet, och general-
direktoren avskaffades. Har foreldge givetvis ett dubbelarbete,
vars nackdelar i de allra flesta fall icke motsvarades av bittre
resultat i avgérandet. Sammanhdllningen inom styrelsen skulle
icke lida pd, att avdelningscheferna forsvunne, ty dels finge

den idven av regeringen foreslagne souschefen hir en viktig
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uppgift att fylla och dels skulle samarbetet underlittas, om
varje sarskild byra lydde direkt under generaldirektéren. Dir-
till komme att genom avdelningschefernas bibehillande den
stranga dtskillnaden mellan statsjarnvigarnas tre huvudavdel-
ningar (trafik, bana och maskiner) bleve svirare att nedbryta.
Om éter all makt samlades i generaldirektorens hand, skulle
styrelsen smaningom sammansmalta till ett enhetligt verk, dir
varje arende avgjordes med hinsyn icke till varje sarskild av-
delnings onskemadl, utan till det helas och allmidnhetens gagn.

Riksdagen godkinde regeringsforslaget och i enlighet hir-
med utfirdades ar 1907 ny instruktion for jarnvagsstyrelsen
att galla frdn 1908. Styrelsen bestod enligt denna av general-
direktoren, en overdirektor och souschef, en Overingenjor for
jarnvigsbyggnadsirenden, sexton byrddirektorer, foredragande
for de fragor, som sorterade under respektive byrder, samt tva
jarnvagsfullmaktige med en suppleant. Avdelningscheferna-
overdirektorerna hade fOrsvunnit, byrddirektorernas fore-
dragning skulle hadanefter ske direkt hos chefen, denne hade
fatt en narmaste medhjdlpare i souschefen samt tvd ridgivare,
fullmaktige, vilkas rdd han sjilv agde pédkalla. Den o6versta
toppen hade forstirkts, en mellaninstans f6rsvunnit och en an-
sats till direkt kontakt med niringslivet gjorts.

4.

1907 ars organisation hade icke tillimpats linge, innan jarn-
vagsstyrelsen ansdg forindringar nodviandiga. I ett &r 1912
framlagt forslag foérordades nidmligen inférandet av sex sek-
tionschefer, under vilka byrddirektérerna skulle bibehéllas, och
foredragningarna skulle i huvudsak ordnas si, att sektions-
cheferna foredrogo de viktigare, byridirektorerna de mindre
viktiga drendena. Genom ett dylikt sektionssystem, dir sek-
tionschefen skulle utova ett slags chefsskap over en viss grupp
av byrder, skulle ernis bittre samverkan mellan byrier inom
samma huvudomride, varjimte chefens och souschefens ar-
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betsborda skulle underlittas, och inspektion av linjeforvalt-
ningen avigabringas (av sektionscheferna).

Sex reservanter inom styrelsen pdyrkade emellertid byradirek-
torssystemets bibehéllande, men tillskapande av ytterligare en
souschefsbefattning. Sistnimnda forslag motiverades med, att
den avbelastning av chefens arbetsborda, som vore nodvandig
och som inletts dirigenom, att denne it den redan befintlige
souschefen &verlimnat avgorandet av alla till de tekniska by-
rierna horande irendena, med undantag av siddana som skulle
understillas regeringens prévning, borde utstrickas darhan, att
4t en ny souschef anfértroddes samma uppgift ifriga om de
icke tekniska byrierna. Den overklagade bristen pd samman-
hillning inom styrelsen ansigo reservanterna mera gora sig
gillande mellan byrder, tillhérande olika huvudomréaden, sek-
tioner”, in mellan byrfer inom samma sektion. Bristen 1 detta
fall kunde dirfor battre avhjilpas genom en ny souschef an
genom sektionschefer. Grundtanken i reservanternas forslag
var att icke skapa nigra nya mellanled mellan den verkliga
sakkunskapen och den beslutande myndigheten, utan att lata
sakkunskapen direkt framtriada infér chefen, varigenom dub-
belarbete kunde undvikas och storsta mojliga snabbhet vinnas
i drendenas handlaggning.

Savil styrelsen som reservanterna foreslogo forbittrade 16ne-
formaner for byradirektorerna, av vilka reservanterna ville
gora flertalet till byrachefer.

Regeringen foljde i allt vdsentligt reservanternas forslag, och
antogs i enlighet hirmed av 1914 irs riksdag den nya staten
for jarnvagsstyrelsen, upptagande, utom chefen, tva overdirek-
torer och souschefer, en 6veringenjor for jarnvigsbyggnaderna,
elva byrichefer och tvd fullméktige jamte suppleant. Den nya
instruktionen tradde i kraft med 1915 ars ingdng.

Jarnvigsstyrelsens forsok att dstadkomma en dterging till
det genom 1907 ars instruktion upphdvda avdelningschefssyste-
met hade silunda misslyckats. Den gamla ordningen hade med-
£61t en bestimd motsittning mellan de olika avdelningarna, och
denna hade genom byradirektorssystemet och styrelsens dar-
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med sammanhingande uppdelning pd byrier visentligt utpla-
nats. Sektionssystemet skulle sdkerligen ha 14tit den gamla
motsittningen anyo vixa fram och vinna styrka, och dirmed
befraimjat oligenheterna av dubbelféredragning med dubbel-
arbete och tidsforlust. Den beslutande myndigheten inom sty-
relsen skulle som férut komma att ligga hos generaldirektoren,
men under dennes Gverinseende i praktiken i visentliga hin-
seenden fordelas pd de tva Overdirektorerna.

5.

Efter dr 1914 ha endast ovésentliga fordndringar i styrelsens
organisation genomforts. Fran och med ar 1918 utbrotos hu-
vudverkstaderna ur linjeférvaltningen och blevo representerade
direkt inom styrelsen med en sirskild byrd under en Gveringen-
jors ledning. Dessutom tillkom, i samband med trafikaren-
denas uppdelning, en ny byrd for godstransporttjansten under
en byrachef. Inom administrativa byrdn inrattades en avdel-
ning for ekonomiska utredningar under en byrddirektor.

Den sista hittillsvarande instruktionen ar av 1920. Denna
innehaller 1 motsats till tidigare instruktioner icke detaljerade
foreskrifter om drendenas fordelning pd olika byrder eller om
de olika befattningar, som skola férefinnas pd varje byrd. Eljest
medforde den endast den dndring av organisationen, att blott en
av overdirektorerna skulle vara souschef.

Schematiskt ter sig jarnvagsstyrelsens sammansittning nu-
mera pa foljande satt:

GENERALDIREKTOREN

Overdirektoren Overdirektoren
och souschefen

Overingenjoren Overingenjoren  Byrichefen  Byrichefen
for byggnads- for verkstads- for administrativa  for kameral-
byran. byran. byran. byran.
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Byrachefen Byréichefen Byréchefen Byrachefen
for banbyran. for maskin- for forrads- for elektrotek-
byran. byran. niska byran.
Byrachefen Byrachefen Byrachefen Byréachefen
for forsta trafik- for andra trafik- for tredje trafik-  for militar-
byran. byran. byran. byran.")
Byréachefen Byrachefen

for inrikes taxebyrdn. for utrikes taxebyran.

Tva jarnvigsfullmiktige
med en suppleant.

Generaldirektoren ar ensam beslutande, utom i drenden
rorande avsittning eller annan bestraffning av tjansteman.
Overdirektoren och souschefen ar generaldirektorens narmaste
man och stillforetridare, 6verdirektoren har jamvil att i erfor-
derliga fall foretrada generaldirektoren. Bada skola i den om-
fattning, chefen bestimmer, bitrdda honom i @mbetet samt efter
hans uppdrag i stillet f6r honom avgodra viss grupp eller visst
slag av drenden. De aro icke foredragande i styrelsen. Av de
tvenne Overingenjorerna, vilka bida daro foredragande i styrel-
sen och chefer for respektive byrder, dr Gveringenjoren for
byggnadsarenden jamvil chef for statsbanebyggena och andra
storre ny- och ombyggnadsarbeten ute pé linjen, vilkas arbets-
chefer sortera direkt under honom, samt Overingenjoren for
verkstadsarenden ansvarig for den lopande forvaltningen vid
de sex huvudverkstiderna. De tolv byricheferna dro foredra-
gande i styrelsen, envar for sin byrd. Foredragningen sker
ifriga om de lopande drendena infér ndgon av overdirektorerna
enligt den drendesfordelning, som betingas av praktiska om-
stindigheter. Arenden av storre vikt och betydelse foredragas
infor generaldirektoren i narvaro av overdirektorerna, “darest
sidant limpligen later sig gora”. Vid foredragning av vissa
personal- och instruktionsirenden skall ett nirmare angivet an-
tal ledamoter vara nirvarande, och ha dessa, di det giller be-

) Generalstabsofficer, ej upptagen pd jarnvagsstyrelsens stat.
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straffnings- eller avsittningsirende, rostratt inom styrelsen.
Eljest skall, dir generaldirektoren eller overdirektor fattar
beslut, som strider mot foredragandens &sikt, denne till proto-
kollet anteckna sin skiljaktiga mening.

De bada jarnviagsfullmiktige intrida efter kallelse av gene-
raldirektoren sisom ledaméter av styrelsen vid avgorande av
vissa viktigare fragor, varvid de skola ”meddela upplysningar
och rad”.

6.

I den diskussion, som under dren efter kriget forts angdende
vara statsjarnvagars forvaltning, har tanken pa styrelsens om-
organisation till kollegial styrelseform &nyo framtratt. Sir-
skilt har en dylik fordndring férordats av statsbaneekonomi-
kommissionen i senare delen av dess betankande.!)

Kommissionen féreslar, att forvaltningens ledning bor anfor-
tros dt en jarnvigsstyrelse, sammansatt icke sisom nu av gene-
raldirektéren och honom understillda tjanstemin, utan av
generaldirektoren och ett antal frdn andra verksamhetsom-
raden hamtade kunniga och skickliga min, samt att besluten
inom denna styrelse bora i alla fragor av vikt och storre eko-
nomisk rackvidd fattas kollegialt genom omrostning. Sdsom
huvudmotiv fér denna stindpunkt angiver kommissionen, att
jarnvagsstyrelsens verksamhetsfilt — dven med hidnsyn tagen
till, att styrelsen icke i alla fragor dr den slutligt avgorande
instansenr — dr av sa utomordentligt vidstrackt omfattning och
sd mangskiftande natur, och styrelsens beslut eller forslag
kunna ha sd vittgaende ekonomiska konsekvenser biade for sta-
tens jarnvagar och for landets hela ekonomiska liv, att det
maste anses synnerligen angeldget att skapa storsta mojliga ga-
rantier for allsidigt genomtinkta och &vervigda, mogna och
kloka beslut. Dessutom anser kommissionen det synnerligen
onskligt och for rorelsens utovande fordelaktigt, att styrelsen
vid sin verksamhet dtnjuter stor auktoritet och moétes av allman-

") Betankande och férslag angdende Statens jirnvagars ekonomi,
Del II, Sthlm 1921.

Marcus. S. ¥. 7
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hetens fortroende. En kollegial styrelse, bestdende av ett
mindre antal besluts- och ansvarsdelaktiga framstaende min,
borde savil giva de basta garantier for en fullgod ledning och
kloka beslut som ock forlina jirnvagsstyrelsen tillborlig aukto-
ritet och lata dess verksamhet motas med fortroende. Hirtill
kom sisom ett forstirkande ytterligare motiv, att kommissio-
nen foreslir en vidgad befogenhet for styrelsen, vilken den
anser ej kunna ifrigakomma utan styrelsens fullt tillfredsstal-
lande sammansattning.

De silunda foreslagna nya ledaméterna av jarnvagsstyrelsen
bora enligt kommissionen i frimsta rummet hiamtas frin det
ekonomiska livets, sirskilt naringarnas, omrade, eller, allmin-
nare taget, bland personer med vidgade ekonomiska insikter
och kinnedom om niringslivets behov. Med all kraft fram-
halles, att ledaméterna icke skola ingd i styrelsen sdsom repre-
sentanter for en viss niringsgren eller ett visst sarintresse. De
bora tillsittas uteslutande for att med den personliga skicklig-
het, varover de forfoga, samfillt forvalta statens jarnvagar
pa bista sitt. Det ar pd andra omriden forvarvad duglighet,
som behover tillféras styrelsen, icke kontrollanter for beva-
kande av specialintressen. Politiska synpunkter bora ej heller
4 6va inflytande pa valet av styrelseledaméter — politiska
personligheter bora ej pd grund av denna sin egenskap insdttas
i styrelsen.

Ledaméterna skola i forsta hand deltaga i styrelsens beslut
(savil de definitiva som framstéllningar till statsmakterna) i
alla mer betydelsefulla frigor och dirmed bara ansvaret for
statens jirnvigars allminna ledning. De skola silunda exem-
pelvis deltaga i frigor, som rora taxevisendet, den allmidnna
personalpolitiken, tidtabellspolitiken, utvidgningsarbeten och ny-
investering av kapital. Utdver detta direkta deltagande i vik-
tigare drenden bora ledaméterna jamval forskaffa sig over-
blick 6ver och forvissning om, att hela arbetet inom jarnvags-
forvaltningen forloper under tillfredsstillande former, for att
i motsatt fall avgora, pa vilka punkter reformstrivandena bora
insittas, och taga initiativ till forbattringar.
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Kommissionen papekar, att dess forslag erbjuder en ganska
fullstindig analogi till den vid all stérre privat foretagsamhet
gingse aktiebolagsformen, dar ansvaret vdl i forsta hand vilar
pa verkstillande direktoren men dar denne dock har att i vik-
tigare frigor inhidmta direktiv frin bolagsstyrelsen, som saker-
ligen icke underliter att hdlla sig underkunnig om, att affars-
rorelsen i stora drag forloper pd tillfredsstallande satt.

Skillnaden mellan kommissionens forslag och den hittills
tillimpade fullmiktigeinstitutionen &r, att kommissionen fore-
slar dels beslutsdelaktighet och dels en vidstracktare omfattning
av uppgift och ansvar. Fullmiktige, som, genom foreskrift och
praxis, nirmast blivit endast rddgivare &t styrelsen, ha pd
grund hirav icke tillfort verket de fordelar, som kunde vinnas
genom en kollegial styrelse av foreslagen typ.

Ledamoterna skola utan foregdende forslag frin olika kor-
porationer e. d. tillsittas av regeringen. Antalet skall
vara sex och mandattiden fyra &r med fornyelse av halva
styrelsen vartannat dr, varvid omval kan ske.

I generaldirektorens stillning sdsom verkets verklige chef
och den for dess skotsel i framsta rummet ansvarige asyftas
ingen forindring. Han skall vara styrelsens ordférande. Den
omstindigheten, att han i viktigare frigor delar ansvaret med
andra framstiende min, medfor enligt kommissionens mening
icke ett forsvagande av hans chefsstillning, sa linge namligen
samforstind och samverkan forefinnes. Skulle det brista i detta
hinseende, vore givetvis en ohdllbar situation uppkommen, som
ej kunde 16sas pa annat satt an genom personombyten.

De nuvarande ledamoterna 1 jarnvigsstyrelsen, nidmligen
overdirektorer, dveringenjorer och byrachefer, skola icke vidare
vara ledamoter, men eljest blir deras stillning ofordndrad sa-
som bitriden och radgivare, samt (betriffande Gveringenjorer
och byrachefer) foredragande inom styrelsen med reservations-
skyldighet.

En reservant inom kommissionen uttalar tvivelsmal om rik-
tigheten av den vid kollegialsystemet knutna forhoppningen,
att denna skulle representera ett bittre omdome, dn vad som
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kan forefinnas hos generaldirektéren. Man behovde ej leta
linge for att bland kollegiala styrelser inom och utom statsfor-
valtningen finna dem, som under krisiren gissat fel ifriga om
kommande ekonomiska forhdllanden, aven i de fall, da styrelse-
ledamoéterna varit rikt utrustade med de egenskaper, kommis-
sionen forutsatte hos en blivande kollegialstyrelse for statens
jarnvagar. Stor fara foreldge vidare for, att styrelsens beslut
ej komme att priaglas av mdlmedvetenhet och konsekvens, om
an den ena, dn den andra riktningen erholle majoritet. Gene-
raldirektorens ansvarskinsla och initiativkraft komme att av-
trubbas i den man styrelsen underkinde hans forslag, och slit-
ningar kunde litt uppkomma inom styrelsen till allvarligt men
for dess verksamhet. Styrelsens medlemmar kunde namligen
ej forvantas ha samma personliga tillit till generaldirektoren
som privata bolagsstyrelser for sin verkstallande direktor, vil-
ken i regel vore utsedd pd grund av det fortroende, som just
styrelsens ledamoter hyste for honom. Arendenas behandling
bleve ldngsammare, endr foredragningen maste forberedas med
hinsyn till styrelsens utom chefen ej sakkunniga ledamoter.
Farhigor kunde aven uttryckas for, att regeringen pd grund
av politiska eller andra skdl ej med nodig kraft komme att
tillse, att styrelsens ledamoter alltid vore i synnerligen hog grad
limpade for sitt varv.

Ehuru reservanten sdlunda varit mest benagen tillstyrka ett
bibehdllande av den nuvarande styrelseformen i oférindrat
skick, foreslog han likval en “"kompromissform”, enligt vilken
den beslutande styrelsen skulle bestd av generaldirektoren och
tva ledamoter utom verket.

En annan reservant, som obetingat ansluter sig till kommis-
sionens forslag om kollegial styrelse och dess befogenhet, vill
dessutom anordna ett s. k. forvaltningsrad eller forstarkt
styrelse pa exempelvis fjorton personer, rekryterade pd samma
satt som den kollegiala styrelsen, men dar riksdagen bor vara
foretradd genom ndgra representanter och diar dvenledes de
anstallda bora beredas plats. Samtidigt bor en forhandlings-
ordning genomforas for behandling av personalens lonefridgor




101

cfter monster av det vid de enskilda jarnvagarna tillimpade
systemet. Sedan dessa forutsittningar skapats, bora stats-
makterna pa denna forstirkta styrelse overlata for viss tid,
exempelvis tio dr, beslutanderitten i ett flertal viktiga frigor
(taxor, 16ner och pensioner), som nu falla under regeringens
eller riksdagens avgorande.!)

Kommissionsmajoriteten diskuterar i sitt utlitande dven for-
valtningsrddstanken. Den pdpekar, att ett dylikt system till-
lampas i atskilliga frimmande linder (bl. a. Schweiz, Italien
och Frankrike). Kommissionen anser emellertid denna insti-
tution mindre fordelaktig dn en kollegial styrelse, s till vida
som den medfor en splittring av bestimmanderitten pi tva
clika instanser, styrelsen och forvaltningsridet”. Om det vore
mojligt att till f6rvaltningsrddet delegera en storre del av stats-
makternas befogenhet in till en kollegial styrelse, skulle en dylik
anordning “mahdnda dndock kunna tillerkannas foretradet”.
Men detta skulle forutsatta, att forvaltningsridet genom sin
sammansattning utbildades till en verklig delegation av rege-
ring och riksdag, sirskilt avsedd f6r den statliga affirsverksam-
hetens skotsel. En siadan eventualitet anser kommissionen
emellertid icke bora ifrdgakomma och finner siledes icke an-
ledning att fororda ett forvaltningsrad i stallet for eller ovanpa
en kollegial styrelse.

Jarnvagsstyrelsen, som ar 1923 avgivit utlitande®) over stats-
baneekonomikommissionens organisationsforslag, pévisar, att
den varje ging ett mera ingripande forslag till 4ndring av for-
valtningens Oversta ledning framkommit, understrukit vidorna
av en omstortning av den bestdende styrelseformen och det till-
radliga i att hir, sisom pd andra omréaden, bygga pa det bestd-
endes grund. Kommissionens forslag innebar, enligt styrelsen,
ett underskattande av sdvil de nuvarande jarnviagsfullmiktiges
som Ovriga styrelseledamoters allmdnna begrepp och erfarenhet
och ett overskattande av utomstiendes bade insikt i jarnvags-
fragor och objektivitet. Visserligen ar statens jirnvagars verk-

') Jir vidare hirom sid. 124.
*) Underdanigt utlitande den 22 mars 1923. Manuskript.
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samhetsfalt av den omfattning, att styrelsen i en eller annan
form bor tillforas element frin det allminna livet. Men man
méste stilla sig tveksam infor kommissionens forslag till for-
verkligande av det yttre lekmannainflytandet. Det torde vara
nodvindigt, att jimvikt rdder mellan a ena sidan jarnvigs-
intresset och 4 andra sidan det yttre intresset och ej vara till-
ridligt att forligga tyngdpunkten ifrdga om avgorandet till
personer, himtade frdn storre industrier, finansvirlden
m. m. Bestimmanderitten oOverskjutes i betdnklig grad till
dessa, som sakna fackkunskap, men mahinda ha ekonomisk
nytta eller skada av de beslut, som fattas, och man undanskjuter
sivil chefen, vilken i allt fall forst och framst fdr bira an-
svaret for verkets skotsel, som ock de jamte honom befintliga
fackminnen. Redan nu tillfores genom fullmiktige nodig in-
sikt pa affirslivets omride. Dessa ledaméter av styrelsen ha
under senaste femdrsperioden deltagit i f6r varje ar i medeltal
ndgot Gver 100 irenden, under de senare dren i an hogre ut-
strickning 4n vad denna medeltalssiffra angiver. Dessutom
har i en mangd fragor, sarskilt taxe- och tidtabellarenden, sam-
rid dgt rum mellan fullmiktige och chefen eller foredragan-
dena.

Den av kommissionen uppdragna jimforelsen med forhdllan-
dena i ett bolag vore missvisande, endr styrelseledaméterna i
bolagen ha ett eget ekonomiskt intresse av, att bolagets affarer
skétas pa mest inbringande sitt, men de foreslagna affirsleda-

méterna i jirnvigsstyrelsen ej dro ekonomiskt intresserade 1
foretaget utan mahinda snarare befinna sig i den stéllning,
att dem niraliggande ekonomiska intressen std i viss motsats till

statens jarnvagars.

Olégenheterna av forslagets antagande forklarar styrelsen
sammanfattningsvis bestd i 1) svirigheterna, for att ej saga
omdjligheten, av nojaktig avveckling och behandling av den
méngfald irenden, som enligt kommissionens forslag skulle
dragas till den kollegiala styrelsen”, 2) “hiammande till skada
for verket av initiativkraften hos sivil verkets chef, den for
firvaltningen dock i frimsta rummet ansvarige, som hans nu-
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varande medhjilpare”, samt 3) ”faran for inforande utifrdn av
inflytelser, ej Overensstimmande med de statsekonomiska syn-
punkterna”.

Syftemilet att i forekommande storre och betydelsefulla
irenden frin utom verket varande man tillféra styrelsen en
storre fond av erfarenhet, kan enligt styrelsens mening enklast
och smidigast vinnas genom ett vidgat deltagande i forvalt-
ningen frin fullmiktiges sida. Detta skulle nirmast ske ifriga
om idrenden av praktisk-ekonomisk innebord samt genom sddana
dndringar i instruktionen, att tydligt fastsloges, att fullmaktig
vore, liksom annan ledamot av styrelsen, delaktig i ansvarig-
heten for beslut i drende, vid vars avgorande han nédrvarit och
dar han ej antecknat skiljaktig mening till protokollet.

En av jirnvigsfullmiktige har till detta styrelsens utlatande
fogat det uttalandet, att han liksom styrelsen icke kunde till-
styrka ndgon forindring till kollegial styrelseform. Det vore
nimligen ingalunda sikert, att hirigenom medfordes ndgot
battre resultat i tillimpningen, an det som erhdlles med den
nuvarande organisationen. Daremot anser reservanten att, om
en indring i den nuvarande organisationen skulle anses erfor-

derlig, den snarare borde ga ut pa att ersitta jarnvagsfullmak-
tige och det ytterst sillan sammankallade jarnvagsrddet med
en ridgivande institution, som skulle bestd av personer med
sakkunskap inom olika omraden, och vilka generaldirektoren
igde med storsta frihet tillkalla vid olika tillfillen, en eller
flera, for att limna rad i frigor, dir han anser, att tillracklig
sakkunskap icke foreligger inom jarnvagsstyrelsen.

s

Jarnviigsstyrelsens inre organisation, d. v. s. byrdindel-
ningen och fordelningen av drendena mellan byraerna, har
egentligen endast undantagsvis gjorts till féremél for offentlig
diskussion. I den min arbetets omfattning Okats kvantitativt
och kvalitativt, ha nya byrder i staten begirts och beviljats, och
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har styrelsen tamligen fritt med regeringens medverkan kunnat
bestimma arbetsfordelningen emellan dem.
Statsbaneekonomikommissionen har emellertid i1 detta av-
seende framstallt ett par forslag, som fortjina uppmiarksamhet.
Dessa avse att inom styrelsen skapa organ for tvd betydelse-
fulla grupper av drenden, som berora verkets alla olika delar,
namligen personal- och allmidnna ekonomiidrenden. Dessa fri-
gors handlaggning har hittills varit splittrad pd flera byrier,
varvid en avsevard del fordelats pd sdval administrativa som
kameralbyrderna, utan att nigon av dessa, enligt kommissionens
mening, haft ett sammanfattat vasentligt ansvar for nigondera
arendesgruppen i dess helhet. Kommissionen forordar darfor
dels inrattandet av en sidrskild personalavdelning eller perso-
nalbyra, vars chef i vidstracktaste bemarkelse skall vara an-
svarig for verkets personalangeligenheter, dels ock att all-
manna ekonomiska arenden, som icke enbart berdra en viss
bestimd tjanstegren, skola handldaggas av ett speciellt for ekono-
miska fragor kompetent organ, ldmpligen pd det satt, att avdel-
ningen for ekonomiska utredningar inom administrativa byrin
ombildas till en byrd under sirskild byrdchef, samt att till

denna byrd sammanforas alla ekonomiska irenden av allmin

natur. I vidare utveckling av denna tanke uttalar kommissionen
sympati for en anordning, varigenom hos en sarskild 6verdirek-
tor eller ekonomichef sammanfoérdes alla frigor, som aro av
avgorande betydelse for verkets ekonomi, d. v. s. dels de
taxepolitiska fragorna, dels de under den foreslagna ekonomi-
byran hérande allmdnna ekonomiska idrenden, samt dels ock
ett allmant 6vervakande av sddana hos olika byrder handlagda
ekonomifragor, som pa grund av sin storre betydelse spela en
mera avgorande roll for det totala ekonomiska resultatet.

Vidare foreslar kommissionen indragning av kameral- och
forsta trafikbyraerna samt sndvare avgransning av administra-
tiva byrans arbetsuppgifter. D3 tvd nya byrder foreslds, men
samtidigt tva bestdende byrder skulle indragas, skulle byrd-
antalet sdledes forbli ofériandrat.
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Jarnvagsstyrelsen, som i sitt utlitande 6ver statsbaneekonomi-
kommissionens forslag erinrar om, att den under ir 1921 fram-
stallt vissa forslag i samma riktning, uttalar i sak sin anslutning
till kommissionens forlag om sirskilda personal- och ekonomi-
byrder, men férordar dock, att frigans slutliga avgdrande ma
tillsvidare ansta.

B. Linjeforvaltningen.

1.

Den med 1863 ars ingdng inrittade styrelsen for statens
jarnvagstrafik bestod, sisom i det féregdende angivits, utom
av generaldirektoren och en byrichef, av tre intendenter. Dessa
sistndmnda utévade utom sitt ledamotskap i styrelsen dven en-
var inom sitt distrikt befilet och uppsikten 6ver dess personal,
forvaltning, uppbord och material. Vid varje distrikt voro
under intendenten anstillda chefer for distriktets tre avdel-
ningar, trafik-, maskin- och banavdelningarna.

Sammanslagningen hos intendenterna personligen av funktio-
nerna som ledamot i styrelsen och chef for ett distrikt ute pa
linjen upphorde genom 1866 &rs omorganisation, varigenom tvi
av intendenterna blevo helt styrelseledaméter och deras distrikt
berévades den sammanhéllande chefen, medan den tredje inten-
denten bibeh6lls i sin befattning till r 1871, di befattningen
indrogs.

Anda till 1897 &rs organisationsreform bibehélls sedan i stort
sett denna anordning av linjeforvaltningen. I stillet for det
under statsbanornas forsta dr tillimpade systemet, dir varje
distrikt representerade en organisatorisk enhet med en sirskild
chef i spetsen, sd karakteriseras perioden 1869—1897 av en
linjeforvaltning, som inom distriktet #r delad pi fyra avdel-
ningar (utom de tidigare nimnda iven en byrdavdelning), sins
emellan timligen oberoende. Varje avdelningsforestindare hade
en relativt obetydlig sjilvstindig beslutanderitt och sorterade
narmast direkt under den overdirektér i styrelsen, dit hans
arenden horde. Av de tre avdelningsférestdndarne (ban-,
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maskin- och trafikdirektorerna) forordnade styrelsen visser-
ligen en att vara tjanstforrittande intendent samt att vid sidan
av sin befattning som avdelningsforestindare forestd distrik-
tets byrdavdelning. I egenskap av intendent skulle han soka
arbeta for sammanhillningen mellan de olika avdelningarna.
Denna verksamhet blev emellertid faktiskt av ringa betydelse,
och man kunde under denna period, under vilken distriktens
antal utokades fran tre till sex, i den mdn bannitet vixte, icke
tala om nagon samlad distriktsférvaltning.

1893 ars jarnvigskommitté kritiserade ingaende den nu skis-
serade linjeforvaltningen, vilken den fann utmarkt av manga
oligenheter och dgnad att skapa for stark centralisation. Kom-
mittén ville i stillet skapa en starkare organisation av distrikts-
forvaltningarna. I spetsen for varje distrikt skulle stallas en verk-
lig chef, distriktschefen, vilken likval samtidigt skulle vara fore-
stindare for den viktigaste avdelningen, trafikavdelningen, samt
for byrdavdelningen. Genom denna befattnings inrattande
skulle den nodiga enheten och sammanhillningen inom forvalt-
ningen kunna uppnds. Tillsammans med forestindarne for
ban- och maskinavdelningarna skulle distriktschefen bilda en
distriktsforvaltning, som skulle sammantrida till overliggning
och beslut i alla viktigare drenden, dir samarbete mellan avdel-
ningarna borde ske. Distriktschefen skulle i denna forsamling
(en jarnvigsstyrelse i forminskad skala!) ha ensam beslutande-
ritt och Ovriga ledamoter reservationsratt.

De nya distriktsforvaltningarna skulle fa vidgad befogenhet
genom overflyttning av atskilliga grupper av arenden, som dit-
tills avgjorts av styrelsen. Denna skulle hirigenom avbelastas
och kunna genom titare inspektionsresor vervaka linjetjansten.
Distriktens storlek skulle 8kas och silunda antalet minskas frén
sex till fyra, vilket nédvindiggjorde en uppdelning for trafik-
avdelningens vidkommande av varje distrikt pa sirskilda trafik-
sektioner under befil av trafikinspektorer.

Kommitténs forslag vann i huvudsak statsmakternas god-
kiinnande och tridde i tillimpning genom 1897 drs instruktion.
Ar 1902 okades distriktens antal till fem. ¢
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Redan 1906 ars jarnvigskommitté tog emellertid dnyo upp
frigan om distriktsforvaltningen. Kommittén ansag, att 1897
ars reform haft endast ringa pdféljd ifridga om avlastning av
styrelsens arbetsborda, i det att vid bestimmandet av gransen
mellan styrelsens och distriktsforvaltningens arbetsomraden
icke tillrickligt foljts grundsatsen, att intet drende bor av-
goras av hogre myndighet, dn som erfordras. Dessutom sak-
nades, enligt kommitténs mening, alltjimt en verkligt enande
| och sammanhéllande kraft inom distrikten, endr distriktschefen
icke fitt den chefsstillning, som avsetts, varjamte distriktsfor-
valtningarna overhuvud icke erhdllit den sjilvstandiga stall-
ning, som motsvarade deras yttre organisation.

Kommittén foreslog dirfor skapandet av starka distriktsfor-
valtningar, till vilka avgérandet av lépande drenden skulle i sd
stor utstrickning som mojligt forliggas. Till bestimning av
grinsen mellan styrelsens och distriktsforvaltningarnas befo-
genhetsomrdden formulerade kommittén normen, att ledningen
av statens jirnvigsforvaltning skulle utévas av jarnvagsstyrel-
sen och skotseln av forvaltningen dligga linjemyndigheterna.
Distriktschefen skulle slutligen erhdlla en verklig chefsstallning
och icke férena denna sin befattning med forestindarskap for
nigon avdelning.

Detta kommittéforslag godkindes av statsmakterna, och
tridde den dirpi grundade organisationen i kraft genom 1907
&rs fran ar 1908 tillimpade instruktion, som i huvudsak allt-
jamt giller i denna del. Den senaste instruktionen, av dr 1920,
har endast uttryckligare framhavt distriktschefens ledare-

stillning.

2

Enligt nu gillande instruktion forvaltas varje distrikt av en
distriktsforvaltning, bestiende av en distriktschef, som ar
distriktets chef, samt en bandirektor, forestindare for banavdel-
ningen, en maskindirektor, forestindare for maskinavdelningen,
och en trafikdirektor, forestindare for trafikavdelningen. I
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distriktsforvaltningen ingdr dirjimte vid foredragning av for- |
radsdarenden en forradsintendent, forestindare for forradsavdel-
ningen, samt vid foredragning av vissa drenden av rattslig, ad-
ministrativ eller kameral natur en distriktssekreterare och om-
budsman.

Under distriktsforvaltningarna, vilka for nirvarande dro fem
till antalet (Stockholm, Géoteborg, Malmo, Ostersund och
Luled), lyda inom varje ban-, maskin- och trafikavdelning ett
antal sektioner samt vidare personal fOr signal- och telegraf-
tjansten.

Antalet hogre befattningshavare inom linjeférvaltningen
framgar av f6ljande sammanstéllning :

Distriktsbefil

Distriktschefer
Bandirektorer
Maskindirektorer
Tira fikdineREOIOr] it shtadiltfs o fessiors
Forste baningenjorer

,,  maskiningenjorer

,»  trafikinspektorer
Forradsintendenter

5
5
5
5
5
5
5
5
5

Distriktssekreterare

Sektionsbefal

Forste baningenjorer
Baningenjorer

Forste maskiningenjorer ...........
Maskiningenjorer

Forste trafikinspektorer
Trafikinspektorer

Sionalimpenjoren’ /sl s vl
Telegrafingenjorer
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Ett schema for distriktsforvaltningen ter sig pi foljande
satt

Distriktschef
(5 distrikt)

Bandirektor Maskindirektor Trafikdirektor
Distriktssekreterare Forrddsintendent

Baningenjorer, Signalingenjorer Telegrafingenjorer
forestdndare for ban-
sektion.
Maskiningenjorer, Trafikinspektorer,

forestandare for maskinsektion. forestindare for trafiksektion.

Av de bestimmelser, som iro utfirdade angaende de iren-
den, vilka distriktsférvaltningarna fa avgora utan styrelsens
horande, framgir, att distriktens huvuduppgifter idro dels att
utova uppsikt och inspektion Gver sektionsbefilet och all per-
sonal och 6ver distriktets hela skotsel, samt dirmed ansvara
for en i alla avseenden tillfredsstillande och ekonomisk skotsel,
dels att uppehilla den nédiga kontakten mellan jarnvigen och
trafikanterna, och dels att tillhandagi jarnvigsstyrelsen med
alla erforderliga upplysningar och utredningar angiende den
lokala jarnvigstjinsten samt med forslag till forbittringar si-
val ifrdga om tjanstens utforande som angdende tillfredsstil-
lande av trafikanternas krav.

3.

Liksom alla férutvarande jirnvigskommittéer, som till nir-
mare dryftande upptagit linjeforvaltningens organisation, s
uttalade dven statsbaneekonomikommissionen &r 1921, att de
reformer, som i detta avseende genomforts, icke lett till dsyftat
resultat. Saval 1893 som 1906 ars kommittéer strivade att
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finna sidana irenden, som kunde sjdlvstindigt avgoras av
distriktsforvaltningarna, utan att understillas jarnvagsstyrelsen,
och sokte dven genomfora en dylik omplacering samt i samband
dirmed skapa “starka” distriktsforvaltningar. Alla dessa aren-
den voro emellertid av relativt liten betydelse och méste i
sjilva verket vara det, enar man nippeligen kan ifragasatta,
att till distriktsforvaltningarnas befogenhet skulle overflyttas
jrenden, som aro avgorande for det vésentliga i jarnvags-
arbetets skotsel, sisom t. ex. tidtabells-, taxe-, byggnadsiragor
0. S. V.

Den grundliggande anmarkningen mot nuvarande linjeorga-
nisation finner kommissionen vara, att flera olika, sinsemellan
over- och underordnade befalsinstanser eller forvaltningsorgan,
4ro delaktiga i handhavandet av den l6pande tjansten. Diarige-
nom uppstir en icke onskvird splittring 1 befalsforingen over
det dagliga arbetet, en allt f6r stor och foljaktligen dyrbar ad-
ministrationsapparat samt, sist men icke minst, alltfor tunga
och komplicerade arbetsformer, som i all synnerhet giva sig
tillkinna déirigenom, att den dagliga lopande tjanstens angela-
genheter i avsevird utstrickning méste avhandlas skriftligen,
vilket tydligen ej kan vara andamalsenligt vid en vidlyftig prak-
tisk affirsrorelse. De bida befilsinstanser, distriktsférvalt-
ningarna och sektionsledningarna, som under jarnvigsstyrelsen
ha att skota jarnvigstjansten, ha olika arbetsuppgifter och
befogenheter inom samma verksamhetsomrade, varigenom be-
filsforingen Gver det dagliga arbetet splittras pa tvd under-
instanser med viss oklarhet ifriga om arbetsfordelningen dem
emellan. Oligenheten av denna dubbla instansbildning under
styrelsen forstirkes ytterligare dirigenom, att dessa bdda in-
stanser likvil ej handha hela den direkta skotseln av den 16-
pande linjetjansten, utan ar aven styrelsen direkt delaktig 1
ckotseln. Icke blott tvd utan tre instanser deltaga siledes i
forvaltningsarbetet.  Vid en sidan uppdelning kan det icke
undvikas, att drendenas behandling blir tung och arbetskra-
vande och speciellt leder till skriftlig handliggning i stor om-
fattning. Den mot statsbaneférvaltningen ofta framstillda
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anmarkningen om ett vidlyftigt “skriveri” har fatt naring av
den rika instansbildningen.

I den forefintliga organisationen intaga distriktsforvaltning-
arna en mellanstillning mellan det egentliga ledande och &ver-
vakande organet, nimligen jirnvigsstyrelsen, och de direkt
verkstillande organen, nimligen sektionerna. Distriktsférvalt-
ningarna sjilva utgéra silunda varken ett direkt verkstillande
och driftskétande organ eller ett med nimnvird sjalvstindighet
overvakande och ledande organ. Pi grund hirav ir dessa for-
valtningars stillning svag och fyller icke en uppgift, som mot-
svarar varken deras formella stillning i organisationen eller
deras starka sammansittning med ett stort antal hogt kvalifi-
cerade arbetskrafter. Distriktsférvaltningarna synas vara in-
passade i den organisatoriska konstruktionen sisom ett led,
som icke dr utsatt for belastningen av en verklig, sjilvstindig

uppgift. De bora silunda kunna antingen borttagas eller vi-

sentligt fordndras.

Lésningen finner statsbaneekonomikommissionen i en orga-
nisationstyp, dir distriktsférvaltningar och sektionsledningar
sammansmalts till en enhet, bestiende av en chef for distriktet
samt honom omedelbart understillda sektionsforestindare,
placerade jimte chefen pd distriktets huvudort. Distrikten
goras flera och mindre in de nuvarande (antalet foreslis till
nio). Avdelningsforestindarne samt deras ndrmaste min och
expeditioner bortfalla fullstindigt och dirmed iven den sir-
instans, de representera. Den lokala befilsmyndigheten for ett
distriktsomrdde kommer silunda att utgora ett enda organ, be-
stdende av chefen tillsammans med sektionsférestindarne.
Arbetet inom denna myndighet dr baserat pa direkt personligt
samarbete mellan chefen och sektionsférestindarne och ersittes
den skriftliga handliggningen si gott som fullstindigt med
muntligt personlig samverkan. Avgrinsningen mellan styrel-
sens och linjeforvaltningens arbetsuppgifter undergir genom
kommissionens férslag ej ndgon forindring.

Forslaget medfor en avsevird minskning av antalet forvalt-
ningspersonal och dirmed kostnadsminskning. Enligt kom-
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missionens beridkningar skulle inom de hogre tjansterna inbe-
sparas 33 befattningar med omkring 400,000 kronor drlig 16n
(incl. dyrtidstilligg).

Ett par av kommissionens ledamoter ansigo sig ej kunna
fororda majoritetens forslag i foreliggande skick, men fore-
slogo, att linjeorganisationen gjordes till foremdl for ytterligare
utredning. Ungefir samma forslag framstaller jarnvigsstyrel-
sen i sitt yttrande over kommmissionsbetinkandet. Detta har
av styrelsen understillts distriktsforvaltningarnas prévning och
dessa ha enstimmigt avstyrkt det. Styrelsens avslagsskal aro
i huvudsak, att den av kommissionen foreslagna distriktschefen
icke kan samtidigt leda och ansvara for hela distriktets lamp-
liga trafikskotsel och ekonomiska forvaltning, tillika Over-
vaka expeditionsarbetet samt i tillfredsstillande omfattning ut-
ova inspektionsverksamhet. Aven sektionsforestandarens till-
tinkta dubbelstillning att & ena sidan vara arbetsledare samt
inspekterande och kontrollerande myndighet, forhandla med
ombud for trafikanter o. s. v. och & andra sidan o&ver-
taga nuvarande avdelningsforestindares varv kommer att bli
alltfor betungande och leda till, att ingendera arbetsuppgiften
blir tillfredsstillande 16st. Vilken organisation, som dn foljes,
kan skriftlig handliggning i viss utstrickning ej frankommas.
1 vilken min kommissionsforslaget skulle minska behovet av
kvalificerad arbetskraft, ir svirt att éverskidda — sikerligen
komme minskningarna &tminstone till stor del att neutraliseras
genom en behovlig dkning av andra personalgrupper.

Styrelsen avstyrker silunda kommissionens forslag, men vill
diarmed icke ha sagt, att ej forandringar i den nuvarande orga-
nisationen kunna vara pikallade och limpliga att undersdka.
En sidan undersékning bor emellertid ske inom styrelsen, dar
under de senare &ren atskilliga utredningar i detta syfte verk-
stallts.

C. Jarnvigsradet.

Den pi 1880-talet arbetande s. k. taxekommittén upptog
i sitt betinkande den sannolikt frin de tyska statsjirnvagarna
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harrorande tanken pd ett jirnvigsrid, bestiende av represen-
tanter for ndringarna, som skulle tillhandagd jirnvigsforvalt-
ningens ledning med rid i viktigare frigor. Tanken iterupp-
togs av 1893 drs jirnvdgskommitté och foéranledde civilminis-
tern att vid framliggande f6r 1897 ars riksdag av sitt med an-
ledning av denna kommittés arbete utarbetade forslag till jarn-
vagsforvaltningens omorganisation meddela, att han hade for
avsikt att framdeles foreligga regeringen forslag om ett jarn-
vagsrads sammankallande.

Detta sattes ocksa i verket genom ett regeringsbeslut av ar
1901, enligt vilket ett jarnviagsrad under iren 1902—04 skulle
forsoksvis inrdttas och bestd av chefen for statens jirnvigar
som ordférande samt sju av regeringen utsedda ledamdter, fore-
tridande olika niaringsgrenar avensom de statsfinansiella in-
tressena. Rddet, som skulle sammantrida en ging &rligen eller
oftare, om ordfoéranden funne det behdvligt, hade till uppgift
att lamna upplysningar och rdd i drenden, som anginge for-
hallandet mellan statsjirnvagarna och dess trafikanter. I si-
dant avseende skulle ridet bland annat granska och yttra sig
over forslag till andringar i taxa, trafikreglemente och grunder
for tdganordningen. Ridets verksamhet prolongerades sedan
for aren 1905—07.

I slutet av 1907 utfirdades nya bestimmelser angdende radets
organisation. Antalet ledaméter ckades till 25, varav 3 skola
utses av regeringen och de évriga av hushéllningssillskapens
ombud, av stadsfullmiktige i Stockholm, Goéteborg och Malméo,
av handelskammarmdétet, av Sveriges allminna handelsfore-
ning, av exportféreningen, sjofartsforeningen, redarefére-
ningen, jarnkontoret, trivaruexportforeningen, trimassefore-
ningen, cellulosaf6reningen, industriférbundet och Sveriges
hantverksorganisation. Darjaimte har svenska jirnvigsfore-
ningen ritt att lita sig representera genom ombud, som iga del-
taga i forhandlingarna, men ej i besluten.

Jarnvagsrddet har under hela tiden sedan 1902 varit samman-
kallat endast 13 génger, d. v. s. ungefir en ging om fret.
Trots den stora fond av erfarenhet frin skilda omriden, som

Marcus. S. ¥. 8
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dar varit samlad, har betydelsen av dess arbete sannolikt varit
ringa.

I en regeringsproposition ar 1920 berordes frdgan om denna
institution och ifrigasattes, huruvida den borde besti eller ej,
men intogs icke bestimd stindpunkt till sporsmalet.

Statsbaneekonomikommissionen, vilken, sasom i det forega-
ende angivits, foreslar en kollegial jarnvagsstyrelse med leda-
méter fran niringslivet, finner av denna anledning behovet av
ett jarnvagsrad mindre framtridande samt forordar, att det ej
lingre bibehdlles, varvid kommissionen likvil understryker, att
det givetvis ar regeringen obetaget att vid eventuellt forekom-
mande behov inkalla representanter for industrien och intres-
sen att horas i nigon friga, som beror dem.

Jarnvigsstyrelsen opponerar mot detta forslag och anser, att
jarnvigsradet har betydelse for lamnande av goda rad i sar-
<kilt betydelsefulla frigor rorande forhillandet mellan jarn-
vagarna och trafikanterna. Det bor silunda bibehdllas, men
sittet for dess ledaméters utseende forenklas och aven med-
lemsantalet minskas. Liksom nu bér det emellertid samman-

trida endast efter kallelse av regeringen for varje sarskilt fall.

D. Jirnvigsirendenas avgorande.

IEs

1867 ars riksdag anholl att fa arligen mottaga forslag a samt-
liga de kostnader och utgifter, som voro forenade med trafiken
pi statens jirnvidgar, upptagande jamvil tjdnstemannens av-
16ning och de forbehéll betrdffande kostnadsstatens tillimpning,
som voro nodiga. Tillika skulle de forslag, som avgaves till
nastpafoljande riksdag, innefatta fullstindig framstillning r6-
rande de villkor, varunder tjinsteminnen skulle komma att an-
stillas. Regeringen lat med anledning harav gora fyra sirskilda
forslag, nimligen till organisation av statens jarnvagstrafiks
forvaltning, till avloningsreglemente f6r imbets- och tjanste-




min samt betjdning vid statens jarnvigstrafik, till omkostnads-
stat for dr 1869 samt till reglemente fér antagande och ent-
ledigande m. m. av personalen. 1 sirskild proposition till
1868 ars riksdag meddelades samtliga dessa forslag pi grund
av deras inbérdes sammanhang, men o6verlimnades till riks-
dagens provning och godkidnnande endast de huvudsakligaste
bestaimmelserna angdende villkoren for tjinsteminnens anstill-
ning samt grunderna for avloningsstaten dvensom forslag till
omkostnadsstat for ar 1869. Betriffande sistnimnda forslag,
varav endast slutsummorna upptogos i propositionen, hemstill-
des, att, darest hogre utgifter in de upptagna skulle finnas un-
der dr 1869 vara av behovet oundgingligen pikallade, rege-
ringen skulle f4 for nodiga utgifter i sidant fall anvisa gott-
gorelse av trafikmedlen. Riksdagen godkinde forslaget till om-
kostnader for dar 1869 dvensom forslaget till bestimmelser om
villkoren for tjinstemdnnens anstillning samt de flesta grun-
derna for avloningsstaten, men forklarade sig icke ha godkint
de Ovriga grunderna.

I proposition till 1869 ars riksdag férnyade regeringen fram-
stillningen om godkdnnande av sistnimnda grunder med vissa
forindringar samt framlade forslag om anvisande frin trafik-
medlen av ett forslagsanslag for 1870 ars omkostnader. Enir
regeringen tillika ansdg det vara lampligt, att stadgande med-
delades f6r den ej sillan intriffande hindelse, att till f6ljd av
en vaxande trafik eller i ovrigt forindrade forhallanden behov
av nya anliggningar och byggnader uppstode, foreslog dirjimte
riksdagen att i detta hidnseende godkinna foljande bestim-
melser :

1) Ny anliggning eller byggnad av storre omfattning, sisom
ny station, ny reparationsverkstad eller dubbelspir mellan tvé
stationer, finge ej vid redan till trafik uppliten statsbana verk-
stallas, forrdn behovet blivit av riksdagen prévat och godkint.

2) Ifrdga om erforderlig utvidgning av redan befintlig an-
laggning och byggnad eller verkstillande av ny sidan av mindre
betydenhet, sisom anordnande av hillplats, métesplats eller dy-
likt, dgde Kungl. Maj:t besluta.
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Riksdagen godkinde med vissa modifikationer de foreslagna
grunderna for avloningsstaten, beviljade det begirda forslags-
anslaget av trafikmedel till 1870 drs omkostnader, samt bifoll
de stadganden, Kungl. Maj:t foreslagit ifrdga om nya anligg-
ningar och byggnader med den dndring, att, di storre utvidg-
ningar av stationer och bangdrdar kunde foranleda lika betyd-
liga kostnader som nya anliggningar, dven sddana storre and-
ringar borde understéllas riksdagens provning.

De salunda vid 1868 och 1869 ars riksdagar uppstéllda regler
f6r Kungl. Maj :ts och riksdagens myndighet ifrdga om bestam-
mande av jarnvigsforvaltningens utgifter fortforo linge att
tillimpas. DAi Kungl. Maj:t ansig andring bora vidtagas i
nigon av de grunder for avloningsstaten, vilka godkants nimnda
ir, ingick Kungl. Maj:t vanligen till riksdagen med sarskild
framstillning dirom, liksom Kungl. Maj:t arligen meddelade
riksdagen uppgift & de sannolikt forestdende utgifterna vid
jarnvigstrafiken under nistkommande dr, dels for drift och un-
derhall, dels f6r nya byggnader och anliggningar och dels for
nya inventarier, samt begirde ett forslagsanslag av trafikmedlen
till deras tickande. D3 i sidana fall nya anliggningar och
byggnader, vilkas behévlighet enligt 1869 drs bestammelser
borde provas av riksdagen, ansigos bora utforas med extra
anslagsmedel, gjordes sirskild framstillning om sddana medels

anvisande, nigot, som dven agde rum ifriga om en del anskaff-

ningar av rullande materiel.

Vid berikningen i statsverkspropositionen av statsverkets in-
komster upptogos jirnvagstrafikmedlen med deras kalkylerade
bruttobelopp. I skrivelse ar 1877 uttalade emellertid riksdagen
bl. a., att riksdagen funne det oegentligt, att i riksstaten
upptoges sévil bruttoinkomsterna av jarnvagstrafiken som ut-
gifterna for samma trafiks drift och underhdll. Jarnvagstra-
fiken syntes namligen bora betraktas sisom en utom statsfor-
valtningen stiende industri, vars omkostnader icke limpligen
borde &r efter ar skenbart stegra utgifterna. Vida lampligare
vore det enligt riksdagens &sikt, om med iakttagande darav,
att arvodesstaten for trafikpersonalen reglerades av Kungl.
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Maj:t och riksdagen, i riksstaten allenast intoges den behillna
inkomst, som staten kunde for Aret parikna av jarnvagstrafi-
ken, dirvid foregdende ars nettovinst kunde laggas till grund
for berakningen. Riksdagen anhéll dirfér, att Kungl. Maj:t
ville i en blivande riksstat av jarnvigstrafikmedlen upptaga
allenast den behillning, staten kunde for iret pardkna,

Med anledning av denna anhillan foreslog Kungl. Maj:t
1878 érs riksdag att icke vidare bland anslagen under sjitte hu-
vudtiteln upptaga det for statens jarnvigstrafik erforderliga
beloppet, vilken framstillning bifslls av riksdagen under ut-
talande, att frigor om 4ndring i de av Kungl. Maj:t och riks-
dagen gemensamt antagna avloningsgrunderna fortfarande
borde understillas riksdagens provning. T sammanhang harmed
uppfordes inkomsttiteln jarnvigstrafikmedel i riksstaten med
trafikinkomsternas beriknade nettobelopp.?)

Sedan dess ha de framstillningar, Kungl. Maj:t avlatit till
riksdagen angdende nya byggnader och anlaggningar samt an-
skaffning av rullande material vid de trafikerade jarnvagarna,
i regel avsett de erforderliga medlens anvisande genom extra
anslag, som antingen uppforts a riksstaten eller ock anskaffats
genom uppldning.

2.

Péa grund darav, att de stadganden, som ar 1869 faststilldes
f6r att bestimma, nar ifrdga om nya byggnader och anligg-
ningar framstillning borde goras till riksdagen eller ej, voro
ganska svivande samt i f6ljd dirav dylika frigor i vissa fall
icke understillts riksdagen, varemot i andra fall ett omvint
forhdllande &gt rum, hemstillde 1894 ars riksdag, att Kungl.
Maj:t ville understilla riksdagens provning frigor om sidana
till- eller ombyggnader, vilka pa grund av sin omfattning mdiste
anses komma att medfora storre kostnader. Med anledning av
denna framstillning anférde jirnvigsstyrelsen, att riksdagen
vid olika tillfillen erként, att férvaltningen av trafiken 4 sta-

) En dylik anordning infdrdes for ovriga statens affirsdrivande
verk forst efter forslag av 1910 ars riksstatkommitterade.
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tens jarnvigar vore att anse lika med besorjandet av en industri
i storre skala, och att en storre frihet rorande formen for for-
valtningen borde ldmnas @t jarnvagsstyrelsen, an som vore
lamplig for andra dmbetsverk. Aven Kungl. Maj :t hade fram-
hallit, att denna forvaltning ej borde genom allt £6r omfattande
pa forhand givna foreskrifter och begransningar bindas i sin
verksamhet och utveckling samt att den inkomst, som av jirn-
vigsstyrelsen kunde vinnas, ytterst berodde p& omddémet och in-
tresset hos styrelsen. Denna allminna uppfattning av jarn-
vigsforvaltningens stillning och verksamhet borde enligt sty-
relsens formenande dven goras gillande pd fragor, som avsige
till- eller ombyggnader av stérre omfattning, och foranledde sty-
relsen att framhélla, hurusom i tvd avseenden inhamtandet av
den blott under viss tid av aret forsamlade riksdagens mening
kunde motverka ett behdrigt och andamélsenligt handhavande
av trafiken. Frimst och tydligast framtridde underhallet av
jarnvigstrafikens dyrbara och viktiga byggnader av alla slag
med krav pi den for varje sarskilt behov erforderliga skynd-
camheten vid verkstillande av de dtgarder, som nodvandig-
gjordes av trafikens sikerhet eller fara for avbrott. Man be-
hovde blott tinka sig sidana fall, som att en storre jarnvags-
bro kommit i det skick, att dess trafikerande innebure fara i ett

eller annat avseende, eller att en sddan byggnad genom ndgon

olyckshindelse rasade eller ock att nagon av de for forvalt-
ningens skotsel oundgingligen nodviandiga husbyggnaderna for-
stordes genom eld, for att inse, att i sidana byggnadsfragor,
vilka ju heller icke avsige annat an det egentliga underhéllet,
jarnvigsforvaltningen icke borde av kostnadernas storlek vara
forhindrad att med nodig skyndsamhet vidtaga erforderliga at-
girder. Vidare kunde intriffa, att vid nigon del av statens
vidstrickta jarnvigsnit genom oforutsedda omstandigheter en
affar jaimforelsevis hastigt erhdlle en s betydlig utvidgning,
att statens jarnvigar ej kunde med for handen varande an-
ordningar ombesdrja den okade trafik, som kriavdes. Eller ock-
<% kunde en industriell anliggning erbjudas tillfille till en
affir i storre skala, for vars tillkomst likval en storre sparut-
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vidgning av statens jarnviagar forutsattes. I sddana fall som de
tva sistndmnda borde en jirnvagsforvaltning kunna med erfor-
derlig snabbhet traffa anstalter for tillgodoseende av silunda
pikomna trafikbehov utover de vanliga och ddrigenom pa
samma gang tillforsikra statsverket en avseviard okning i in-
komster. Jarnvagsstyrelsen, som saledes av riksdagens fore-
varande anhdllan icke borde vara forhindrad att fortfarande
som dittills utan provning av riksdagen verkstilla smarre till-
eller ombyggnader dvensom alla till det egentliga underhallet
horande arbeten, vare sig av storre eller mindre omfattning, an-
sdge sig med avseende & storre om- och tillbyggnader bora for
Kungl. Maj:t framhdlla dndamalsenligheten darav att, om riks-
dagens framstdllning skulle vinna bifall, undantag atminstone
borde goras for det fall, att jarnvigsstyrelsen hos Kungl. Maj :t
gjort framstallning om utforande av en om- eller tillbyggnad,
som betingades av besorjandet av en for statsbanorna ekonomiskt
fordelaktig okad trafik, varav inkomsten eljest skulle utebliva
antingen helt och hallet eller i1 alla hdndelser under den tid riks-
dagens beslut avvaktades.

Kungl. Maj:t 16ste frigan pd det sittet, att jairnvigsstyrelsen
ar 1895 anbefalldes, att, direst behov uppstode av om- eller
tillbyggnad, som pd grund av sin omfattning maste anses komma
att medfora storre omkostnader, och som ej vore i den for aret
for nya byggnader och anliggningar gillande stat upptagen och
ej heller kunde hidnféras till sidana arbeten, som vore upp-
forda i den av Kungl. Maj:t for aret faststillda omkostnads-
staten, ej lata foretaga sidan byggnad, utan att frigan hirom
understalldes Kungl. Maj:ts prévning.

Liksom anslag for nya byggnader och anlaggningar i egentlig
mening understallts riksdagens provning, ha aven andra an-
slagsfragor av natur att oka jarnvagens kapitalviarde alltid han-
skjutits till riksdagens avgorande,

Under senare tid ha jarnvigsstyrelsens framstéllningar ro-
rande nya byggnader och anliggningar m. m. plagat uppdelas i
foljande huvudgrupper :
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A. Nya byggnader och anliaggningar, ddri inberdknat bl a.
dubbelsparsbyggnader, linjeomliggningar, anordningar for
elektrisk drift dvensom dispositionsanslag for oférutsedda
och mindre arbeten.

Nya statsbanebyggnader.

Markforvarv.

Rullande materiel.

Inforande av genomgdende tryckluftbroms.

amgcw

Nya inventarier.
Forlag.

)

Aven Ovriga frigor av natur att falla under riksdagens an-
slagsmyndighet ha givetvis Gverlimnats till riksdagens avgo-
rande, sisom inkop av enskilda jirnvagar, anordnande av dng-
farjedrift o. s. v.

5t

Vid Iéneregleringen ar 1907 och dirpd foljande Ioneregle-
ringar ha fullstindiga forslag till avloningsreglementen under-
stallts riksdagens provning. Det senaste av dessa (1919), som
avser samtliga kommunikationsverk, inrymmer jamval bestim-
melser om arten av personalens anstillning. I avloningsregle-
mentena bestimmes bl. a., att visst antal ordinarie befatt-
ningar skall faststillas av Kungl. Maj:t och riksdagen gemen-
samt samt att Ovriga ordinarie befattningar faststillas av
Kungl. Maj:t.

Grunder for de under senare dren utgdende dyrtidstilliggen
avgoras dven av riksdagen. Harvid ar att mirka, att de senare
rens dyrtidstilligg, som i betydande min inverkat pd drifts-
resultatet, avgjorts utan att jarnvagsstyrelsen haft tillfille att
vttra sig.

Aven betriffande den ordinarie personalens pensionsvillkor
har forslag understillts riksdagens prévning, under senare
tider (1910 och 1920) i form av fullstindiga lagforslag. Riks-
dagen har ock godkint grunder for icke ordinarie personals
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pensionering (dr 1917), liksom aven for fyllnadspensioner &t
sddana tjanstemin vid statens jirnvdgar, som forut tillhort av
staten overtagen enskild jirnvig.

I samband hirmed md ndmnas, att yttranden i Ionefrigor
numera inhamtas fran en f6r kommunikationsverken gemen-
sam lonenamnd, som enligt instruktion av ar 1919 har att verk-
stalla utredning samt till Kungl. Maj:t avgiva yttrande och
forslag till sidana kommunikationsverken berorande irenden
av huvudsakligen l6neteknisk natur, vilka Kungl. Maj:t kan
finna lampligt hanskjuta till nimnden. Dessutom skall nimn-
den med uppmarksamhet f6lja kommunikationsverkens utveck-
ling, savitt densamma kan 6va inverkan pd loneforhillandena
vid verken, och hos Kungl. Maj:t gora de framstillningar be-
traffande dessa verks loneforhallanden, vilka namnden finner
pakallade. Namnden har ock att i sin verksamhet efterstriva
likformighet 1 kommunikationsverkens 16neférhallanden.

4.

Slutligen mad har framhadllas, att, dven om Kungl. Maj:t agt
befogenhet att utfirda vissa foreskrifter pd ekonomiska eller
andra omraden berdrande jarnviagsvasendet, riksdagen dock i
ett flertal fall ansett sig bora fiasta Kungl. Maj:ts uppmark-
samhet pd dndring i dylika foreskrifter, likasom ett flertal
motioner inom riksdagen forelegat i enahanda syfte. Framfor
allt har detta varit fallet pd taxevisendets omrade och sarskilt
under senare tid.

Salunda blev genom proposition till 1918 ars riksdag riks-
dagen satt 1 tillfdlle att yttra sig over foreslagna dndringar i
jarnvagstaxorna.

Vid samma riksdag foreldg ock till behandling en motion
inom andra kammaren om skrivelse till Kungl. Maj :t angéende
hanskjutande till riksdagens provning av taxor for statens jiarn-
vagar samt telegraf- och telefonvisendet, vilken motion efter
atlatande av vederbdrande utskott dock ej foranledde nidgon &t-
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gard. Utskottet anforde, att, i den madn motionen kunde anses
syfta till en vidstracktare medverkan fran riksdagens sida be-
traffande ifrdgavarande taxors faststillande, utskottet ansige
det bora fastslds, att den av staten bedrivna verksamheten med
avseende 4 sivil jarnvagsdrift som telegraf- och telefonvisen-
det till sin natur vore sddan, att den betingade verksamhetens
utévande under i gorligaste min affirsmissiga former. Om
denna uppfattning syntes meningarna hittills icke hava varit
delade, och det torde vil dven kunna vitsordas, att erfarenheten
givit stod at riktigheten av samma uppfattning. Det borde vid
nu nimnda forhdllanden enligt utskottets mening icke kunna
betvivlas, att en visentlig inskrinkning i den mojlighet, som nu
forefunnes att relativt snabbt &stadkomma den reglering av
taxor o. d. wvartill foreliggande ekonomiska forhallanden
give anledning, skulle komma att medfora svérigheter for verk-
samhetens rationella bedrivande. Stillt dter infor sporsmalet.
i vad man riksdagen borde medverka vid faststillandet av
grunderna for ifrdgavarande taxor, ville utskottet ha uttalat,
att utskottet funne det av andra kammarens tredje tillfilliga
utskott redan &r 1916 hirutinnan gjorda uttalande') dga giltig-
het och detta icke endast ifriga om telefonvisendet utan jim-
vil betriffande jirnvigs- och telegraftaxorna. En granskning
av sporsmilet i hela dess vidd gdve vid handen, att genom-
forandet av ett visst taxesystem ofta nog forutsatte avgoran-
det av frigor, betriffande vilka det ur flere synpunkter finge
anses vara av vikt, att representationen bleve satt i tillfdlle att
giva sin mening tillkinna. Som exempel kunde namnas frigan
om zontariffens inférande vid statens jarnvagar. D4 det enligt
utskottets uppfattning syntes kunna forvintas, att Kungl. Maj :t
iven framdeles lite sig angeliget vara, att vid forslag till storre
indringar i gillande jirnvigs-, telefon- och telegraftaxor in-

1y 1 aberopade utskottsutlditande av ar 1916 framholls rorande tele-
fonvisendet, varom da endast var friga, att utskottet ville framhalla
den naturliga och heriittigade onskan, som riksdagen maste hysa, att
bli i tillfalle att ge sin mening tillkinna vid faststallande av de prin-
ciper, enligt vilka en den svenska allmanheten dagligen och stundligen
s intimt berorande angeligenhet, som telefonvasendets organisation
utgjorde, ordnades.
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biamta riksdagens yitrande, trodde sig utskottet ddrutinnan se
den bista garanti for, att utvecklingen a har ifragavarande
omride skulle ledas i sddan riktning, att de av utskottet fram-
hillna synpunkterna sa lingt mojligt vunne beaktande.

I infordrat utlitande over denna motion vid 1918 ars
riksdag framholl jarnvidgsstyrelsen bl. a., att riksdagen ge-
nom att prova och faststilla den ungeférliga nettobehallning,
som statens jarnviagar borde limna, hade tillfille att giva
Kungl. Maj :t de direktiv, som frin riksdagens sida kunde anses
nodvindiga sival ur statsbudgets- som skattesynpunkt. Det
syntes vil icke behova befaras, att Kungl. Maj:t skulle, med
isidosittande av riksdagens vid statsbudgetens faststdllande
framforda synpunkter och skal, hoja eller sinka taxan eller
visentliga delar dirav pd sidant sitt, att nettobehdllningen
dirigenom skulle avsiktligt i vésentlig man forminskas eller
forstoras i forhdllande till den av riksdagen godkinda. A
andra sidan borde det ligga i regeringens hand, att darest den
beriknade nettobehillningen pa grund av en betydande dndring
i konjunkturerna skulle dventyras genom ett bibehdllande av
gillande befordringsavgifter i ofordndrat skick, kunna ingripa
for att om mojligt sikerstilla den en ging berdknade behdll-
ningen. De senare drens erfarenhet syntes ha givit overtygande
exempel pi nodvindigheten av en sidan anordning. Med de
valdsamma prisférandringar 4 alla slags materialier m. m.
och de stora vixlingar i trafikforhéllandena, som uppstdtt un-
der de senaste dren, hade det varit av ofantlig betydelse for
statens jarnvigar och statsverkets ekonomi, att av jarnvagssty-
relsens framlagda forslag om taxedndringar kunnat vinna ett
snabbt avgérande. Direst dessa forslag skulle ha framlagts
for riksdagen, hade otvivelaktigt en avsevird och dyrbar tid
blivit forspilld.

Direktiv rorande nettobehdllningen har ock givits av riks-
dagen dels ar 1918 och dels ar 1919.

Ar 1918 uttalade riksdagen i samband med begirt uttalande
over forhojda provisoriska tilliggsavgifter a statens jarnvagar,
att ur ren principiell synpunkt borde statens jdrnvdgar icke
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blott bira sina egna driftkostnader utan dven lamna overskott
till forrintning av det i statsbanorna, sisom helhet betrak-
tade, nedlagda kapitalet och att, om dn under de extraordinira
forhallanden, som radde, denna grundsats ej syntes kunna upp-
ratthllas i full utstrickning, riksdagen likvdl holle fore, att
direkt forlust & driften, savitt mojligt vore, borde forhindras.

I samband med frigan om anslag for tickande av viss del av
statens jarnvagars driftsforlust under dr 1918 framholl ock
1919 ars riksdag den tvingande nodvandigheten av, att intet
underlites for att for framtiden soka dstadkomma ett tillfreds-
stillande resultat av den betydande gren av statsverksamheten,
som statens jarnvagar omfattade.

-

2.

Av forestidende historiska redogorelse framgar, att befogen-
heten angdende avgorande av statens jarnvdgar berérande aren-
den fordelar sig mellan riksdag, regering och jarnvagsstyrel-
sen med underlydande linjeforvaltningar ungefarligen sdlunda:

I. RIKSDAGEN.

a. Arenden fallande under riksdagens anslagsmyndighet.

1. Nya byggnader och anlaggningar vid de trafikerade stats-
banorna incl. dubbelsparsbyggnader, linjeomliggningar,
anordningar for elektrisk drift o. d.

Om- och tillbyggnader av natur att oka jarnvagens
kapitalvarde.
Anlaggande av nya statsbanor.

Kungl. Maj:t bestimmer enligt riksdagens bemyndi-
gande de orter, banan skall genomga.
Markforvary.
Anskaffande av ny rullande materiel.
Anskaffande av inventarier och okat forlag.
Inkop av enskild jirnvdg, anordnande av dngfarjedrift
och andra dylika dtgéranden, som kriva anslag.
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7. Berdkning av den behdllna inkomst av statens jirnvigar,
som skall upptagas i riksstaten.

b. Personalarenden.

1. Ordinarie personalens avlonings-, pensions- och anstill-

ningsvillkor.

Icke ordinarie personalens allmidnna pensionsvillkor.
Antalet ordinarie befattningar i vissa hogre grader
(13—20 l6negraden).

Arenden av civillags natur.

Hit héra: 1886 ars lag angdende ansvarighet for skada
av jarnvagsdrift, strafflagsbestimmelser for skadegorelse &
jarnvagsanlaggning m. m., i expropriationslagen upptagna
sirskilda bestimmelser om expropriation for jirnvigar,
1920 ars lag om vad vid anliggande av jirnvig eller
spirvdag bor iakttagas till tryggande av narliggande marks
torrlaggning m. m.

II. KUNGL. MAJ:T.

Enligt gillande instruktion dligger det jarnvigsstyrelsen att
till Kungl. Maj:t avgiva forslag om eller understilla Kungl.
Maj:s provning bl. a. foljande drenden:

Rorande statens trafikerade jarnvigar:

jarnvagstrafiksiadga,

taxvor for transporter d statens jarnvagar,

bestimmelser angiende personalens avloning och pensio-
nering,

arligt forslag till personalstai, varvid Kungl. Maj :t beslutar
rorande antalet ordinarie befattningar i ligre grader (1—12
lonegraden),

arligt forslag till kostnadsstat,
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{. forslag till de nya byggnader och anliggningar eller om- och
tillbyggnader samt den anskaffning av rullande materiell,
till vilka anslag bora iskas av riksdagen,
avhindande av statens jirnvigar tillhorig fast egendom,
beviljande av pension att utbetalas av trafikmedel eller un-
derstod att utgd vid eller efter vederborandes avging ur
statens jiarnvigars tjanst, forsavitt icke pensionen eller un-
derstodet utgor ersittning enligt gillande lag eller forfatt-

ning,

sidant samtrafiksavtal, som ror forbindelse med utlandet,
forsavitt icke avtalet innebir allenast ovasentlig avvikelse
fran de vid statens jarnvigar gillande trafik-, stadge- och

taxebestammelserna,
de allminna grunder, enligt vilka dverenskommelser ma
triffas med andra jirnvigsforvaliningar om gemensamt be-
gagnande av stationer,
allminna bestimmelser angiende jirnvigarnas forhdllande
till post-, telegraf- och wmilitarvasendet,
faststillande av namn G nya stationer och forindring av
namn & redan befintliga stationer, forsavitt icke enighet
mellan jirnvigsstyrelsen, generalpoststyrelsen och telegraf-
styrelsen kunnat uppnds,
. friga om trafikering av enskild jarnvag genom statens jarn-
vagars forsorg.

Rorande statens jarnvagsbyggnader:

forslag till anvisande av medel till dessa byggnader,
bestridande av kostnaderna fér undersékningar och andra
forarbeten for nya statsbaneanlaggningar,

faststillande av definitiv plan for nya jarnvigsanligg-
ningar,

beviljande av pension. m. m. samt faststillande av sia-
beviljande av pension m. m. samt faststillande av sta-
tionsnamn i med ovan under h) och 1) angivna analoga fall.
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Dessutom skola understillas Kungl. Maj:t sidana fragor, i
vilka Kungl. Maj:t enligt gillande avléningsreglemente eller
andra av Kungl. Maj:t givna allminna bestimmelser forbe-
hallit sig att meddela beslut. Hirtill mi erinras, att Kungl.
Maj:t enligt avloningsreglementet forbehallit sig att besluta i
flertalet sidana fragor, som inverka pa de ordinarie tjinste-
mannens totala inkomster, exempelvis felrikningspengar, Gver-
tidsersdttning, premier, gratifikationer m. m.

II. JARNVAGSSTYRELSEN MED UNDERLYDANDE LINJE-
FORVALTNINGAR.

Négon fullstindig upprikning av irenden, som fi av styrel-
sen sjalvstindigt avgoras, forefinnes icke, utan dirom torde
gilla, att styrelsen dger besluta i alla irenden, som icke pa
grund av uttrycklig foreskrift eller allminna forordningar idro
forbehallna Kungl. Maj:t. Bland ekonomiskt betydelsefulla
arenden, som styrelsen siledes dger avgora, mi nimnas faststil-
lande av tidtabell.

Uttrycklig foreskrift om, att styrelsen ager besluta, forefinnes
emellertid bl. a. betraffande foljande drenden:

a. ansoknmingar om pension och andra arenden angdende per-
sonalens pensionering (dock med vissa undantag),
dels dtgarder, som avse att bibehdilla personalen vid bista
mojliga tjinsteduglighet, eller i ovrigt, utan att beréra per-
sonalens avloningsvillkor, anses av styrelsen bora vidtagas
till gagn for personalen i dess tjansteforhallande till statens

jarnvagar, dels atgarder for personalens bibringande av kun-
skaper i fackligt, hygieniski eller ekonomiskt avseende; dy-
lika vidtagna atgirder skola emellertid drligen anmailas till
Kungl. Maj:t, ,
arbetsordningar for styrelsen och linjefoérvaltningarna,
erforderliga instruktioner och reglementen for underly-
dande personal, forsivitt dessa icke dro av beskaffenhet att
bora understdllas Kungl. Maj :ts provning,
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e. betriffande godstrafik, sidana nedsittmingar i den allminna
taxan, vilka kunna anses vara av behovet pékallade och for-
enliga med statens jarnvigars eget ekonomiska intresse samt
icke medfora andring i godstariff eller godsindelning, aven-
som betriffande persontrafik m. m. faststillande av vissa

avgifter,

bestimmandet av avioningsformdinerna for icke-ordinarie
befatiningshavare, sa framt ej Kungl. Maj:t finner sig bora
meddela bestimmelser i sadant hanseende; emellertid har
Kungl. Maj:t under ar 1920 begagnat sig av namnda forbe-
hall ifrdga om avloningar for extra-ordinarie och aspirant-
personal med mera.

Vidare mi erinras, att jirnvigsstyrelsen dger viss frihet att
verkstilla uppkop och forsiljningar under friare former, an
eljest ar stadgat for statens upphandlings- och entreprenad-
vasen.

6.

I stort sett kan sigas, att utvecklingen gitt hian mot, att riks-
dagen sokt utéva ett alltmer &kat inflytande pd jarnvigsforvalt-
ningen genom att, dels soka draga nya omrdden under riksdagens
beslut (jfr t. ex. vad ovan anférts om riksdagens utta-
landen angdende taxors utformning), dels ock kriva en sd
specificerad kostnadsstat som majligt vid anslags beviljande.

En bestimd reaktion hiremot representeras av det ovan ofta
citerade betinkande angiende statsjirnvdgarnas organisation,
som framlagts av statsbaneekonomikommissionen. Sedan denna
enligt sitt forslag trott sig ha utrustat jarnvigsstyrelsen med
erforderliga inre kvalifikationer — fornamligast genom att
omskapa styrelsen till en kollegial férsamling med ledamoter
av hog kompetens, tagna utom verket — har det for kommis-
sionen gillt att ge detta forvaltningsorgan tillricklig befogenhet
f6r att kunna pa tillfredsstillande satt utfora sitt uppdrag. Sa-
som ett onskemal av grundliggande betydelse har dirvid fram-
statt, att ledningen méitte si vitt mojligt vara enhetligt och
osplittrat anfortrodd t en enda beslutande och styrande myn-
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dighet, som ager tillrickligt inflytande pd alla de for rorelsens
utévande avgorande faktorerna och dirmed méjlighet att be-
driva en malmedvetet foljdriktig jarnvigspolitik. Inom kom-
missionen har vid diskussion av denna friga den meningen
varit foretradd, att losningen av foreliggande forvaltnings-
problem icke kunde vinnas med mindre férvaltningen fullstin-
digt 16sgjordes frin statsmakternas meddelaktighet, och att allt-
sa pa jarnvagsstyrelsen, sammansatt pi betryggande sitt, Gver-
lates fullstandig befogenhet att sjilvstindigt och med fullt an-
svar handha forvaltningen, vilket exempelvis innebure, att stats-
makterna icke skulle besluta om personalens loner och rérande
taxorna, utan att dessa for affarsresultatet grundliggande fak-
torer finge avgoras av jirnvagsstyrelsen med hansyn till rena
affarssynpunkter.

Kommissionen har emellertid icke velat gd si lingt. Den

har dock ansett, att en ej ovdsentlig utvidgning av jirnvags-
styrelsens befogenhet ar mojlig och nodviandig for en tillfreds-
stallande forvaltningsorganisation.

Anslag till nya byggnader och anliggningar eller om- och till-
byggnader vid de trafikerade banorna, till nyanskaffning av

rullande material och till nya statsbanebyggnader samt oGver-
huvudtaget anslag till utékande av det av statsbanorna dispo-
nerade kapitalet, beviljas av riksdagen. I detta forhdllande kan
enligt kommissionens mening icke nigon forindring ifrigasit-
tas, men finner kommissionen olagligt att, sisom nu sker,
Kungl. Maj:t och riksdagen ingd pd prévning i t. 0. m. gan-
ska smd detaljer av anslagsbehovets storlek samt att, som en
foljd ddrav, en utforlig beredning med skriftlig planlaggning
och motivering maste forebringas f6r en stor mangd smarre,
var for sig ganska obetydliga detaljer av statens jarnvigars
nybyggnads- och forandringsarbeten. Aven Atgdr det en allt
for lang tid fran det att vederborande distriktsforvaltning kon-
staterat ett visst behov till dess medel finnas tillgangliga for
arbetets paborjande. For att uppnd en battre sakernas ordning
vill kommissionen forligga huvudansvaret f6r den sakliga prov-
ningen av anslagsbehoven pd den nya jarnvagsstyrelsen samt ge

Marcus. S. 7. 9
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den friare dispositionsritt over anvisade anslag. Varken an-
slagsiaskandena eller riksdagens anslagsposter skola upptagas
sa utforligt detaljspecificerade som hittills. Endast vissa sar-
deles stora och betydelsefulla arbeten skulle ndrmare specifi-
ceras, men for alla 6vriga anslag skulle jirnvagsstyrelsen endast
behéva uppge totalbeloppet av de medel, som erfordras for
fullféljande av ett andamélsenligt utbyggnadsarbete och dar-
efter fga att lyfta och efter eget bista bedémande fritt anvanda
belopp av hogst det angivna anslagets storlek. Anslagsaskan-
dena skulle darfor icke vara grundade pa i detalj utformade
forslag, utan baseras pd ett summariskt bedomande av de be-
hov, som foreligga enligt styrelsens allmdnna erfarenhet.

7t

Vad darefter angir personalirendena, si giller om dessas
nuvarande behandling, enligt vad som framgéir av det foregé-
ende, att riksdagen beslutar om den ordinarie personalens av-
16nings-, pensions- och anstillningsvillkor, den icke ordinarie

personalens allmanna pensionsvillkor samt antalet ordinarie be-
fattningar i 13—20 lonegraderna, under det att regeringen be-
slutar om antalet ordinarie befattningar i de ligre lonegraderna
samt utnimner vissa hogre befattningshavare (18—20 lone-
graden). Jarnvigsstyrelsen (eller distriktsforvaltningen) till-
kommer det att fatta beslut om antalet icke-ordinarie personal
samt dennas lonevillkor, forsdvitt regeringen ej finner sig bora
meddela bestimmelser dirom, dvensom angdende utfirdande
av instruktioner och reglementen for underlydande personal.
Tjanstgoringsnamndens tillkomst torde emellertid 1 sak
ha vasentligt minskat styrelsens inflytande pd personalens all-
minna tjanstgoringsvillkor, varjamte regeringen i kraft av det
nya avloningsreglementet forbehdllit sig att besluta om en hel
del med avloningen sammanhingande &drenden, t. ex.
kallortstilligg, traktamenten, milpengar och liknande ersatt-
ningar, Overtidsersattning o. s. v. Vidare har regeringen
under ar 1920 faststillt avloningarna for viss icke-ordinarie
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personal, pa vars avloningsfragor lonenamnden sannolikt ocksa
kommer att utéva ett betydande inflytande.

Jarnvagsstyrelsens ritt att anstilla den extra personalen be-
tyder, att den kan bestimma det totala personalbestindets stor-
lek. Regeringen bestimmer genom den &rliga personalstaten
huru stor del av personalbestindet som far fast bindas vid
verket genom ordinarie anstdllningsform och darvid sirskilt
ocksd huru stor del av personalen, som fir beredas hogre
tjanstestdllning an den ligsta ordinarie graden. Riksdagen har
genom sin beslutanderitt rorande nya tjanster fr. o. m. 13 16ne-
graden (byraassistent, notarie o. s. v.) kontroll 6ver bestindet
av hogre tjanster.

Statsbaneekonomikommissionen framstdller nu det forslaget
att at jarnvagsstyrelsen bor anfortros att sjalvstandigt bestimma
over antalet ordinarie tjinster av olika grad, siledes inom lone-
planens hela skala, anda t. 0. m. 20:e l6negraden (byrdchef).
Hela den viktiga del av personalpolitiken, som avser personal-
bestandets storlek och dess fordelning pé olika befattningar, blir
harigenom lagd i styrelsens hiander och darigenom, enligt kom-
missionens mening, fordran pid en malmedveten och foljdriktig
personalpolitik tillgodosedd pa ett vida battre sitt dn nu, enir
det mdste vara ytterligt svirt for regering eller riksdag att
med intringande sakkidnnedom prova det verkliga behovet av
foreslagna befattningar. En gynnsam f6ljd av kommissionens
forslag bleve, att styrelsen liksom ett privat foretag kunde fore-
taga mindre jamkningar inom organisationens ram ifriga om
antalet och arten av olika befattningar.

De hogsta tjansterna, vilka nu tillsittas pd forordnande
(o6verdirektor, overingenjor och distriktschef), skulle fortfa-
rande understillas regeringen. Ej heller forutsitter kommis-
sionen ndgon andring i ritten att hos regeringen 6verklaga sty-
relsens utnamningsbeslut. Vidare vill kommissionen tills-
vidare” icke dndra den nuvarande anstallningsformen for ordi-
narie personal, vilken fore ir 1898 var engagerad med tre ma-
naders uppsigningstid men sedan dess anstallts med konstitu-
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torial, varigenom tjansteman icke annat dn for tjanstefel kan
skiljas fran sin befattning.

Detta om personalbestindets storlek. Vad éter angir lone-
sattningen for den ordinarie personalen, si verkstilles den nu
av riksdagen. Kommissionen framhdller de oliagenheter, som
aro forenade harmed, framst bestdende diri, att riksdagen i sin
lonepolitik icke alltid tager hdnsyn enbart till objektiva ekono-
miska realskdl och svdrligen dr i stiand att f6lja de riktlinjer,
som 1 det fria ekonomiska livet 4ro avgorande for vardesattande
av arbetskraften och av olika slag av arbetskraft. Emellertid
understryker kommissionen aven, att, sd linge statsjarnvagarna
drivas och dgas av staten, dr staten den verklige arbetsgivaren,
som 1 sista hand maste losa en vid en eventuell lonekonflikt
uppkommen kritisk situation, vadan om lonefrdgornas avgo-
rande forlades till styrelsen, det i alla fall bleve statsmakterna,
som komme att saga sista ordet. Kommissionen forordar lik-
val en anordning, varigenom det avgorande inflytandet pa lone-
sattningen ldagges 1 den ekonomiskt ansvariga myndighetens,
d. v. s. styrelsens hand. Denna fraga madaste dock, enligt
lkommissionens mening, losas for alla statens affdrsverk i ett
sammanhang, och foreslir kommissionen darfor en utredning,

vilken samtidigt upptager frigorna om en forhandlingsordning

samt om den nuvarande ordinarie anstillningsformens bibe-
hallande.

8.

TFor taxepolitikens allmdnna drag dro regeringens beslut av-
yorande (jfr dock ovan dberopade hdndelse vid 1918 drs riks-
dag), under det att jdarnvagsstyrelsen har den betydelsefulla
befogenheten att medge sidana nedsittningar i godstaxan, som
kunna anses vara av behovet pdkallade och “férenliga med
statens jarnvigars eget ekonomiska intresse”.

Statsbaneekonomikommissionen, som lagt sddan vikt vid att
utrusta sin jarnvagsstyrelse med storsta mojliga autonomi i
ekonomiska angelidgenheter, har emellertid icke forordat taxe-
arendenas avgorande av styrelsen. Kommissionen har stannat




vid att i stillet tillstyrka status quo. Taxorna § landets jarn-
vagar, statens sdvil som enskilda, sager kommissionen, dro en
samhillsangeldgenhet av sidan vikt, att det miste anses prin-

cipiellt riktigt att de faststillas av Kungl. Maj:t. Om avgéran-

det likval 6verlimnades till styrelsen, och man, sisom naturligt
vore, bibeholle klagoritten, si komme styrelsens beslut att ofta
overklagas och dirmed den verkliga beslutanderitten fortfa-
rande att ligga hos regeringen. Faststillande av taxa finner
kommissionen innebira ett avgorande mellan olika samhills-
intressen och vore en friga pi annat plan dn Gvriga sporsmél
om jarnvdgarnas skoétsel, enir den si synnerligen djupt ingriper
1 grundforutsittningarna for niringslivet.

2

Jarnvagsstyrelsen kritiserar i sitt vttrande 6ver kommissions-
forslaget varje punkt och finner ej anledning att tillstyrka ni-
gon utvidgning av styrelsens befogenhet. Styrelsen sager sig
visserligen ingalunda férbise att med hinsyn till 6nskvirdheten
av en fullt rationell ekonomisk forvaltning vissa oligenheter
kunna uppsta dirav, att riksdagen avgor fragor av for verkens
ekonomi synnerligt stor betydelse, delvis under anliggande av
andra synpunkter ian de rent ekonomiska, eller av att vissa &t-
garder icke alltid kunna avgéras med 6nskviird snabbhet i av-
vaktan pd regeringens och i vissa fall iven riksdagens bifall.
Emellertid stiller sig styrelsen i hig grad tvivlande ifriga om
mojligheten for en aldrig si stark och betrodd styrelse att i
sin verksamhet géra sig vasentligt mera oberoende 4n nu av de
ekonomiska och politiska konjunkturernas svangningar. Be-
roendet av statsmakterna torde komma att under alla férhil-
landen faktiskt kvarstd och detta av naturliga skal, di styrel-
sens forvaltningsomrade omfattar statsegendom och statsan-

stallda, om vilka riksdagen nog alltid vill och iven miste ha
sitt avgérande ord att siga. FEtt dylikt beroende torde dess-
utom ofta ge ett skydd och ett stod for styrelsen i allvarliga
och stora férvaltningsfrigor. Styrelsen hiller silunda fore,
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att, om det blott gives ett klart och tydligt besked frin stats-
makternas sida om vad man Onskar av statens jarnvigar och
dess forvaltning, si finnes det ocksa redan vid nuvarande ad-
ministrativa ordning och befogenheter 1 stort sett tillrackliga
mojligheter for styrelsen att, da forutsattningar av mera nor-
mala konjunkturer m. m. over huvud taget dro for handen,
effektivt verka for och medverka till uppfyllelse av rimliga
onskemal.

Med denna deklaration om det i grunden lonldsa att begdva
jarnvigsstyrelsen med storre befogenhet och om den nuvarande
styrelsens uppfattning av sig sjilv sisom huvudsakligen ett
redskap i statsmakternas starka, ehuru om sitt syfte under-
stundom ndgot osikra hinder, klingar diskussionen i denna
stora forvaltningsfriga tillsvidare ut.
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Tabelli 1%

Jirnvigarnas lingd
km. per 10,000

hektar invdnare

Sverige . e 2 65 25,24
INoTge =i S ¢ A A 2 12,49
}Dnnmark 2 4 13,71
| Finland o A 2 A 02 : 11,82
!Schweiz ................ AR, 13,81
Nederldnderna 4,97
| Belgien . 1) 6,211)
Storbrittannien och Irland : 8,09
Frankrike 12,67
Tyskland 9,69
Italien . 2) 5,18
Spanien L R : 7,26
Portugal 3,41 4,95
Ostersilie et fint L o 0 L et 3 10,31
6,72
Tjeckoslovakiet ............c.c........ 7 9,99
Ungern L) 8,85
| Jugoslavien . - i 7,64
Ruminien 83 6,71
Estland 6 5,66
Lettland 3 17,80
Litauen 7,50
40,22
Kanada : 4 70,96
Argentina 44,72

Amistralien S 00 N LR an L 2 54 77,41

Japan o S48 2,34

*) Siffrorna utriknade med stod av uppgifter i Statistisches Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich 1921/1922.
1) 1913 &rs jirnviigslingd i forhillande till 1921 &rs folkmingd och areal.

%) Synnerligen approximativ siffra.




Tabell 2.
Ar 1922

Statens Enskilda Summa

In-
jarnvigar jirnvigar jirnvigar

vinare
Km. pr 10,000 Km. pr 10,000/ Km. pr 10,000, per

kvkm.
Hektar| |and

In-

)
vanare

In- In-

Hektar Hektar| o
vanare vanare

Stockholms stad och lin| 2,01 | 1,78| 512( 4,39| 713| 6,12| 858
3,09| 0,81 23,21 6,08 26,30 6,89| 26,2
| Sodermanlands 11,15| 3,16| 12,96 | 3,67 | 24,11| 6,83 | 283

Ostergétlands 6,56 | 1,88| 17,46 | 4,87| 24,02| 6,70| 27,9

Jonkdpings . 7,66 | 1,58| 25,75| 5,14 33,41 6,67| 19,9
Kronobergs 5,16 0,83| 39,24 6,28 44,40 7,11| 16,0
Kalmar — 37,66 | 7,67 37,66| 7,57 20,1
Gottlands = 32,06 | 5,78! 32,06| 5,78| 17,9
Blekinge — 21,67 | 10,71 | 21,67 | 10,71 | 49,4
Kristianstads 24,79 | 9,37| 30,04 | 11,35 37,8
Malméhus 13,88 | 14,13 | 18,40 | 18,73 | 101,8
Hallands 17,46 | 5,32 29,19 8,90| 30,5
Géteborgs och Bohus ... 2,94| 2,52| 7,80 6,68| 85,6
Alvsborgs 27,45| 6,59 30,13| 7,23| 24,0
Skaraborgs 22,35 | 6,48 | 31,68| 9,16 29,0
Virmlands 17,09 | 2,41 27,67| 3,90 14,1
Orebro 22,48 | 5,45| 34,90| 8,46| 24,2
Vistmanlands 24,90 | 6,23| 32,88| 8,23| 25,0
Kopparbergs . 31,08 2,65| 41,97 3,59 8,6
Givleborgs 13,38 | 1,85 27,95| 3,87| 13,8
Visternorrlands 5 3,99| o,42| 18,49| 1,96| 10,6
Jdmtlands — — | 52,68| 1,89 2,6
Viisterbottens = — | 22,09| 0,70 3,9

Norrbottens — | 44,25| 0,79 1,8




Tabell 3.

Ar 1922.

Statens jdrnvigar ! Enskilda jdrnvigar i
% av % av | Summa |
landets s
Km. ik Km. | enskilda
statsjirn- jérn-

jarnvigar

vigsnit vigsnit

Stockholms stad och lin ... 2,4 3,5
Uppsala 0,8 3,
Sédermanlands ...............}| 3,8 2,6
Ostergotlands... .............. 3,6 5,5
Jénkopings . 6,1
Kronobergs.......... ; g : 6,4
Kalmar ...icicciin- 8,9
Gottlands 1,8
Blekinge - 3,8
| Kristianstads ................. 3 6,2
Malméhus 7,0
Hallands 237
Goteborgs och Bohus 1,3
Alvsborgs 8,6
Skaraborgs 5,6

Virmlands 4,8

5,1
4,3
Kopparbergs oo s : 8,1

Givleborgs 3.7
Visternorrlands
Jémtlands

Visterbottens

Norrbottens




Transportmaterial och transportarbete.

Tabell 4.

lokomotiv
elektriska
och motorvagnar)

Antal
(inkl.

Dirav: elektriska...
» motorvagnar
Antal person-, post-
och fingvagnar...
Antal gods- och res-
godsvagnar
Antal

personvagnarna...

sittplatser 1

Gods- och resgods-
vagnarnas lastfor-
méga, ton......:..

Tagkilometer, inkl.
firjeturer, 1 egen
trafik, tusental ...

Vagnaxelkilometer
(inkl.

tusentall)

firjeturer),

Nettotonkilometer,
tusental?)

Taratonkilometer,
tusental®)

Bruttotonkilometer,
tusental?)

Tég- och firjekilo-
meter pr bankm.,
tusental

Vagnaxelkilometer,
inkl. firjeturer, pr

bankm., tusental

- =
1880 1890 1900 1910 i 1920 ! 1921 1922
‘ i |
R S B
288 376 580, 879/ 1,086 1,077% 1,06
— = L = i 22; 223 4
T T =7 o ol 3 3
! | |
] | | |
746 900 1,072 1,528 2,006| 2,005| 2,01
| | |
7,287 9306 14,388 21,557 27,467 27,475; 27,55
| [ \
23,408 26’338i 34,740, 59,661, 90:338 901463J 90,67
i ‘ |
: [ ‘
l ; | !
62,560, 84,832 168,265 306,646 436,718 438,280; 441,65
|
! |
6,165/ 8,170 16,899| 22,668 24,567, 21,073 22,23
; \‘ ?
i ‘
‘ ‘ \
;‘ |
205,329, 300,724| 630,123| 879,063| 910,684| 753,706| 815,80
|
|
216,007 345,241 928,5031,654,066/2,266,474/1,883,6882,063,70
1 | |
|
913,674/1,505,410|3,370,960|5,624,436 6,524,825!5,663,144'6,086,73
I
1,129,6811,850,651|4,299,553|7,278,502 8,791,299i7,546‘832 8,152,43
\
|
3,2 3.8 4.5 5,2 44| 3»«*]' 4,
| i !
| | | | |
105,6] 115,1 169.0 200,7| 163,2| 135,0] 145,

1) Vagnaxelkm.—antalet framférda vagnaxlarXantalet tillryggalagda km.
2) Nettotonkm.—summan av tonkm. fér resande-f-resgods-postgods--6vrigt gods.
8) Zaratonkm.—=den framférda taran (d. v. s.lokomotivens och vagnarnas egen vikt)

antalet tillryggalagda

km,

4) Bruttolonkm.—summan av nettotonkm. och taratonkm.
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Tabell 5.
Persontrafik.

T 7*_,.»*7 —
1880 ' 1890 1900 1910 1920 1921 1922
j |

inmedellingd, km. ’ 1,9455 2,613 3,729§ 4,3801 5,582] 5,582 5.614
htal betalda resor, tu-! ‘ | ’
sental : | ‘
I klass ’ 57 34 22| 33| 21 15 18
Bo e | 1,8 0,7 0,2| 0,2 0,1 0,1 0,1
11 klass | 554 745" 1,423 1,356 813 670! 768
B5 olla iz o NG i 17,3 15,8 13,0} 6,6 2,6 2,4| 2,9
I1I klass 2,534/ 3.837] 9,358 18,799 30,253| 26,496 25,361
o o . 79,1 1,6 85,5 91,7 95,7 96,1 95,9
Summa I—III klass

jamte truppbilj....... 3205/ 4,703 10,949| 20,500 31,627 27,565/ 26,454
edelreselingd, km.:

klass.................. 115 167 373 419 391 435 454
} R SRR 65 72 74 131 218 210 214
inkiusive

B B e s 41 35| trupp. 36 33 36 36 37
samtliga resor ....... 48 44 42 41 42 43 44

férhallande till ban-

medellingden % ... 2,6 1,7 I,1 0,9 0,8 0,8 0,8
rsonkm,, tusental: |
P Klssami. 10 IEian 6,558| 5750, 8,326 13,069 8.263|  6,566| 8,149
00 Db B 0 50 SRR 4,2 2,8 I,8 1,7 0,6 0,6 0,7
[T klass.......ocooieninen 35,864/ 53,975| 105.823| 177,952 177,161 140,508| 164,106
s iR O 2351 26,1 23,8 21,0 13,8 11,9 14,1

inkl. trupp. i
RS e e 103,199 136,189 340,282| 617,280(1,082,912| 961,958| 044,412
inklusive

TR e 66,6/ 66,0 trupp.74,9 73,0 81,0 81,8 © 80,9
bumma I—III klass

jdmte trupptransport| 154,971| 206,533/ 454,431| 846,083!1,336,672 1,175,906|1,167,065
uktfritt resgods, tusen-

al tonfuess. «. .. athnt 16,0 23.5 54,7| 102,5| 158,18| 137,82| 132,27
sgodsovervikt, veloci-

eder och hundar,

usental ton ............ — — — | 15,05 21,54 22,51 21,18
alda platskm, i per- (

onvagnarna i %%) ... 18,0 173 24,4 20,4 37,9 34,6/ 33,6
fal resor pr bankm.| 71648/ 1,800 2,036 4,680 5,666 4,938| 4,712
sonkm. i tusental pr

ankmasal oo bioi 8o 79 122 193 239 211 208

Platskm.=antalet framforda sittplatser i personvagnarna)antalet tillryggalagda km.




142

Tabell 6.
Godstrafik.
18801)| 18901)| 1900')| 1910 1920 1921 1922
Banmedellingd, km. ...| 1,045 2,613] 3,729 4,380 5,582 5,582 5,6
Avgiftspliktigt gods,
tusental ton............ 1,678| 2893] 6,719] 11,801 14,163 12274 13,0
Dirav: Lapplandsmalm| — — 995 3,537 2,398 4,958 4,7
Vagnslastgods. .. — - — — 10,431 6,274 7
Paket-, il- och
styckegods ...... — — — — 1,197 907 8
Avgiftsfritt gods, tusen-
talfton Ut 3. 5 000 4 — — — 1,219 1,261 775 7
Medeltransportlingd
for avgiftspliktigt
gods, km. pr ton ... 107 98 118 123 140 137 I
Tonkilometer for av-
giftspliktigt gods,
tysental®iu otiolo 0 179,398| 282,511| 793,540/1,447,721 1,976,012|1,677,933|1,874,9
Dirav: Lapplandsmalm| — — | 203,054] 591,071| 446,318 754,368| 764,2
Vagnslastgods... — — — — 1,311,630 765,929 943,6
Paket-, il- och
styckegods ...... — — — — 193,303| 137,369| 1481
Utnyttjade birighets-
tonkm, BEINL 5. 35,0 39,5 33,8 38,5 47,9 46,7 4
Ton avgiftspliktigt gods
pr bankm.i il C 863| 1,107| 1,802 2,604 2,537 2,199 2,3
Tonkilometer for av-
giftspliktigt gods, pr
bankilometer(tusental) 92 108 213 331 354 301

1) T ton och tonkilometer for dren 1880, 1890 och 1900 iro icke inriknade 3k

och levande djur.
2) 7onkm.=antalet

antalet tillryggalagda km.

framforda tonXantalet tillryggalagda km.
3 Birighetstonkm.=de framforda godsvagnarnas sammanlagda birighet (lastformig
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Tabell 7.
Inkomster.
1880 | 1890 | 1900 | 1910 1920 1921 1922
ruttoinkomster, tusental kr. | 16,490| 21,973| 44,626 72,131| 343,018 257,244| 207,041
Diirav  persontrafik tusental
Rzl BN B e 6,054 7,695| 15,115|24,167| 100,331| 89,975| 67,523
% av bruttoinkomst | 36,7/ 35,0/ 33,9] 33,5 29,2 35,0 32,6
godstrafik tusental kr. | 9,066 13,490| 27,918/ 45,042 230,403 154,527 128,090
% av bruttoinkomst| 60,4| 61,4] 62,6 62,4 67,2 60,1 61,9
posttrafik tusental kr. ‘ 2721  474| 1,113| 2,149 6,135 5,497 4,851
% av bruttoinkomst | 1.6 2,9 2,5 3,0 1,8 2.1 2,3
ersonbiljetter: ] ‘
I & IT kl. tusental kr. ... | 2417 2,951 5083 6,690 19,367| 15627 11,824
IIT kI tusental kr.......... f 3,351[ 4,267| 8,934|13,923] 67,532| 60,998 45,610
militér, tusental kr. ...... i 121l 152| 277|470 893 2,190 1,382
ovvagns-, prisskillnads-m.fl. |
biljetter tusental kr. ......| — | — = 2,048 7,971 7,240 5,835
esgodsivervikt, velocipeder,
hundar tusental kr. ...... i —i 595 4,362  3,724] 2,602
applandsmalm tusental kr.; s i By 2,797| 9,858| 1) 22,457| ) 27,659| 1) 22,385
(edelinkomst per bankm. kr. |2)8,905%)8,426| 11,932| 16,213| 61,451 46,085/ 36,879
» » dag  och
bankm. kr. | 24 23 33 44 168 126 101
tigkm. » | 2,68] 2,69| 2,64 3,18 13,97 12,21 9,31
edelinkomst per personkm. |
av biljetter, Gre ............ | 38 36 324 278 7,18 7,32 5,49
edelinkomst per tonkm.i
avgiftspliktigt gods, ¢re...| 5,3 4:5|  3d1l | 310 11,66 9,21| 6,83

2) 8r 1883.
3) » 1891.

') Incl. icke likviderad fordran for lapplandsmalmstransporter.
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Utgifter, brinsle ock personal.

Tabell 8.

1880 | 1890 | 1900 | 1910 | 1920 1921 1922
Totalutgift, tusental kr............. 10,081/ 15,406 34,188l 56,231| 313,435 250,016‘ 182,7
Dirav for: brinsle............cc...e = = — e 79,805 33,296i 17,6
9% av totalutgifter ...| — — - - 25,5 13,8| 9
personal (bokférda i
Seostul) Ldail A, st — — — | 150,203 143,2301 108,3
% av totalutgifter ...; — — — — 47,9 57,:‘»! 59
avsiittning till forny-
elsefond ... ........... — — — - 18,882| 24,790 19,4
% av totalutgifter ...| — — — — 6,0 9,9 10
Briinsleférbrukning (tusental ton)
evalverat till utlindska kols
brinsleviirde  ..iiiotitesencenitog. — — — - 513 371 3
Medelpris for stenkol (kr. pr ton)] — — — — 159,7 90,7 30,
Totalantalet personal............... - 10,456| 18,540| 25,341| 35,543 30,436/ 28,3
Diirav i administrativa avdeln....| — 198 392 714 680| 1)1,007 9
banavdeln. . ...5:s i — 3,909| 5,329 6,202 7,125 5,729 5,6
trafikavdeln. ............... — 3,236| 6,319 9,630 14,067 1 2,288| 11,2
maskinavdeln. (incl. verk-
stider och forrdd) ...... — 3,113 6,500 8,765 13,671| 11,412 10,5
Antal personal per bankm. ...... — 4,0 5,0 5,7 6,4 5,6 5
» > » milj. tdgkm.| — 1,280 1,097| 1,118 1,447| 1,444| 1,2
» ) » milj. vagn-
axelkm. . ... — 34,8| 29,4] 288 39,0 40,4 3
Personalens genomsnittsinkomst
for PpriBeE Sl s R LR — — |B1,523] 5,241 5,788 4,3
Medelutgift per bankm. kr. ...... 5,183 5,896 0,168| 12,639 56,155| 44,792| 32,5
» » tdg- och firjkm.
) "o SO SR SO 1,6 1.9 2,0 2,5 12,8 19
1 Fr. 0. m. 1921 redovisas ban-, trafik- och maskindirektorernas personal un

administrativa avdeln.
) T017;



“19peuBBAq powr vueq ! JEWEIUl OPIFA SLUWIILTIUAAU] (g 2
‘PRLIO} SAISUIXH (y
“1e3ugdm e3uaQ (g
‘syeroaadqur [0 nuug Ings §]21% pIA WOS ‘POYSIAAQ) (5
(0§ 'pis 'y[) ‘ropodsuenyuiewspuerdde; 103
UEBIPI0} PRISPIAYI] I sjeuygiut 1ey ‘rajsodpnany exro mm Buruyapiog syoreyidey eaiSue wos ‘ug[qe) 1 Io1yIs 9p 1 juwes uelfis aIpun uap 7 (;

vz L'o 0‘€ 6'c 8'z ¢'z A endeysiers yersuodsip ae 9 1 ¢ «
89z gs‘o 16:¢ LrE 66z 8¢'z 8¢'€ ‘msoyspeudlLq peSmpraqiswosae e 94 1 ¢ «
ety S6z'r 00¢£*S VLS'E 66L'z £15°c S6z'€ 1jpwoyueq 1ad ¢ «
5STY 8'z 9'g 0‘zz v'Ee 6'62 6‘gE i s 7 udjswoyuionniq Ae 97 1 ¢ «
Slz've 6zz'L €856z 006'S1 | gEtor | 9oS‘g 60¥‘g B ' I0UOIY [BUASN} “SUWIONUIONIN
33'88 61°'L6 86'16 96'LL 19'9L z1'ol g1'1g9 mswoNul Ae % 1 ¢«
99L'zg1 910'0Sz SEP'EIE 1€2'9S | gQIb€ | gob'St | 1go‘or « « aaidin
1¥o'loz Yve'lSe gI10'EVE 1€1'2L | 9z9'vv | 2l6'tz | obbgr | "IOUOIY [BIUASN) ‘ISWONUIOPNI
LSQ‘ES 6LE'gL S12'lg €1l — — — : [2PaWas[2I01
660'LY 9QLL'SS g€g'SS 1S1'61(; —_ —= — 1oxogzsueq apeuddo [0 yyen 103
§88'5e 6v9'Sz ghvi've 19L'61 (c— (o— (e— ID1IR)UIAUL
ozl'gze SSq'612 oge'viz €58'9€1 | 290'€g | ¥90'SY | 6zz'gE |- [eldeWw SpuUE[[NI
SL6'€g9 zzg'vhg £1g'z19 600'vgE | L6€'VLz | 16660z |091‘EST |- =T 1peuddiq psw uweueq
1529€6 9z1'068 otz‘18g 298‘zzS | 6ob‘gSE | SS0'SSz | 06E‘T6T |- pewjsoyspeudddq peSmproqiswoyae
:gd rowwoy jareydey Ay
€25'9%(; ghlloz(; £8562(; - — — - © (glopawsyeys EIEIM ¢
g0€E‘gS go£‘gS go€‘gs 10€'€S | g6S'9€ | LzS'Yz |9gziez |- S [9PoTu BJJESAE }JOXSIOAQ AR <«
92z6'Lg1 9l1'lgr obElogr 960621 | Lg6'ge | Y99‘9z | SSgbr |- [opowsesue eipuEe <
Ly L'66L ghE'E6L PSESSL 960'L8E |2S1'lgz | g6L'b1z | E1L'PL1 = e [opawduyg| :ARIB(]
) i \ i i ‘1( ¢ ‘ ¢ ¢ ’
MWMMWWJT ‘ﬂ MMM,MMWH? “ me,www,”; “ €6¥'69S | 9€L'z6E | 6g6'Soz | SSg'11z (roucny eymesmy) pendeysyeys jerouodsi(y

0061 0681 0881

“SuguIsvyan Y0 JupdvSy
6 T1_qeL




146

Arsavkastning for olika

Tabell

Bandelar

1868—
1870

1871—
1875

1876—

1880

1885

1881—|1886—

1890

1891—
1895

Stockholm— Giteborg :
Bankilomeler . .o o f o S ey
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Stockholm—Ange :
Bankilometer. b ot s il RN
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Trylbo—Hallsberg—Mjolby :
Bankilometer. oot o il SR o S L S
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Laxd— Charlottenberg—grinsen :
Bankilomeltr, oot v, o Gl iy B Ss
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Kristinehamn—Brunflo :
Bankilometer..:. s, o4 e b BN o siee
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Giteborg—Stromstad :

Ban ki o et Et e o e e
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Katrinehoim—Malmé ock Falkiping—

Nisgjo: '
B ankiloTnelEr. & i e T N or
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Sidrna—Malmi med Katrineholm—
Norrkiping :
Bankilometer: wo.covali it i e atadi s o6
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Goteborg— Malmo—1'ralleborg :
Bankilometers.Ci oo st ol B s . d e
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............
Sundsvall—Storlien—gransen:

Bankilometer. Ui 1 Cis e bn et s Jrdoss onimi
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............

456
3,7

66
2,7

25
3,9

119
0,5

428
2,8

456
6,0

135
4,6

25
34

212
i

523
4,1

456
5,1

303
2,1

3,7

213
0,9

596
3,3

95
1,0

457
6,1

486
2,9

121
3,1

213
1,7

596
4,3

307
1,0

457
5,8

541
2.3

121

2,3

213
0,8

596
3,5

359
0,8

457
515

582
2,1

121
3,0

213
1,5

596
4,1

359
0,4
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statsbanedelar.
1896—| 1901—| 1906—| 1911—
% ? 9 i 1916 | 1917 | 1918 | 1919 | 1920 1921 1922
1900 | 190§ 1910 | 191§
460 460 461 4598 | 459,8 | 459,8 | 459,3 | 459,83 | 459,3 459,38 459,3
6,5 6,2 5,9 6,01 66 3,8 2,6 9,9| 10,1 3,3 6,8
589 589 589 589,2 | — - S = 3 =
3,6 3,1 151 39| — = = = = — o
130 253 291 302,1| 304,5| 309,2 | 309,2 | 309,2 | 309,2 309,2 309,2
3,6 0,7 —o,1 5 3,5|— 1,0 —7%,9 1,3 25| — 3,6 1,0
213 213 213 212,3 | 212,3 | 212,3 | 212,83 | 212,3 | 212,3 212,3 212,3
2,4 1,9 0,8 2,0 3,0 —o,4|—17,6 0,7|—o0,5| — 2,8 2,1
= = — o — | 287,8| 301,4| 424,4 | 424,4| 424,5| 5206
— — — — — |—50|—150|—87|—69| — 125 — 5,1
- 85 152 180,5 | 180,5 | 180,5 | 180,5 | 180,5 | 180,5 180,5 180,5
— | —19]| —20|—22[—38|—32|—78|—54]—758] — 56| — 2,8
596 596 596 ¥ 0 — - ol = = i
5,9 )5 il = = e o = =4 =
=% = — 509,9 | 592,6 | 592,6 | 592,6 | 592,6 | 502,6 592,6 592,6
— — 7t 7% 6,3 4,1 11,5 121 16 8,3
377 375 382 410,7 | 412,6 | 414,0 | 414,5 | 414,0 | 424,2 424,2 424,2
4,8 2,6 2,4 31 4,9 1,9(—3,1 6,3 5,4 4,3 2,4
363 | 363 | 363 | 362,2| — e L -], A pu L
1,8 0,5| — 0,2 50! = - = iy el fod gl

Forts.




Tab. 0. Arsavkastning

‘1868—— 1871—(1876—|1881—|1886—(1891—
Banidelar
1870 | 1875 | 1880 | 1885 | 1890 | 1895
Ostersund— Vilhelmina:
Bankilometer s o - it s — — — — — —
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — = — — —
Bricke— Boden :
BankIlOMEtEE o os il ooy b st ot o o s — — — 8o 148 | 44
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — = W=—01l—o01/|— 1,0
Boden— Haparanda—gransen:
Bankilometer . .ol oiinorisimsis s tonei o anaionte — - — — — —
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — — — — —
Lulea—Gallzvare :
Banldlometer it o e U BRI AL S = — — — — 211
Nettoink. i % av byggnadskostn............. == — — — = 7,9
Gillvare—Riksgrinsen :
Bankilometer ' coioooieeieadossdintiu e dononico — — — — — -
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — — — - —
Angfirjeleden Trilleborg—Sassnits:
Banldlometer: .o bl ez it g SRS — = o = — =2
Nettoink. i % av byggnadskostn. ......... .. — — = — = —
Angfirjeleden Malmi—Kipenhamn :
Banlkfometerd] o e abat iyt Lome. o ol = — =F = == —
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — — — == —
Falkiping—Nissjo:
Bankilometer.. b .. .o boten it et s e | 3ams — — =5 e et =
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — = = = —
Skivde—Karlsborg :
Bankilotpeter . s o 2l Boele Sl s R e vy — = 44 44 44 44
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ — — |—o02| 01 |—o0,2|—0,2
Stockholm— Briicke :
Bankilometer,: .- v. vov. 2o s issasunsnsas o 1on = — e — == =
Nettoink. i % av byggnadskostn — — = — 5 ===
Bricke— Storlien:
[Bankilometer. .ol 0 oo R — — —_ = — =
Nettoink. i % av byggnadskostn. ............ = = = = = e




Jor olika statsbanedelar (forts.).
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!) LuleAi—Riksgrinsen. 2) Med sidolinje till Asarne.

896—| 1901—| 1906—| 1911 —
1916 | 1917 | 1918 | 1919 | 1920 1021 1922
1900 | 1905 | IQIO | IQIj
- = — 101,83 | 201,7 | 201,7 | 251,0 | 258,1 | 258,1 258,1 258,1
- — — — 14| —48|—4,4|—96|—84|—86| — 80| — 6,3
!
698 703 703 747,6! 818,7 | 818,7| 818,7| 818,7| 818,7 818,7 822,7
o0l —reliiee a1 1 (ol 1-~ 2,0 |—14,9 |—17,2 | —8,2| — 87| — 6,7
|
8 61 74 139,3 187,0! 187,0 | 189,1 | 213,3 | 216,1 216,1 216,1
—22| —21| —35| —I1,8|—04| — I,6|—I3,6—I4,0(—I1,2] — 7,2/ — 5§55
214 220 220 219,4 | 219,4 | 219,4 | 219,4 | 219,4 | 219,4 219,4 | 1)449,4
6,8 6,4 4,6 8,7 5,0 | — 0,7 |—30,5 [—20,8 1,0 3,3 7,9
— 229 229 230,0 | 230,0 | 230,0 | 230,0 | 230,0 | 230,0 230,0 —
- 4,5 7,4 10,6 4,8 0,2 [—10,3 | — 5,8 6,4 12,9 —
~ig = 40 53,51 53,5 53,5| 53,5 53,5| 53,5 53,5 53,5
— = 2,0 —o0,9 (—15,8 |—12,8 [—36,2 |—32,3 [—39,5 3,0 17,6
5 15 15 15,0 | 150 150 150 150 15,0 15,0 15,0
— 4,1 1,0 %3 2.9 0,4 |—3,5|—255|—1,8(—I12,6] — 0,7 e
- — — 112,71 T12;7arzr | 112, | 1127 N1 T 112,7 112,7
- — — I,9 2,2 0,0 | —2,9 5,6 | 10,8 0,6 4,3
44 44 44 43,9 | 43,9| 43,9| 43,9 43,9| 43,9 43,9 43,9
— 15| — 1,6 —38]| —3,2|—4,4|—6,4|—17,3|—83(—109| — 104| — 5,5
= 7 3 — | 714,56 | 714,5 | 714,5 | 714,5| 714,5 714,5 714,5
T Y i i 4,2 YA =70 %4 73| — 0,3 1,6
= —= = — | 238,3| 268,8 | 296,7| 304,3| 304,3 | ?)304,3 236,9
= o — —_ 26| —1,9|—104|—88|—5,6| — 7,4] — 3.6










Statens offentliga utredningar 1924

Systematisk forteckning
(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.)

Allmin lagstiftning. R#ttskipning.
Fangvard.

Statsforfattning. Allmién statsforvaltning.
Kommunalforvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.

Socialpolitik.

Takttagelser rérande socialiseringen i Osterrike, [14]
Det svenska tobaksmonopolet. ([15]
Statens jdrnvigar. [22]

Hilso- och sjukvard.

Allmiint nédringsvisen.

Kungl. Elektrifieringskommitténs meddelanden. 9.
Ang. elektrifiering av landsbygden inom Hallands
lin. [18] 11. Ang. elektrifiering av landsbygden
inom Blekinge lin. [10] 12, Ang. elektrifiering
av landsbygden inom Kopparbergs lin. [3] 13.
Ang. elektrifiering av landsbygden inom, Vist-
manlands ldn, [8] 14. Ang. elektrifiering av
landsbygden inom Virmlands lin. [0] 15. Ang.
elektrifiering av landsbygden inomd]:imllands Lin.
[11] 18. Ang. elektrifiering av landsbygden inom
Gotlands lin. [12] 19. Ang. elektrifiering av
landsbygden inom Visternorrlands ldn. (17]

Fast egendom. Jordbruk med bindringar,

Det svenska lantbrukets produktionskostnader. 2.
Bokforingsiren 1920—1921 och 1921—1922.  [2]
Fastighetsregisterkommissionens meddelanden. 13

21

Vattenviisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Betiinkande med forslag till gruvlag. [16]

Industri.

Handel och sjofart.
Skeppstjinstkommitterades betiinkande. 3. [20]

Kommunikationsvisen.

Utredning rorande ny vattenvig mellan Ostersjon
och Vanern jimte bihang. [6]

Anvisningar rorande viigvisendet och automobiltra-
fiken. [19]

Bank-, kredit- och penningviisen.
Forsikringsvidsen.

Kyrkoviisen. Undervisningsviisen.
Andlig odling i dvrigt.

Supplement or 2 till Sverges familjenamn 1920. [4]

Betiinkande angiende det fria och frivilliga folk-
bildningsarbetet. [5]

Betinkande och forslag angaende ldroverks- och
landsbibliotek, [7]

Forslag till lonereglering for befattningshavare vid
allmdnna ldroverk m. fl. ldroanstalter. [13]

Fiérsvarsvidsen.

Utrikes drenden. Internationell ritt.

Angaende ordnandet av statens kommersiella infor-
mationsverksamhet. [1]

Stockholm, Bokfarl. A.-B. Tidens tryckeri, 1924.




