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Kap. I. 

STATSBANORNAS UTVECKLING.1) 

A. Tiden, till 1855. 

1. 

De svenska stats järnvägarnas födelsetid är mitten av 1850-
talct. Till ståndsriksdagen 1853—54 hade regeringen framlagt 
proposition med förslag om "att alla järnvägsstamlinjer i riket 
.skulle ^anläggas och utföras genom statens omedelbara försorg 
och på dess bekostnad", samt att nödiga medel skulle anvisas 
eller upplånas för anläggning av en stambana S t o c k h o l m -
Göteborg. Detta förslag vann i huvudsak riksdagens godkän­
nande och år 1855 påbörjades arbetet på vårt lands första stats­
bana. 

Då hade jämnt trettio år förflutit, sedan den av George Ste­

phenson för ångdrift byggda järnvägen — den första i sitt 

slag i världen - öppnats mellan Stockton och Darlington i 

norra England, snart följd av nya järnvägsbyggnader i Eng­

land, på den europeiska kontinenten och i Förenta Staterna. 

Vid denna tid saknade man emellertid i Sverige ännu intresset 

för att gripa sig an med det nya samfärdsmedlet. Under 1800-

talets förra hälft byggde man hos oss kanaler, det enligt då­

varande mening naturliga medlet att förbättra vårt sjörika lands 

inrikes trafikvägar. Är 1832 eller tre år sedan dess skapare 

*) Huvudkällor: Statens järnvägar 1856—1906, utgiven av Järnvägs­
styrelsen Sthlm 1906, del I; A. Rydfors, Politisk historik (sid 22—212) • 
A Ulienberg Kort översikt över statsbanefrågans historiska utveckling 
1 Sverige Manuskript. Torde i huvudsak återfinnas i förf :s akade-
™ska avhandling: >Statens ställning till järnvägarna i Sverige med sär­
skild hansyn till lnlösningsfrågan. Sthlm 1923. 
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Baltsar von Platen gått ur tiden hade Göta kanal i sin helhet 
öppnats för trafik, efter att arbetet fortgått sedan 1810. Det 
hade då kostat staten 14 miljoner samt kanalbolagets aktie­
ägare 5 miljoner riksdaler banko. 

Det första i Sveriges ständer framställda järnvägs förs laget —• 
Gustaf af Uhrs på riddarhuset år 1829 väckta tanke att an­
lägga en "järnrailväg" mellan Vättern och Hjälmaren — avsåg 
också, i full anslutning till den då inom landet härskande me­
ningen, endast att låta en järnväg bli ett komplement till en ka­
nallinje. Förslaget avvisades, enär en så lång järnväg — den 
skulle komma att omfatta en sträcka av omkring 6 mil — an­
sågs "föga verkställbar" och omöjligt skulle kunna aktas för 
åverkan och förstörelse av de kringboende, som "icke lära ur­
aktlåta tillfället att där hämta sitt järnbehov". För övrigt 
kunde i vårt land med dess snö och is en järnväg komma till 
användning endast under sommaren. Ett förslag i samma rikt­
ning vid 1840—41 års riksdag rönte samma öde. 

Först fem år senare skulle intresset för svenskt järnvägs­
byggande framträda med starkare kraft. Det är greve Adolf 
Eugen von Rosen, som vid denna tid begynner sitt arbete på 
att söka förse Sverige med ett nät av järnvägar. År 1845 åter­
vände Rosen vid ungefär femtio års ålder till Sverige efter 
att tidigare ha varit anställd vid Göta kanalbyggnad och seder­
mera ha tillbragt en stor del av sitt liv i utlandet samt i Eng­
land, där han tillsammans med John Ericson arbetat på propel­
lerns fullkomnande, närmare ha studerat järnvägarnas be­
tydelse för landets ekonomiska utveckling. I England speku­
lerades vid denna tid våldsamt i nya järnvägsföretag, och Rosen 
hade under sin vistelse där knutit förbindelser med en del ka­
pitalister, som visade intresse för järnvägsbyggande även i 
Sverige och ville bilda ett bolag för sådant syfte. Efter hem­
komsten till fäderneslandet igångsatte Rosen omedelbart en liv­
lig verksamhet för att sprida kännedom om, vad järnvägar 
kunde betyda för ett lands förkovran, samt framlade dessutom 
för regeringen ett förslag till ett helt system av järnbanor och 
anhöll om tillstånd att med understöd av engelska kapitalister 
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få genomföra dessa anläggningar. Rosens system innehöll i 
sjäilva verket grundritningen till flertalet av statens nuvarande 
staimbanor och åtskilliga av de enskilda järnvägarna. 

Rosens ansökan beviljades 1845, men den engelska penning-
krusen följande år omöjliggjorde bidrag från detta lands kapi­
talmarknad, och den stora planen kom aldrig till utförande på 
dett sätt, Rosen förutsatt. Emellertid lyckades han förmå 1847 
—48 års riksdag att bevilja en räntegaranti för den beräknade 
anläggningskostnaden (3,25 miljoner rdr banko) till en bana 
Önebro—Hult, vilken vore avsedd att utgöra ett "skift" av järn­
vägen Stockholm—Göteborg och dessutom ägde en självständig 
uppgift såsom en förbindelseled mellan Hjälmaren och Vänern; 

Nu hade intresset för järnvägshyggandet vaknat på ett helt 
annat sätt, än när denna fråga tidigare diskuterades hos stän­
derna. Regeringen hade till statsutskottet överlämnat Rosens 
ansökan för övervägande av lämpliga åtgärder under framhåll­
ande av "de väsentliga fördelar, som skulle tillskyndas fädernes­
landet genom ett väl ordnat järnvägssystem". Statsutskottets 
majoritet, som framlade det sedermera av ständerna antagna 
förslaget om räntegaranti, uttalade, att järnvägar i Sverige kan­
ske vore ännu välbehövligare än i andra länder, men att man, 
åtminstone så länge visshet ännu saknades om deras ekonomi­
ska resultat, näppeligen kunde emotse något enskilt initiativ 
utan statens mellankomst. Ännu vågade tydligen ingen inom 
utskottet förutsätta, att staten själv borde bygga järnvägar, ehuru 
en sådan mening redan ganska allmänt omfattades exempelvis 
i England, där allvarliga olägenheter av det enskilda järnvägs­
väsendet redan framträtt, och ehuru statsbanor redan anlagts i 
Belgien, Österrike och flera tyska stater. I en motion av fri­
herre Jonas Alströmer uttalades likväl en uppfattning, som syf­
tade till en långt gående uppoffring av statsmedel för järn­
vägars anläggande, närmast i ett slags hälftenbruk med en­
skilda, vilka dock skulle förpliktas att eventuellt framdeles 
överlåta sin rätt till staten. En annan motionär underströk 
vikten av, att en fullständig järnvägsplan uppgjordes, innan be­
slut om understödjande av någon viss järnväg fattades. 
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Inom stånden uppstod med anledning av statsutskottets för­
slag den första stora järnvägs debatten vid en svensk riksdag. 
Motståndarne framhöllo landets allmänna fattigdom, dess brist 
på stenkol och obehövligheten av konstgjorda vägar i ett land, 
<iär naturen själv halva året beredde ypperliga vägar av snö och 
is. Den industriella utveckling, som järnvägarna understött i 
andra länder, skulle endast bliva till skada genom därav fram­
växande radikala arbetarmassor, sociala missförhållanden, so­
cialism och kommunism — man levde i februarirevolutionens 
och den parisiska socialistrevoltens tider. Särskilt inom bonde­
ståndet framträdde en avgjord motvilja mot det nya sam färds­
medlet, vilket för bönderna, som redan hade nog av sin gamla 
vägunderhållningsskyldighet och sin gamla skatteböida, ytter­
ligare skulle uppdriva skatterna för hela landet — utan att 
gagna mer än en viss ort — och göra slut på allmogens för­
tjänst av varuforsling. 

Bland talarna för järnvägsförslaget märktes utom Rosen 
framför allt statsrådet J. A. Gripenstedt, som sökte vederlägga 
de principiella betänkligheterna. 

Utskottets betänkande bifölls inom alla stånd utom bonde­
ståndet, och den 28 december 1848 utfärdade Kungl. Maj :t pri­
vilegium och bolagsordning för "Kungl. svenska och engelska 
aktiebolaget för järnvägen mellan Örebro och Hult". 

Det visade sig emellertid snart, att Rosen, trots en outtrött­
lig verksamhet för att söka bearbeta opinionen, icke i Sverige 
kunde uppbringa erforderligt kapital för banans byggande. De 
engelska kapitalisterna åter uppställde såsom villkor för sin 
medverkan en gynnsammare räntegaranti än den, som med­
givits av 1847—48 års riksdag. Förslag härom framställdes 
också vid 1850—51 års riksdag i samband med ett meddelande 
om, att banan nu vore avsedd att utsträckas från Örebro till 
Köping. Även detta förslag vann ständernas bifall — mot 
bondeståndets mening och trots även från andra håll fram­
förda betänkligheter mot, att det svenska statsverket skulle 
göras "skattskyldigt under några engelska stockjobbers och deras 
svenska drängar". Garantien gavs med jämkning av föregående 



riksdagsbeslut under förutsättning, att staten skulle äga rätt att 
inlösa banan samt efter 40 år få den såsom sin egendom utan 
någon gottgörelse. 

När detta riksdagsbeslut år 1851 föredrogs hos Kungl. 
Maj :t, fann regeringen sig på grund av inkomna framställ­
ningar om ändring av banans riktning böra uppdraga åt en 
kommitté att undersöka denna fråga. Denna, den första järn-
vagskommittén i de svenska järnvägarnas historia, avgav på­
följande år sitt betänkande, i vilket det Rosenska förslaget för­
ordades, enär det ansågs "bliva till allra största gagn för nä­
ringslivet och tillika äga de bästa utsikter att bära sig". Då 
frågan nu igen kom upp i statsrådet — år 1852 — uttalade sig 
fem av regeringens ledamöter med Gripenstedt i spetsen mot 
bifall, enär man fann banan böra ha antingen Göteborg eller 
Kristiania till slutmål, samt dessutom uttryckligen framhöll, 
att landet endast då kunde draga full nytta av järnvägsanläg-
garna, om de utfördes av staten och förbleve under dess dis­
position. Det är första gången denna uppfattning om statens 
uppgift på detta område framträder inom den svenska rege­
ringen, en åsikt, som under de närmaste åren skulle bli av­
görande för vårt järnvägsväsendes utveckling. Denna gång 
avgick den emellertid icke med segern, ty på hemställan av 
civilministern (statsrådet J. F. Fåhraeus) beslöt Kungl. Maj :t 
i enlighet med kommitténs förslag. Det nya Rosenska bolaget 
fick sålunda sitt privilegium. 

Det blev dock ej heller nu till glädje för sin upphovsman. 
Krimkriget kom emellan och bragte de utländska kapitalisternas 
intresse för den planerade penningplaceringen i Sverige att 
svaha. Andra motigheter stötte dessutom till och år 1855, då 
bandelen mellan Köping och Örebro skulle ha varit öppnad för 
trafik, for att statens räntegaranti ej skulle vara förverkad, 
var detta villkor ännu icke uppfyllt. Staten var sålunda be­
friad från sina förpliktelser gentemot bolaget.1) 

*) Sträckan Örebro—Arboga öppnades slutligen år 1857, bandelen 
Arboga—Köping tio år senare, men fortsättningen till Hult kom aldrig 
till sand. b 
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2. 
Den första perioden i det svenska järnvägsväsendets historia 

var härmed avslutad — den period, som kännetecknats av 
striden för det nya samfärdsmedlets användbarhet och nöd­
vändighet, men ock av tron på att järnvägarna vore i första 
rummet avsedda att förena vattenleder, som icke kunde för­
bindas med kanaler. Mot slutet av denna period hade man 
emellertid kommit till insikt om, att järnvägarna liksom kana­
lerna hade en fullt självständig uppgift att lösa och borde skapa 
färdevägar oberoende av vattenlederna i det inre. Samtidigt 
började ock den meningen göra sig hord, att järnvägsbyggan­
det icke borde överlämnas till utländska spekulanter och ut­
ländskt inflytande, utan att kostnaderna borde bäras av det egna 
landet. Det är i denna brytningstid, regeringen uppträder och 
därmed — såsom Gripenstedt uttryckte det — bringar den 
svenska järnvägs frågan in på det rätta spåret. 

Den första järnvägskommittén hade uttalat den sedermera i 
hög grad fruktbärande tanken, att staten borde anlägga eller 
understödja stamlinjerna, vilka sedan kunde kompletteras av 
den enskilda företagsamheten genom anläggning av bibanor. 
Detta gav regeringen anledning att år 1852 uppdraga åt topo­
grafiska kårens chef, generalmajor Karl Akrell, att uppgöra 
förslag till ett system av huvudbanor inom riket till ledning 
vid blivande detaljundersökningar. Akrell hade sitt förslag 
färdigt efter ett halvår och, när detta den 16 november 1853 
förelåg till behandling hos regeringen, godkändes det i huvud­
sak och föranledde det inledningsvis berörda beslutet om fram­
läggande för 1853—54 års riksdag av en proposition, som kom 
att bli av den största betydelse för det svenska järnvägsväsen­
dets utveckling. Till en början fastslogs här såsom den lämp­
ligaste metoden för järnvägsföretags finansiering, att staten 
själv anlade huvudlinjerna — stambanorna — en metod, som 
enligt propositionens påpekande hade tillämpats i Belgien och 
flera andra länder i Europa och vore att anse såsom den otvi­
velaktigt fördelaktigaste ur samhällets synpunkt. Staten skulle 
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på denna väg få frihet att oinskränkt bestämma taxor och 
reglera förvaltningen rn. m. på det för trafikens behov 
lämpligaste sättet. Anläggningskostnaden skulle, där direkta 
anslag icke kunde anvisas, täckas genom upplåning av riks­
gäldskontoret mot obligationer. På den enskilda företagsam-
heiten skulle däremot, såsom dittills, ankomma att anlägga "de 
smärre järnbanor, som erfordrades för transporter av mindre 
utsträckning", varvid frågan om statsunderstöd skulle prövas 
i varje särskilt fall. De statsbanor, som enligt propositionen 
borde komma till utförande, voro främst järnvägen Stockholm 
—Göteborg, vidare en järnväg Stockholm—Malmö och en 
järnväg Stockholm—Uppsala—Gävle samt slutligen en bana 
från lämplig punkt på järnvägen Köping—Hult till norska 
gränsen i riktning mot Kristiania. Byggnadskostnaden beräk­
nades totalt till 47 miljoner rdr banko och den årliga utgiften 
till 2,13 miljoner rdr. 

Statsutskottet framhöll i sitt yttrande i ämnet, att nyttan och 
nödvändigheten av järnvägar numera vore allmänt och djupt 
insedda, och att det sålunda blott gällde frågan om, på vad sätt 
järnvägar skulle åstadkommas. Skillnad borde göras mellan 
huvud- eller stambanor och bibanor. De förra kännetecknades 
såsom järnvägar, vilka "i oavbruten sträckning fortlöpa genom 
flera provinser eller en större del av landet". De senare defi­
nierades såsom "smärre järnvägar, som antingen gå från och till 
någon viss landsort eller stöta till och sluta vid någon stambana 
eller vattenkommunikationsled eller också som sammanbinda 
några närmare varandra belägna, för inrikestrafiken viktiga 
punkter". Stambanorna borde bekostas, ägas och förvaltas av 
staten, bibanornas anläggning överlåtas åt den enskilda före­
tagsamheten, eventuellt understödd av det allmänna. Angående 
den av regeringen föreslagna stambaneplanen yttrades i ut­
skottsutlåtandet endast, att den borde göras till föremål för om­
sorgsfull utredning och därefter ånyo föreläggas riksdagen. 

Utskottet förordade vidare regeringsförslaget om anlitande 
av lånevägen för anskaffande av medel till järnvägsbyggandet. 
Det innebure ingen fara, att staten satte sig i skuld — det 
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svenska statsverket hade vid denna tidpunkt praktiskt taget icke 
någon skuld — då syftet vore att därmed befrämja national­
förmögenhetens tillväxt och således nya tillgångar bereddes så­
som motvikt mot en skuldsättningen åtföljande skatteökning. 
Att över hövan betunga samtiden genom att anlägga järnvä­
garna enbart med skattemedel vore oberättigat, då ju dessa 
huvudsakligen komme senare generationer till godo. 

Inom utskottet reserverade sig grosshandlaren Waern, en av 
huvudintressenterna i Köping—Hultbanan, mot att alla stam­
banor skulle bli statsmonopol, enär järnvägars förvaltning 
bättre lämpade sig för enskilda än för statstjänstemän. Bonde­
representanterna opponerade sig nästan mangrant mot stats­
låneprincipen, ty statsskuld, som överhuvud för ett fattigt land 
som Sverige vore något fördärvligt, bleve det än mer, när det 
gällde järnvägar, som kunde bli till nytta endast för en obetyd­
lig del av befolkningen. 

Vid debatterna i stånden visade sig — utom inom bonde­
ståndet — övervägande sympatier för statsbanesystemet. Då 
valet i själva verket stode mellan att huvudbanorna byggdes av 
staten eller överlämnades åt utländska bolag — de Rosenska 
planerna — kunde ingen tvekan råda om den för landet bästa 
utvägen. Dessutom skulle genom statsbanor ernås lägsta möj­
liga transportavgifter, enär staten kunde bortse från direkt vinst 
och tillämpa låga taxor för att desto mera befordra närings­
livets uppblomstring. En talare ansåg t. o. m., att taxorna 
borde sättas så lågt, att endast drift- och underhållskostnader 
täcktes. 

Statsutskottets förslag vann — mot bondeståndets mening — 
i huvudsak riksdagens bifall, dock med den modifikation, att 
arbetet snarast möjligt skulle börjas dels på banan Stockholm— 
Göteborg, dels ock på en motionsvis föreslagen bana från 
skånska kusten mot Vättern, och anslogos 4 miljoner rdr banko 
för den förra och 1 miljon rdr för den senare järnvägen. Dess­
utom medgavs understöd i form av statslån till 2/T, av anlägg­
ningskostnaden för en enskild järnväg mellan Gävle och Falun. 

De svenska stats järnvägarnas tillblivelse var nu tryggad. 
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B. Tiden 1855—1865. Stambanebyggandets högkonjunktur. 

Uppdraget att leda utförandet av statens järnvägsbyggnader 
överlämnades åt översten i flottans mekaniska kår Nils 
Ericson. Denne, som var en broder till den berömde uppfin­
naren John Ericson, hade då, utom arbeten vid Göta kanal„ 
byg.gt Säffle kanal, ombyggt Trollhätte kanal och Stockholms 
sluss, samt var sysselsatt med fullbordande av Saima kanal i 
Finland. Tack vare sin ovanliga begåvning, ej minst i organi­
satoriskt hänseende, hade han verkställt alla dessa arbeten 
billigare och på kortare tid, än som beräknats, och dessutom 
med den yttersta omsorg och noggrannhet. Ericson fick nu 
fullmakt att efter eget beprövande och på eget ansvar leda 
alla med järnvägsbyggandet sammanhängande arbeten •— en 
myndighet större än den, som på något motsvarande område 
under hela århundradet varit lagd i en svensk mans hand. 

Samtidigt med Ericsons förordnande utsågs en kommitté med 
uppdrag att uppgöra förslag till blivande statsjärnvägars rikt­
ning, anläggningssätt och beskaffenhet. I sitt år 1856 fram­
lagda betänkande uttalade kommittén uttryckligen den mot den 
äldre tidens åskådning direkt stridande uppfattningen, att 
stambanorna borde genomgå bygder, som saknade vattenkom­
munikationer, och sålunda icke dragas utmed, utan endast korsa 
eller beröra befintliga segelleder vid viktiga trafikpunkter. Järn­
vägarna skulle skapa företagsamhet och rörelse och sålunda 
icke framdragas genom trakter med redan utvecklat närings­
liv. Förslaget upptog fem huvudlinjer, nämligen 

a) västra stambanan, från Stockholm, norr om Mälaren och 
sedan genom Västergötland till Göteborg; 

b) norra stambanan, från den västra vid Gnesta, över Upp­
sala till Gävle; 

c) nordvästra stambanan, från den västra vid Svarta bruk,, 
över Karlstad och Arvika till norska gränsen; 
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d) östra stambanan, från Stockholm, över Katrineholm och 
genom Östergötland till Tenhult och södra stambanan vid Göta­
ström, samt 

e) södra stambanan, från Malmö, genom Skåne och Små­
land, förbi Jönköping till Falköping. 

Anläggningskostnaden beräknades till 116 miljoner rdr rmt 
och den totala banlängden till 163 mil. Hur oerhörd en summa 
av 116 miljoner måste te sig för dåtida förhållanden framgår 
bl. a. därav, att hela statsbudgetens inkomstsida vid denna 
tid — och för övrigt ännu långt in på 1860-talet — slu­
tade på ett belopp av endast omkr. 40 miljoner rdr rmt. Här 
framlades sålunda ett förslag till utgifter för staten, vilket mot­
svarade ej mindre än samtliga inkomster för tre år! 

Ericson, som haft rätt att deltaga i kommitténs arbeten, men 
icke begagnat sig härav, föreslog vissa betydelsefulla föränd­
ringar i kommittéförslaget. Västra stambanan borde enligt 
hans mening dragas söder, ej norr, om Mälaren — varav följde 
att östra stambanan skulle utgå från Katrineholm och den nord­
västra från trakten av Porla — den norra icke väster om Sig­
tunafjärden utan öster om denna, rakaste vägen till Uppsala 
och därefter till Sala samt i fortsättningen fördela sig på en 
nordlig gren till Storvik på Gävle—Dalabanan och en västlig 
till Frövi på linjen Köping—Hult. Vidare borde i Stockholm 
anläggas icke två bangårdar utan en enda gemensam nära sta­
dens hjärtpunkt vid Klara sjö samt en sammanbindningsbana 
genom huvudstaden utmed Södra bergen, över Mälaren och 
Norrström — ett förslag, som sedermera kallats Ericsons 
djärvaste ingenjörstanke. 

Regeringen byggde sin framställning i ämnet till 1856—58 
års riksdag helt på de Ericsonska linjerna. Arbetet borde be­
drivas samtidigt på flere sträckor och så raskt, att samtliga 
stambanor voro fullbordade under de närmaste tretton åren. 
De erforderliga medlen — det rörde sig till en början om 7,8 
miljoner för år 1857 och 23,5 miljoner för statsregleringsperio-
den 1858—60 samt omkring 103 miljoner för hela systemet — 
förutsattes huvudsakligen anskaffade genom upplåning. Då 
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försöket att för ändamålet upplägga ett inhemskt lån miss­
lyckats, i det att riksgäldskontoret av ett emitterat belopp å 
3 miljoner rdr rmt endast kunnat sälja 280,000 rdr, blev det 
samtidigt klart, att man för framtiden nödgades vända sig till 
den utländska lånemarknaden för att få medel till vårt järn­
vägsbyggande. 

E n våldsam strid i järnvägsfrågan uppstod nu såväl i riks­
dagen som i den offentliga diskussionen — i pressen, vid möten 
och i broschyrer. Härmed börjar det under åtskilliga årtion­
den fortsatta och särskilt i riksdagsförhandlingarna djupt in­
gripande "järnvägskriget", där de olika ortsintressena välde-
ligen kämpade för att få banornas sträckning lagd efter byg­
dernas skiftande önskemål. "Vem skall man tro ?" utropade en 
talare i prästeståndet. "De statistiska beräkningarna äro en 
vaxnäsa, som vändes än åt väster, än åt öster. Icke ens kost­
nadsförslagen äro opartiska! Ho kan räkna alla de strategiska 
utvägar, som vardera hären begagnar?" Lantmannapartiets 
chef vid en senare riksdag försäkrade, att han hört präster ned­
kalla himlens välsignelse över den ena linjen, andra över den 
motsatta, en general förklara fäderneslandets frihet och själv­
bestånd beroende på antagandet av en linje, som enligt en 
annan generals försäkran skulle leda till vår undergång, och 
slutligen olika finansmän stämpla den ena eller andra av kon­
kurrerande banor såsom medförande fullständig ekonomisk 
ruin. Det var i striden om olika alternativ för en viss ban-
sträckning ofta nog att känna den talande riksdagsmannens 
adress för att veta hans ståndpunkt — envar såg frågan "från 
sin egen förstudörr". Andra frågor av stor vikt avgjordes 
ofta genom järnvägskompromisser mellan annars oliktänkande 
och söndringar mellan gamla partivänner. Ja, S. A. Hedin 
påstod t. 0. m. vid 1870 års riksdag, att järnvägsstridema 
verksamt bidragit till ståndsrepresentationens fall genom att 
undergräva riksständernas anseende. 

Till järnvägsstridernas uppkomst bidrog i hög grad, att 
1856—58 års riksdag avböjde att i enlighet med regerings för­
slaget på förhand fastställa ett visst system för statens järn-
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vägsanläggningar. Man borde icke, ansågs det, på detta sätt 
binda kommande riksdagar utan i stället koncentrera sig på de 
redan begynta järnvägsarbetena för att snarast möjligt vinna 
resultat. Riksdagens uppfattning, vilken sedan blev grundläg­
gande för kommande beslut i järnvägs frågorna, innebar där­
för också, att man endast skulle bestämma sådana bansträck-
ningar, för vilka en viss riksdag beviljat medel. Denna gång 
anslogos till västra och södra stambanorna sammanlagt om­
kring 20 miljoner rdr rmt, avsedda att anskaffas genom ut­
ländsk upplåning. 

En påföljande år (1858) med Ericson som ordförande till­
satt kommitté för närmare utredning av järnvägarnas sträck­
ning föreslog endast vissa modifikationer i Ericsons tidigare 
program. Trots alla de strider om detta programs genom­
förande, som sedermera förekommo, kan i stort sett sägas, att 
det, om ock tidvis i detaljer avbrutet, i tävlan med andra för­
slag i regel avgick med segern. 

Till slutet av år 1862 stod Ericson själv i spetsen för järn­
vägsbyggandet, och, innan han nedlade sitt ämbete, kunde 
västra stambanan den 4 november 1862 högtidligen invigas. 
Den myndighet, som dittills tillkommit honom ensam, fördelades 
nu från och med år 1863 på två särskilda ämbetsverk: styrel­
sen för statens järnvägstrafik, som övertog trafiken vid och 
förvaltningen i övrigt av de färdiga banorna, samt styrelsen 
över statens järnvägsbyggnader, som fick högsta ledningen av-
statens järnvägsbyggnadsarbeten. 

Tack vare de rikliga anslagen från riksdagen (se nedan­
stående tablå) kunde, efter västra stambanans fullbordande, 
södra stambanan samt banan Hallsberg—Örebro i sin helhet 
öppnas i slutet av år 1864. Dessutom påbörjades östra, nord­
västra och norra stambanorna. Av den förstnämnda fullbor­
dades sträckan Katrineholm—Norrköping 1866, av nordvästra 
stambanan sträckorna Charlottenberg—norska gränsen 1865 
och Laxå—Kristinehamn 1866, samt av norra stambanan sträc­
kan Stockholm—Uppsala 1863. 
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Anslag för nybyggnader och 
material milj. rdr rmt 

7,5 
19,0 
25,0 
28,M 

Summa 80,4 

Under detta första decennium av svenskt järnvägsbyggande 
hade således för statsbanorna anvisats ett totalbelopp av ej 
mindre än 80 miljoner kronor eller omkring 8 miljoner rdr rmt 
per år. Storleksordningen av denna summa för dåtida förhål­
landen belyses därav, att exempelvis statens årsinkomst av-
direkta skatter under femårsperioden 1861—65 var omkring 
12 miljoner rdr och att statsverkets hela inkomstsida, så­
som tidigare antytts, slutade på omkring 41 miljoner rdr. 
Bortåt en femtedel av det mot inkomsterna svarande beloppet 
disponerades sålunda under denna de svenska statsjärnvägarnas 
födelseperiod på det nya kommunikationsmedlet. Visserligen 
utgjordes huvudparten av dessa belopp av lånemedel, hopbragta 
på den utländska marknaden, men summan och det mått av upp­
offring, den representerar, är i varje fall imponerande, om man 
betänker, att Sverige vid denna tidpunkt ännu befinner sig i 
industrialismens begynnelseperiod med ett årligt tillverknings­
värde för fabriksindustrien av omkring 60 å 70 miljoner rdr. 

C. Tiden 1865—1875. Reaktionen mot statsbanebyggandet. 

1. 

När 1865—1866 års riksdag, den sista ståndsriksdagen, sam­
manträdde, uppgick längden av trafikerade statsbanor till 80 
mil, vartill kommo ett antal med låneunderstöd av statsmedel 
anlagda enskilda banor (Gävle—Dala, Borås—Herrljunga, en 
del skånska banor m. fl.). Nu skulle emellertid en tid av åter­
hållsamhet och reaktion komma efter den snart tioåriga hög-

Riksdag 
1853—54 
1856—58 
1859—60 
1862—63 
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konjunkturen för svenskt järnvägsbyggande. Den viktigaste 
orsaken härtill var till en början av ekonomisk art. 

Som tidigare nämnts, hade det visat sig nästan omöjligt att 
uppbringa lånemedel för järnvägarna på den inhemska penning­
marknaden. Trots det starka motståndet mot utländsk skuld­
sättning, som särskilt framträdde hos bönderna, hade järnvägs­
medlen därför så gott som uteslutande fått anskaffas genom 
upplåning i utlandet. Ett par statslån å sammanlagt 48 miljoner 
rdr placerades åren 1858 och 1860 utan svårigheter, huvudsak­
ligen i Tyskland. När år 1864 nästa låneoperation skulle verk­
ställas och det gällde att uppbringa 35 miljoner rdr, hade de 
krigiska förvecklingarna i Amerika och Europa förorsakat en 
stark penningknapphet, vartill kom, att Sverige på grund av sin 
hållning i dansk-tyska kriget kommit i spänt förhållande till 
sin långivare Tyskland. De svenska statsobligationerna kunde 
sålunda endast med yttersta svårighet försäljas och, när riks­
dagen sammanträdde i slutet av år 1865, hade ännu blott en 
fjärdedel av lånet placerats. Resten måste fyllas genom ett 
tillfälligt lån mot den oerhörda räntan av 8,1 procent, samt 
genom anlitande av besparingar och andra tillgängliga medel. 

En given följd av dessa händelser blev, att regeringen i sina 
järnvägs förslag till 1865—66 års riksdag lade i dagen den 
största sparsamhet och begärde medel endast till fortsättande 
av arbetet å nordvästra stambanan, till utvidgning av bangårds­
anläggningen i Stockholm samt till trafikmaterial. Ständerna 
gingo än längre i försiktig finanspolitik och prutade på an­
slagen, så att dessa tillsammans ej uppgingo till fullt 6 miljoner 

rclr — mot över 28 miljoner vid närmast föregående riksdag. 
Alla framställningar om understöd till enskilda järnvägsföre­
tag avslogos. 

Sparsamheten präglade även de närmast följande riksdagar­
nas järnvägspolitik. Anslag beviljades åren 1867—69 endast 
till nordvästra stambanan med sammanlagt 8,8 miljoner rdr, 
under det alla förslag till anslag åt andra stambanebyggnader 
eller för understöd åt enskilda järnvägar förkastades. Svenska 
lån hade alltjämt en svag utlandsmarknad och det ekonomiska 
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tillståndet inom landet hade försämrats genom missväxt. Så­
lunda voro 1867 och 1868 års skördesiffror de lägsta, som över­
huvud förekommit under hela den tid (1866—1921), för vilken 
de svenska skörderesultaten statistiskt redovisas. En dålig 
skörd betydde emellertid vid denna tidpunkt väsentligt mera 
för det allmänna välståndet än nu, vilket inses bland annat där­
av, att av Sveriges folkmängd omkring år 1870 ej mindre än 
72,1 procent kommo på jordbruk, fiske och skogsbruk, men 
endast 14,5 procent på industri och bergsbruk, medan mot­
svarande fördelning år 1910 (sista tillgängliga beräkningar) 
förändrats så starkt, att den förra gruppen gått ned till 48,4 
procent och den senare stigit till 32,3 procent. Det var sålunda 
klart, att missväxtår under denna period hade ett avgörande 
inflytande på landets försörjning och skulle vålla stagnation 
mom flertalet grenar av det ekonomiska livet. Dessutom må 
ihågkommas, att i den nya andra kammaren bönderna domine­
rade, vilket stånd utom det allmänna ekonomiska trångmålet 
åberopade sin sedan gammalt utpräglade motvilja mot ökade 
statsutgifter. 

2. 

Den starka inskränkningen i järnvägsbyggandet, som sålunda 
karakteriserar 1860-talets senare hälft, måste slutligen väcka 
verksam oro och ett växande motstånd särskilt inom de delar 
av landet, där banor väl voro planerade men icke kunde ut­
föras. Denna stämning kom vid 1869 års riksdag till livligt 
uttryck. Det märkligaste av de förslag, som därvid väcktes, 
härrörde från den energiske järnvägspolitikern greve Erik 
Sparre, landshövding i Älvsborgs län. I dennes motion fram­
hölls, att, ehuru det ursprungligen varit nödvändigt att låta sta­
ten :aga hand om järnvägsbyggandet, så hade sedan allt mer 
tvekan uppstått om lämpligheten av järnvägsplanens utförande 
genom statens försorg. Banorna hade blivit dyra och den ut­
ländska skuldsättningen beklämmande stor, särskilt emedan an­
slagen bestämts endast för kortare tid och sålunda omöjliggjort 
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uppläggandet av stora lån på en gång. Denna olägenhet hade 
ytterligare skärpts, sedan riksdagarna numera sammanträdde 
årligen och beviljade anslag endast för ett år i sänder, under 
det att ståndsriksdagarna mötte vart tredje år och anslagsperio­
den i motsvarande grad förlängdes. Därtill komme en allt 
starkare tvekan rörande statens kompetens att taga om händer 
ett industriellt företag av stambanornas omfattning. Då det 
emellertid vore nödvändigt, att järnvägar komme till stånd i 
de delar av riket, som ännu saknade sådana, framförallt i bergs­
lagen, borde det bildas "en stark och patriotisk sammanslut­
ning av kapitalstarka män", som med understöd av statsmedel 
anlade alla återstående banor i riket. Härigenom skulle också 
vinnas, att ämbetsverket för statsbanebyggnaderna kunde in­
dragas, varjämte byggnadskostnaderna kunde förbilligas och 
banorna snart bli färdiga. En fullständig plan för de nya 
banorna skulle på förhand utarbetas. 

Här framträdde sålunda ett uttryckligt krav på ett radikalt 
övergivande av den hittillsvarande, år 1854 inaugurerade järn­
vägspolitiken, enligt vilken stambanornas anläggande och drift 
skulle vara statsmonopol och att åt den enskilda företagsam­
heten skulle överlämnas endast de smärre järnvägarna. 

Man befann sig vid 1869 års riksdag i det skede av vår eko­
nomiska politik, då den manchesterliberala åskådningen med 
dess principiellt avvisande hållning mot statsdrift och statskon­
troll på allvar bröt igenom. Visserligen hade en av denna poli­
tiks främsta representanter, Gripenstedt, såsom finansminister 
varit statsbanesystemets mest hängivne målsman inom rege­
ringen, men den allmänna meningen inom riksdagen var av-
annan art. Statsutskottet gav därför också ett lyhört eko åt 
den Sparreska motionen. Man gick i dess utlåtande in på en 
längre utläggning av statsbanesystemets olägenheter. Erfaren­
heten hade, enligt utskottet, visat, att järnvägsrörelsen såsom 
industri ej kunde skötas lika väl av staten som av enskilda och 
att trafiktaxorna ofta måste bestämmas utan hänsyn till före­
tagets vinst, varjämte systemet medfört en skuldsättning, som, 
om den ytterligare ökades, skulle bli omöjlig att bära. Dessutom 



17 

påpekades, att enskilda intressen vid riksdagarna kunde för­
anleda banornas anläggning i riktningar, som varken för sta­
tens eller näringslivets behov vore de fördelaktigaste, samt att 
dylika frågor stundom avgjordes ej för sitt eget ändamål utan 
för vinnande av politiska bisyften. Utskottet ansåg sålunda, 
att tiden nu vore inne att genom en noggrann begränsning av 
statsbaneanläggningarna möjliggöra övergången till privatbane-
systemets allmännare införande, vilket gav större garanti för, 
att banorna anlades där de bäst behövdes och till lägsta kost­
nad, utan att hela bördan kastades på staten. Därför borde 
visserligen de redan till större eller mindre del färdiga östra 
och norra stambanorna fullbordas enligt uppgjord plan. Men 
därefter skulle under den närmaste framtiden inga flera järn­
vägar byggas för statens räkning. I stället skulle denna verk­
samhet överlåtas åt den enskilda företagsamheten, understödd 
icke, såsom hittills i regel plägat ske, med lån till 7/3 av an­
läggningskostnaden, utan med direkt anslag" till högst % av 
denna kostnad. Det Sparreska förslaget om uppgörande av en-
plan för de järnvägar, som erfordrades, och voro av den vikt, 
att de borde understödjas, vann utskottets bifall. 

Riksdagen godkände i stort sett utskottets uttalanden. 

Medan den av riksdagen sålunda begärda utredningen av en 
plan för de enskilda järnvägarna pågick — den anförtroddes 
åt en särskild kommitté — blossade striden mellan motstån­
darne till statens järnvägsbygge, "nihilisterna", och dess an­
hängare ånyo upp vid 1870 års riksdag. Regeringen hade hos 
denna begärt anslag för nordvästra stambanans fullbordande 
och för fortsättning av de båda övriga stambanorna, den östra 
och den norra. Anslaget för nordvästra stambanan, på vilken 
arbetet var långt framskridet, beviljades utan större svårig­
heter. Men när turen kom till de andra banorna, drabbade 
andarna hårt samman, så mycket mera som striden för norra 
stambanan gällde även dess sträckning. Allmänheten deltog 
ock genom uttalanden i pressen, broschyrer, adresser o. s. v. 
— man återfinner här både Adolf von Rosens och Nils Eric-

Marcus. S. J. 
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sons namn. Statsutskottet nedprutade regeringsförslagets an­
slagsbelopp från 2,o miljoner rdr rmt till 2 miljoner rdr, 
broderligen delat mellan de båda banorna. I en reservation 
yrkade emellertid en av lantmannapartiets ledare (E. Key) rent 
avslag, enär det vore nödvändigt att sätta en bestämd gräns för 
statsbanebyggnaderna. I riksdagen anslöt sig till nihilisterna 
bl. a. S. A. Hedin, som hävdade den ekonomiska libera­
lismens uppfattning, att all statsindustri är fördärvlig. Mot 
denna åskådning uppträdde utom riksdagsmän från de orter, 
som skulle draga den närmaste fördelen av de föreslagna ba­
norna, bl. a. även Gripenstedt, som visserligen instämde i 
uttalandet, att staten icke borde befatta sig med industriella 
företag, men förnekade, att denna grundsats hade någon till-
lämpning på järnvägarna. Dessa anlades icke av staten i spe­
kulationssyfte utan för att skänka näringarna stöd och höja 
landets välstånd. Trafiken på stambanorna borde jämställas 
med post och telegraf och sålunda liksom dessa vara en statens 
angelägenhet. Emellertid ville icke ens Gripenstedt gå längre 
än till yrkande på, att de båda omstridda banorna fortsattes — 
sedan detta mål nåtts, borde anläggning av statsbanor definitivt 
upphöra. 

Mot andra kammarens mening och först efter gemensam vo­
tering antog riksdagen statsutskottets förslag. Närmast föl­
jande riksdagar beviljade såsom en konsekvens härav ytter­
ligare anslag till östra och norra stambanorna, så att den förra 
kunde öppnas för trafik år 1874, den senare år 1875. Vid sist­
nämnda tidpunkt — några år efter Oscar II :s tronbestigning 
— voro sålunda statens stambanor söder om Gävle—Dala järn­
vägens linje fullbordade. Hela längden av detta bannät ut­
gjorde 1,513 km., fördelade på följande sätt: 

Västra stambanan (Stockholm—Göteborg) 458 km. 
Linjen Hallsberg—Örebro 25 
Södra stambanan (Falköping-Ranten—Malmö) 381 „ 
Nordvästra stambanan (Laxå—norska gränsen) 209 
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Östra stambanan (Katrineholm—Nässjö) 216 km. 
Norra stambanan (Stockholm—Storvik) 218 „ 

1,507 km.1) 

Vid sidan härav fanns det enskilda järnvägsnätet med en 
ingalunda obetydlig utsträckning, som i förhållande till stats­
banorna raskt utvecklats under det sista halva årtiondet. Den 
år 1869 begärda utredningen om de enskilda järnvägarna be­
handlades vid 1871 års riksdag, som icke kunde enas om något 
system för de enskilda banornas byggande, men anvisade 2 mil­
joner rdr om året under de fem åren 1872—76 att användas 
såsom låneunderstöd (således icke i form av anslag, som 1869 
års riksdag haft sympati för) till högst 2/z av anläggningskost­
naden. Den härav framkallade snabba tillväxten, till stor del 
sammanhängande med den efter 1870 infallande högkonjunk­
turen, ävensom järnvägsnätets fördelning överhuvud på stats-
och privatbanor under tiden t. o. m. 1875, framgår av följande 
siffror. 

Slutet av år 

Statens 
järnvägar 

Enskilda järnvägar 

km. 

km. 
normal-' smal- [ tillsam-
spåriga | spåriga i mans 

Hela bannätet 

1856 

i860 

1865. 

1870. 

187.S 

32 

303 

869 

1.118 

1,513 

48,5 

57,6 
66,6 

64,7 

4i,i 

34 

176 

33! 

376 

1,501 

105 

665 

34 
224 

436 

609 

2,166 

51,5 

42,5 

33,4 

35.3 

58,9 

66 ! 100,0 

527 j 100,0 

1,305 { 100,0 

1,727 i 100,0 

3,679 I 100,0 

Den totala anläggningskostnaden uppgick år 1875 för stats­
banorna till 151,7 miljoner och för privatbanorna till 122,2 
mil joner kronor. 

' ) Skillnaden mellan textens och tabellens siffror (6 km.) kommer 
på några sidolinjer. 



20 

D. Tiden efter 1875. De norrländska banbyggena. 

1. 

De svenska statsjärnvägarnas historia efter det syd- och 
mellansvenska bansystemets fullbordan är fortare berättad. 
Medan vid denna tidpunkt riket söder om Dalarne hade för­
setts med ett järnvägsnät, som i förhållande till folkmängden 
kunde tåla jämförelse med vida rikare länder, så hade Norr­
land ännu endast några kortare banstumpar från flottleder och 
sågverk ned till Bottenhavet. Vikten av järnvägar även för 
denna del av Sverige med dess rika naturtillgångar började nu 
av såväl ekonomiska som politiska skäl att göra sig gällande. 
Redan 1867 hade styrelsen över statens järnvägsbyggnader fäst 
Kungl. Maj :ts uppmärksamhet på saken, och 1870 fick styrelsen 
uppdrag att utreda frågan om norra stambanans fortsättande 
norr om Storvik samt om en tvärbana från Sundsvall till nor­
ska gränsen. Sedan år 1872 ett enskilt bolag fått koncession 
på en järnväg Sundsvall—Torpshammar, framlades för 1873 
års riksdag ett regeringsförslag om anläggning av en bana från 
Storvik till Torpshammar eller annan punkt på linjen därifrån 
til! Sundsvall samt en annan bana från denna anknvtninos-
punkt över Jämtland till riksgränsen, där den skulle möta en 
norsk statsbana från Trondhjem. 

Nu hade depressionstiden under senare hälften av 1860-talet 
följts av en högkonjunktur och med denna hade den järnvägs­
nihilistiska stämningen i riksdagen betydligt försvagats. Vis­
serligen restes alltjämt invändningar från det sparsamhets-
ivrande lantmannapartiets sida. Men i allmänhet var känslan 
för rättvisan och klokheten i att bereda även Norrland fördelen 
av det nya samfärdsmedlet, som icke kunde tänkas vinna till­
räcklig utbredning endast genom enskilt initiativ, så stark, att 
regerings förslaget icke mötte någon avgörande opposition i sak, 
utan meningsbrytningarna gällde närmast spårvidden samt de 
föreslagna banlinjernas riktning — det outslitliga ämnet för en 
svensk riksdagsdiskussion i järnvägsfrågor. 
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1873 års riksdag, som sålunda i princip beslöt, att de då före­
slagna norrlandsbanorna skulle anläggas såsom stats järnvägar, 
bröt härigenom mot den uppfattning, som präglat riksdags­
besluten i järnvägs frågan från 1860-talets senare hälft. Då 
hade det hetat, att det för framtiden borde vara slut med varje 
statsbanebyggande — nu insåg man nödvändigheten av att, om 
Norrland alls skulle erhålla järnvägar av någon betydelse, de 
måste byggas av staten. 

Denna sistnämnda åskådning har sedan denna tid varit den 
förhärskande i riksdagens järnvägspolitik, ehuru den ofta före-
trätts med stor ljumhet och rönt starkt motstånd under ekono­
miska nedgångsår. Överhuvud finnas goda skäl för den upp­
fattningen, att det icke varit det rent principiella hävdandet av 
en mot statens järnvägsbyggande eller statens järnvägsdrift 
fientlig eller vänlig ståndpunkt, som i sista hand fällt utslaget i 
en järnvägsfrågas behandling. Visserligen ha dylika åskåd­
ningar understundom — och särskilt under 1860-talets senare 
hälft — varit av framträdande betydelse för vissa gruppers 
bedömande av hithörande frågor. Men utom rena lokalintres­
sen och deras förmåga att göra sig gällande under riksdags­
behandlingen har den avgörande tyngden i vågskålen sannolikt 
oftast representerats av det allmänna ekonomiska läget. Dåliga 
år, som skapat osäkerhet och olust samt manat till sparsamhet 
med statsmedels användning, ha betecknat nedgångs- eller stille-
ståndstider även för statsbanebyggandet. Under goda år åter 
har riksdagens öra varit välvilligare, dess hand öppnare och till­
komsten av nya statsbanor — genom bygge eller köp — har då 
främjats. 

Byggnadsarbetet på de år 1873 beslutade banorna var avslutat 
år 1882. Då delade tvärbanan Sundsvall—norska gränsen 
Sverige i två delar på ungefärligen lika långt avstånd från dess 
sydligaste och dess nordligaste punkt. I den norra hälften av 
landet fanns vid denna tidpunkt ännu icke en enda järnväg. 
När därför vid 1881 års riksdag regeringen väckte förslag om 
en bana Bräcke—Sollefteå, så ställde sig statsutskottet mycket 
välvilligt. Men den ekonomiska konjunkturvisaren stod ånyo 
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vid ebbmärket, och utskottet ansåg sig därför böra förutsätta, 
att den nya linjen skulle tills vidare beteckna slutet av statens 
järnvägsbyggande. Lantmannapartiet under Liss Olof Larsson 
yrkade däremot rent avslag. Inom kamrarna hade sparsamhets-
ivrarne och statsbanemotståndarne mycket medhåll. Man fram­
höll de finansiella vådorna av nya miljonutgifter för järnvägar, 
som blott skulle förbinda "ödemark med ödemark". Ville de 
rika norrlänningarna ha järnvägar, så borde de själva med 
statsunderstöd bekosta dem. 

Emellertid avgick utskottsförslaget, som endast innebar nå­
gon avprutning av regeringens anslagskrav, med segern. Föl­
jande riksdagar beviljade därefter erforderliga medel, ävensom 
anslag för inlösen av enskilda tvärbanor till Söderhamn, Sunds­
vall och Hudiksvall. År 1886 öppnades järnvägen till Sollef­
teå för trafik och gjordes därmed Ångermanälven till den då­
varande nordgränsen för det svenska statsbanesystemet. 

2. 

Samma år som järnvägen Bräcke—Sollefteå började byggas 
— år 1882 — hade koncession beviljats för anläggning av en 
enskild bana mellan Luleå och norska gränsen. Härigenom 
och även eljest på grund av ekonomiska och militära skäl blev 
frågan om stambanelinjens fortsättande norrom Ångermanälven 
snart aktuell. Efter en ingående kommittéutredning föreslog 
regeringen 1886 års riksdag att besluta om byggandet av en 
stambana från Sollefteå över Skorped och Vännäs till Över­
luleå (Boden). Ehuru andra kammaren under trycket av lant­
mannapartiets sparsamhetsiver, som spådde "ett nytt Pultava" 
för statsfinanserna i dessa norrländska banor, vilka icke ens 
komme att betala trafikkostnaderna, än mindre ränta på kapi­
talet, avslog förslaget, segrade likväl i den gemensamma vote­
ringen statsutskottets förslag, enligt vilket banan tillsvidare 
skulle byggas till Vännäs och en del av anslaget anvisas ej av 
lånemedel utan utgå å riksstaten. Tullreformens riksdag, 1888, 
ökade årsanslaget till banan från 2 till 4 miljoner kronor, vilket 
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resultat, trots lantmannapartiets motstånd, vanns tack vare den 
genom tullreformen skapade förbättringen av det statsfinan­
siella läget. Arbetet kunde nu påskyndas, och vid 1890 års 
riksdag hade man hunnit så långt, att man kunde beräkna, att 
året därpå vara framme vid Vännäs. Regeringen föreslog nu 
att, såsom ursprungligen planerats, fortsätta banan norröver 
till Överluleå. Samtidigt framlades också förslag om inköp 
av banan Luleå—norska gränsen, vars utförande endast delvis 
fullbordats, närmast till följd av de enskilda koncessionsinne-
havarnes svaga finansiella resurser. Detta banföretag ansågs 
vara av den vikt för landet, att staten måste trygga dess fär­
digställande — järnvägen var år 1890 endast nödtorftigt ut­
förd mellan Luleå och Gällivare, linjen Gällivare—Luossa-
vara var föga mer än påbegynt och den återstående sträckan 
helt obyggd. Riksdagen biföll regeringsförslagen och 1894 
kunde den norrländska stambanan till Boden invigas. 

Ett par grenlinjer från stambanan till kusten beslutades ock­
så under dessa år, nämligen Mellansel—Örnsköldsvik (1891) 
och Vännäs—Umeå (1895). Den enskilda banan Näsviken— 
Hudiksvall hade inlösts redan 1885. 

3. 

När riksdagen år 1895 givit sitt bifall till byggande av järn­
vägen Vännäs—Umeå, hade uttryckligen framhållits, att häri­
genom Norrlands behov av statsbanor borde för en längre fram­
tid bli tämligen nöjaktigt tillgodosett. Det skulle emellertid 
dröja endast två år, innan en ny norrländsk järnvägsfråga kom 
att föranleda stora debatter i kamrarna. De gällde Gällivare— 
riksgränsenbanan, för vilken enskilda begärt koncession, men 
som regeringen ansåg vara av den ekonomiska, politiska och 
strategiska betydelse, att den borde byggas av staten. Av riks­
dagen år 1897 begärdes därför ett anslag för undersöknings 
verkställande, och detta anslag beviljades, dock först efter 
mycken strid. Denna blossade upp än häftigare vid nästa års 
riksdag, då förslag om banans byggande för en kostnad av över 
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20 miljoner kronor framlades. Frågan komplicerades genom 
dess sammanknytning med ett avtal med de enskilda ägarne till 
malmfälten vid Luossavara och Kirunavara. Sedan rege­
ringen pressat riksdagen med hot om kabinettskris (statsminis­
ter var Boström, civilminister v. Krusenstjerna), gick dess för­
slag emellertid till seger. 

Följande riksdagar måste bevilja stora tilläggsanslag till 
denna bana, som kom att kosta väsentligt mera än beräkning­
arna utvisade. År 1902 kunde den öppnas för trafik. 

Ehuru med de vid 1900-talets början genomförda stats­
banorna, efter längden räknat, hälften kom på Norrland, skulle 
statsbanebyggandet i övre Norrland icke avslutas, innan det nått 
Torne älv. Nationella och strategiska intressen föranledde 
legeringen att, trots banans klena finansiella utsikter, föreslå 
1897 års riksdag byggandet av en bana Boden—Morjärv, vilket 
förslag bifölls, och år 1904 följdes av en framställning om 
banans fortsättande över Lappträsk till Karungi. Detta sist­
nämnda förslag vann visserligen riksdagens bifall, endast i vad 
det gällde linjen till Lappträsk, men senare beslöts banans 
framdragande till Karungi och Övertorneå. I sin helhet öpp­
nades denna bana 1914, och kom den att spela en stor roll för 
trafiken på Finland och Ryssland under kriget. Den komplet­
terades därefter genom anläggningen av en bana Karungi—Ha­
paranda, som öppnades 1918. 

Statsbanesystemet i Norrland har efter 1900 utökats med 
ytterligare en synnerligen kostbar men för landet bety­
delsefull järnvägsanläggning. Redan år 1899 ingåvo en del 
riksdagsmän till regeringen ett förslag om undersökning av en 
järnvägsförbindelse Dalarne—Bohuslän. Men även inom öv­
riga provinser vid Sveriges västgräns framträdde vid samma 
tid önskan om en järnväg och föranledde motioner vid 1900 
års och följande riksdagar, vilka emellertid avslogos av riks­
dagen. År 1904 framlade därpå regeringen förslag om anvi­
sande av medel för utredning angående en bana från bohu-
länska kusten över Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt 
på Gällivarebanan. Anslaget beviljades, och år 1907 framlades 
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för riksdagen förslag om anläggande av den s. k. inlands­
banans första del från Östersund till Ströms vattudal. Under 
de följande åren anvisades fortsatta anslag i olika omfattning 
och den nya banan, som ännu icke helt fullbordats, förbinder 
för närvarande (sommaren 1923) Sveg med Östersund och 
Östersund med Vilhelmina. Förbindelsen från Sveg till havet 
har nåtts på det sättet, att, sedan linjen Orsa—Sveg byggts av 
enskilda med stort statsanslag, denna bana jämte järnvägarna 
Mora Noret—Orsa och Mora—Vänern (Kristinehamn) åren 
1916—18 inköpts av statsverket. 

E. Nyare statsbanebyggen i mellersta och västra Sverige. 

I det av 1858 års kommitté framlagda förslaget till statsbane­
nät hade förutsatts en sammanknytning mellan norra och västra 
stambanorna från Brovallen till Frövi (för fortsättning via 
statsjärnvägen Örebro—Hallsberg till västra stambanan). Däri­
genom skulle Norrlands förbindelse med mellersta Sverige på 
lyckligaste sätt genomföras. Planen övergavs emellertid tills­
vidare, och under tiden tillkommo i dessa trakter en rad en­
skilda banor, som visserligen möjliggjorde den behövliga an­
knytningen, men på omvägar (via Sala, Kolbäck, Flen, Kö­
ping, Frövi o. s. v.). Järnvägsstyrelsen, som ej gärna 
såg beroendet av de enskilda järnvägarna i detta mellan-
bälte och hyste en livlig önskan att genom egna förbindelser 
kunna fylla den här uppkomna luckan, föreslog år 1896 för 
regeringen att låta bygga en statsbana Krylbo—Frövi och in­
lösa den enskilda järnvägen Frövi—Örebro. Regeringen fram­
lade förslaget vid 1897 års riksdag — dock med den modifi­
kationen, att statsbygget skulle avse hela linjen Krylbo—Örebro. 
Statsutskottet och andra kammaren avböjde förslaget under 
hänvisning till vådan, att staten engagerade sig för djupt i järn­
vägsbyggande och ehuru i kammaren framhållits risken av att 
låta större delen av mellersta Sveriges järnvägsnät behärskas 
av utländska bolag. Emellertid segrade i den gemensamma 
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voteringen första kammaren, som med någon jämkning uttalat 
sig för regeringsförslaget. Sedan år 1899 banan Frövi—Örebro 
inköpts i stället för att nybyggas (över Ullersätcr), kunde hela 
järnvägen 1900 öppnas för trafik. 

Samma riksdag, då Krylbo—Örebroförslaget framlades, hade 
att taga ställning till ytterligare ett viktigt statsbaneprojekt. 1 
västra Sverige hade såsom enskilda banor anlagts ett system av 
järnvägar, som i fortlöpande följd genom Skåne och Halland 
förenade Malmö med Göteborg. I början av 1890-talet hade 
dessa banors inlösen av statsverket tillstyrkts av järnvägssty­
relsen, som framhöll den sammanhängande linjens jämförlighet 
med stambanorna ävensom dess betydelse för förbindelsen 
mellan Skåne, Halland och Göteborg samt genom den redan 
anordnade ångfärjan i Hälsingborg och den motsedda i Malmö 
med utlandets järnvägssystem, där det borde tillkomma 
statens järnvägar att bestämma över samtrafik o. d. Stats­
inlösen av de fem banorna föreslogs av regeringen vid 1894 
års riksdag men avvisades. Förslaget återkom nästa år och 
motiverades då, utom med ovan angivna skäl, även med hänvis­
ning till, att först om banorna komme i statens hand, kunde 
trygghet vinnas för, att taxorna lämpades efter landets och 
allmänhetens fördel. Nu vann framställningen riksdagens 
bifall. 

Efter detta dröjde det ej länge, förrän man fäste uppmärk­
samheten på, att en längdbana genom Bohuslän, som mer än 
andra kustprovinser var vanlottat på järnvägar, vore både en 
naturlig fortsättning på den nyligen inköpta västkustbanan och 
en viktig anknytningsled med det sydnorska järnvägsnätet. 
Redan 1897 framlade regeringen därför ett förslag till en dylik 
bana, utgående från Olskroken vid Göteborg och sträckande sig 
via Uddevalla till Svinesund, där anknytning skulle vinnas till 
de norska järnvägarna. Riksdagen avböjde emellertid för­
slaget under hänvisning till, att staten redan vore sysselsatt med 
statsbanebyggande på ett par andra håll och att varje garanti 
för anslutning till det norska järnvägsnätet saknades. Ehuru 
de därefter förda underhandlingarna om en dylik anknytning 
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slogo fel, återkom förslaget nästa riksdag, nu med Skee 
som slutpunkt. Denna gång vann det riksdagens bifall. Byg­
gandet av banan fortgick emellertid relativt mycket långsamt, 
och först år 1909 öppnades den för trafik, sedan banan Skee— 
Strömstad inlösts. 

Samma år, som inlandsbanan beslöts, anvisades även medel 
för en ny statsbanelinje Järna—Norrköping, varigenom skulle 
vinnas en förbättring av stambaneförbindelsen söderut jämte 
en erforderlig avlastning av trafiken på västra stambanan non-
cm Katrineholm. 

F. Byggda och inlösta banor. 

En återblick på de av staten sedan mitten av 1870-talet 
byggda större banorna ger följande bild (jfr tablån å sid. 18 
och 19, av vilken denna är en fortsättning) : 

Längd Beslutad Öppnad 
km. år år 

Norra stambanan: linjen Storvik— 
Ange 265 1873 1881 

Tvärbanan Torpshammar—norska 
gränsen 306 1873 1882 

Stambanan genom övre Norrland: 
Linjen Bräcke—Sollefteå 145 1881 1886 

Långsele—Vännäs 211 1886 1891 
Vännäs—Boden 287 1890 1894 

,, Boden — Karungi—Över-
torneå 187 1897—1910 1914 

Järnvägen Gällivare—riksgränsen . 230 1898 1902 
järnvägen Krylbo—Frövi 107 1897 1900 
Bohuslänska längdbanan 172 1898 1909 

Järnvägen Järna—Norrköping . . . . 116 1907 1915 

Inlandsbanan: 
Linjen Östersund—Vilhelmina . . 244 1907—1920 1918 

„ Brunflo-Sveg 170 1907—1920 1922 
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Till dessa järnvägar kommo emellertid även de banor, som 
staten genom köp förvärvat. En sammanställning av dessa 
statsbanor lämnas i nedanstående tablå:1) 

Bana Längd 
km-

Hallsberg—Motala—Mjölby. 96, o 
Söderhamn—Bergviken . . . . 15,o 
Sundsvall—Torpshammar . . 57,i 
Hudiksvall—Näsviken 16,o 
Luleå—Gällivare 212,5 
Göteborg—Halland 77,o 
Mellersta Halland 74,o 
Skåne—Halland 120,o 
Landskrona—Ängelholm . . . 49, o 
Malmö—Billesholm 59,o 
Örebro—Frövi 26,8 
Strömstad—Skee 7,1 
Örebro—Svarta 50,i 
Malmö—Kontinenten 31,9 
Svartälv 38,5 
Mora—Vänern 287,o 
Mora—Noret—Orsa 13,o 
Orsa—Sveg 123,o 
Höganäs—Mölle 9, G 
Skara—Timmersdala 25,s 

Den totala längden av de av staten genom köp förvärvade ba­
norna beräknas enligt vid inköpen uppgivna mått till 1,387,5 
km. Om härmed jämföres siffran för det svenska statsbane­
nätets hela längd, framgår, att härav omkring tre fjärdedelar 
byggts av staten själv, medan den återstående fjärdedelen för­
värvats genom köp. 

rnköpet 
)eslöts 
år 

1879 
1883 
1884 
1885 
1890 
1895 
1895 
1895 
1895 
1895 
1899 
1906 
1906 
1908 
1910 
1916 

1917 

1918 
1919 

1920 

Inköpspris 
Summa 
kr. 

4,000,000 
691,763 

3,650,000 
536,488 

6,500,000 
5,016,548 
3,667,544 
9,460,830 
2,034,279 
3,242,635 
3,160,000 
600,000 

1,958,804 
4,421,000 
774,694 

11,275,000 
1,290,000 

7,712,000 
360,000 
408,000 

Pr km. 
kr. 

41,667 
46,118 
63,923 
33,531 
30,588 
65,150 
49,561 
78,840 
41,516 
54,960 
117,910 
84,507 
39,976 
139,464 
20,122 

39,286 
96,269 
62,699 

37,500 
15,814 

*) Liksom den föregående tablån efter A. Lilienberg, a. st. sid. 
82—84 och 233. 
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De skäl, som föranledde staten att inköpa de i tablån upp­
tagna banorna, ha i det föregående i stort sett angivits. Så 
ifråga om tvärbanorna (Söderhamn—Bergviken, Sundsvall— 
Torpshammar, Hudiksvall—Näsviken) till norrländska längd­
banan, Luleå—Gällivarabanan, det bansystem, som bildade väst­
kustbanan (Göteborg—Halland, Mellersta Halland, Skåne— 
Halland, Landskrona—Ängelholm, Malmö—Billesholm), Öre­
bro—Frövi järnvägen, samt banorna från Sveg till Vänern 
(Mora—Vänern, Mora Noret—Orsa, Orsa—Sveg). Rörande 
övriga banor må anmärkas, att den först inlösta, Hallsberg— 
Motala—Mjölby, förvärvades såsom en förbindelseled mellan 
östra och västra stambanorna samt mellan södra och norra Sve­
rige. Malmö—Kontinentenbanan inlöstes i samband med in­
rättandet av ångfärjeleden Trälleborg—Sassnitz, såsom ett led 
i strävandet att för statsbanorna förvärva samtliga färjeför­
bindelser med utlandet, sedan detta tidigare genomförts ifråga 
om lederna Hälsingborg—Hälsingör och Malmö—Köpenhamn. 
Strömstad—Skee inköptes i samband med Bohusbanans anläg­
gande. Örebro—Svarta, Svartälvs, Höganäs—Mölle och Skara 
—Timmersdala banorna slutligen inköptes av orsaker, som ägde 
samband med resp. järnvägsföretags förluster eller obestånd. 

G. Enskilda banor. 

En bild av det svenska järnvägsnätets utveckling kan ej bli 
fullständig, om ej även de enskilda banorna beröras. Ehuru 
fallande utom ramen för denna framställning, vars uppgift det 
varit att i raska drag skildra de svenska statsbanornas tillkomst­
historia, skola här likväl några ord utöver de redan anförda 
agnas jämväl åt denna del av järnvägssystemet. 

Det har tidigare nämnts, att 1871 års riksdag efter en särskild 
utredning av frågan, föranledd av den Sparreska motionen vid 
1869 års riksdag, på regeringens förslag anvisade 10 miljoner 
rdr såsom understöd för enskilda järnvägsbyggnader att under 
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åren 1872—76 utgå med 2 miljoner om året och i form av lån 
till högst -/z av beräknade kostnaden. Denna frikostighet från 
riksdagen föranledde i förening med en gynnsam ekonomisk 
konjunktur, att längden av det enskilda järnvägsnätet år 1875 
översteg statsbanornas ej oväsentligt, i det att av rikets hela 
bansystem om 3,679 km. endast 1,513 km. eller omkring 40 pro­
cent kommo på stats järnvägarna. De normalspåriga privat­
banorna hade nästan jämnt samma längd som statsbanorna 
(1,501 mot 1,513 km.). 

Metoden att anvisa anslag för fem år i sänder har seder­
mera följts och givit en hög grad av stabilitet åt statens förhål­
lande till det enskilda järnvägsbyggandet. År 1876 anslogos 
för detta ändamål 10 miljoner, åren 1881, 1886 och 1891 varje 
gång 5 miljoner och åren 1896, 1901, 1906, 1911 och 1916 
respektive 7,5 miljoner kronor. Fr. o. m. 1881 års anslag 
har föreskrivits, att låneunderstödet får uppgå till högst hälften 
av anläggningskostnaden. År 1911 beslöts dessutom upprät­
tande av en lånefond om 5 miljoner kronor för privatbanebygg-
nader särskilt inom västra delarna av Värmlands, Kopparbergs 
och Jämtlands län samt delar av Bohuslän och Dalsland. Ur 
fonden, som sedermera förstärkts, kan regeringen medgiva lån 
till högst Y^ av byggnadskostnaden. Dessutom ha vid sär­
skilda tillfällen förekommit låneunderstöd och anslag på andra 
villkor. 

Sammanlagda understödsbeloppet sedan privatbanebyggandet 
började t. o. m. år 1918 har utgjort 118,G miljoner kronor, 
varav 114,4 miljoner såsom lån och 4,2 miljoner kronor som 
anslag utan återbetalningsskyldighet. Ehuru utförligare siffror 
härom meddelas i ett följande kapitel (jfr sid. 71), må här 
såsom jämförelse meddelas, att privatbanornas hela byggnads­
kostnad år 1920 beräknades till 660 miljoner kronor och att mot­
svarande tal för statens järnvägar var 851 miljoner kronor. 

Utvecklingen av järnvägssystemet sedan 1880 framgår av 
följande siffror. 
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S l u t e t 

a v år 

1880 

1885 

1890 

1895 

1900 

1905 

1910 

1915 

1920 

1921 

1922 

S t a t e n s 

k m . 

1,956 

2 , 3 8 5 

2 , 6 1 3 

3 , 2 7 0 

3 , 8 5 0 

4 , 1 9 9 

4 , 4 1 8 

4 , 9 1 0 

5,5o6 

5,507 

5 ,625 

ä r n v ä g a r 

1 
0 / 
/o 

100,0 

12 I,it 

133,6 

l 6 7 , 2 | 

I 0 6 , 8 

2 1 4 , 7 

225,11 

2 5 1 , 0 

2 8 l , 5 ; 

281 ,0 , 

2 8 7 , 0 ; 

E n s 

n o r m a l -
s p å r i g a 

k m . 

2 , 6 8 6 

3 - I 2 3 

3 , 7 3 0 

4,475 
4 , 8 3 2 

5o56 

6,i33 
6,469 

6,081 

6 ,091 

6 ,092 

k i l d a 

s m a l ­
s p å r i g a 

km. 

i , 2 3 4 

1.382 

i,675 
2 ,011 

2 ,621 

2 , 8 9 2 

3,278 

3,484 

3,573 
3,588 

3,683 

j ä r n v ä g a r 

tillsammans 

km. 

3 , 9 2 0 

4,505 

5,405 
6,486 

7,453 
8,448 

9 , 4 H 

9,953 

9,654 

9,679 

9,775 

% 

100,0 

114,9 

137,9 

165,5 

190 ,1 

2 1 5 , 5 

2 4 0 , 1 

253,9 
2 4 6 , 3 

2 4 6 , 9 

2 4 9 , 4 

Hela 
ban-
nätet 
km. 

5,876 

6,890 

8 , 0 1 8 

9,756 

n , 3 0 3 

12 ,647 

13 ,829 

1 4 , 8 6 3 

1 5 , 1 6 0 

15 ,186 

1 5 , 4 0 0 1 

Statsbanornas längd har från omkring 40 procent av 
totalnätet år 1875 redan 1880 sjunkit till omkring 33 procent, 
en relation, som sedan förblivit tämligen konstant, ända till de 
senaste åren, då siffran ånyo stigit något. 

Under det att praxis tidigare varit svävande, har från och 
med förra hälften av 1880-talet staten förbehållits inlösnings­
rätt i praktiskt taget alla för de enskilda banorna utfärdade kon­
cessionerna. Sammanlagda längden av de banor, för vilka 
sådan rätt ej föreskrivits, utgör numera omkring 17 procent av 
det enskilda järnvägsnätet. De numera så gott som alltid till-
lämpade inlösningsvillkoren bestämma, att, om inlösen sker 
inom tio år från järnvägens öppnande, lösesumman skall mot­
svara självkostnaden med tillägg av 5 procents ränta men med 
avdrag av uppkommen nettoinkomst. Företages inlösen se­
nare, skall löseskillingen antingen utgöra dubbla summan av 
nästföregående tio årens nettobehållningar av trafiken eller 
ock bestämmas genom banans värdering av fem gode män. 



Kap. I I . 

STATSBANORNAS EKONOMI. 

A. Järnvägsnätets omfattning. 

1. 

Statens järnvägar är landets utan jämförelse största affärs­

företag. Det i dess anläggningar nedlagda kapitalet utgjorde 

vid 1922 års slut över 1 miljard kronor eller ungefärligen samma 

belopp som riksbankens hela omslutning, medan samtliga ban­

kers grundfonder stannade vid en totalsumma av omkring 560 

miljoner. Stats järn vägarnas bruttoinkomster uppgingo samma 

år till 207 miljoner kronor, under det att samtidigt inkomst- och 

förmögenhetsskatten inbragte omkring 184 och hela inkom­

sten av tullar och acciser utgjorde omkring 273 miljoner kronor. 

Statens alla övriga affärsverk — telegraf-, post-, vattenfalls-

och domänverken — hade tillsammans ej större bruttoinkomst 

än omkring 215 miljoner kronor, således ungefär samma summa 

som stats järnvägarna ensamma. Antalet sysselsatt personal ut­

gjorde omkring 28,000 eller nära nog lika många arbetare som 

inom rikets hela textil- och beklädnadsindustri. 

E n ekonomisk rörelse av denna jättelika omfattning måste 

givetvis vara ytterligt svår att i sin helhet överblicka. Det för­

sök, som i det följande skall göras att giva en föreställning om 

statsbanornas ekonomi, skall därför också stanna endast vid de 

viktigaste huvuddragen, sådana de framträda ur det omfattande 

siffermaterialet.1) 

*) Det statistiska materialet i detta kapitel är, där ej annorlunda 
särskilt angives, hämtat ur den officiella statistiken. I vissa väsentliga 
hänseenden har framställningen stannat vid 1920 års siffror, enär 1921 
måste betraktas såsom ett rent undantagsår ur ekonomiska synpunkter 
och materialet för år 1922 förelegat först sedan arbetet fullbordats. 
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Vid slutet av ar 1922 omfattade det svenska järnvägsnätet 
,0,400 km:s längd. Härav kommo på statens järnvägar 5,625 
km. och på de enskilda banorna 9,775 km. Drygt en tredjedel 
av spårlangden trafikerades sålunda av staten. Av de enskilda 
järnvägarna voro 6,092 km. normal- och 3,683 km. smalspåriga 

I forhållande till invånarantalet har Sverige numera, såsom 
framgår av tab. 1, ett större totalt järnvägsnät än något annat 
land i Europa. Överlägsenheten i detta fall är i själva verket 
utomordentligt stor, i det att Lettland, det land, som följer 
Sverige närmast i ordningen, icke har mera än två tredjedelar 
av den järnvägslängd per invånare, som vårt land äger, och de 
därefter kommande, Schweiz, Danmark, Frankrike, Norge och 
Finland, ungefärligen hälften av den svenska järnvägslängden 
per invånare. De stora industriländerna, Tyskland, England 
och Belgien, komma betydligt längre ned på skalan. Däremot 
aro Förenta Staterna väsentligt bättre försedda med järnvägar 
än till och med Sverige och än mera Kanada och Australien. 

En annan blir emellertid bilden, om relationen sökes med 
landets ytareal. Då komma för Sveriges del på 10,000 har 
3,G km. järnvägar, under det att Europas i detta avseende 
främsta land, Belgien, har siffran 15,25 km. — ett tal, som 
nära nås även av Schweiz, Tyskland och England. Sveriges 
tal motsvarar emellertid genomsnittssiffran för hela Europa, 
som är 3,4 km. Borträknas de sex nordligaste länen (Norrland 
+ Kopparbergs län), stiger den svenska siffran till 7 km. järn­
väg per 10,000 har, och tages vårt tätast befolkade och bäst 
järnvägsförsedda län, Malmöhus län, för sig, nås talet 18,7 km., 
vilket ej oväsentligt överstiger den belgiska siffran. 

Intet svenskt län (se tab. 2 och 3) saknar järnvägar, men i 
tre — Kalmar, Blekinge och Gottlands — finnas inga stats­
banor. Ä andra sidan sakna Jämtland och Västerbottens samt 
Norrbottens län (så när som på en liten sträcka av 5 km.) en­
skilda järnvägar. Denna olikhet sammanhänger därmed, att ej 

Marcics. S. J. 
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mindre än nära hälften av hela statsbanenätet kommer på Norr­
land, där vidare omkring 85 procent av järnvägarna äro stats­
banor, medan i övriga Sverige stats järnvägarna endast utgöra 
omkring 24 procent av den totala banlängden. I Norrland äro 
ej blott huvudlinjerna utan dessutom flertalet bibanor statens, 
i mellersta och södra Sverige är det i huvudsak endast de stora 
stambanorna jämte västkustbanan, som tillhöra statens nät. De 
enskilda järnvägarna äro mestadels smärre banor, fördelade på 
omkring 150 olika ägare, ehuru även bland dessa finnas järn­
vägar, såsom exempelvis Bergslagsbanan, vilka ur många syn­
punkter äro av samma natur och betydelse som stambanorna. 

B. Transportmaterial och transportarbete. 

1. 

Järnvägarnas huvuduppgift är att utföra transporter. En 
uppfattning rörande statens järnvägars trafik bör därför be­
redas, innan uppgifterna angående den ekonomiska verksam­
heten närmare belysas. 

Järnvägstrafikens utveckling följer av lätt insedda skäl nära 
den allmänna konjunkturväxlingen. Under den fyratioårs­
period, för vilken siffror i detta kapitel i allmänhet meddelas, 
har man, såsom av nedanstående, av d :r Karl Åmark offent­
liggjorda svenska prisindex framgår, först en nedgångsperiod 
från 1880 till 1887, därefter några år av stigande till 1890—91, 
så ånyo en vågdal med lågpunkten vid 1895, och nästa höjd­
punkt vid 1900. Därpå vidtager, efter ett stillestånd och till 
och med någon nedgång åren 1900—1905, en period av i stort 
sett oavbrutet stigande priser. En första toppunkt nås 1907, 
varefter följer ett mindre bakslag 1908, men därefter är steg­
ringen oavbruten. Som bekant har denna uppåtmarsch sedan 
under kriget fortsatt i accelererad takt och avbröts först 1919 
för att efter en ny rekordprisökning 1920 till synes definitivt 
bytas i nedgång och för åren 1922—23 stanna vid läget för 
1916 års förra hälft. 
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D:r Åmarks svenska varuprisindex åren 1880—1913. 

Basperiod 1881—85, 
höjdpunkter dubbel-, lågpunkter enkelstrukna. 

Ar Generalindex Ar Generalindex 

1880 108 1897 86 
^^ IÖ5 1898 90 
1882 104 1899 96 
1883 101 1900 KX) 
1884 97 1901 ~97 
1885 93 1902 96 

1886 89 1903 96 

1887 85 1904 97 

1888 "94 1905 98 

1889 94 1906 104 

1890 97 I 9 0 7 109 

1891 97 1908 TÖ4 

1892 91 1909 TÖ5 

1893 88 1910 108 

1894 84 1911 111 

1895 83 1912 116 

1896 84 1913 118 

De årtal — 1880, 1890, 1900, 1910 och 1920 — som i de 
följande tabellerna förekomma för att belysa den historiska ut­
vecklingen av vissa med statsjärnvägarnas ekonomi samman­
hängande faktorer, ha sålunda, utom att beteckna början och 
slutet av de fyra årtionden perioden i sin helhet omfattar, 
även den egenskapen att, vad de tre förstnämnda och det sista 
årtalet beträffar, vara toppar i en priskonjunktur, medan 1910 
är ett år inom en uppåtgående priskurva. 
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2. 

Nedanstående siffror visa såsom en första orientering utveck­
lingen av bannätets längd under de fyra tioårsperioderna mellan 
1880 och 1920: 

Bannätets medellängd, 
Är km. 

1880 1,945 
1890 2,613 
1900 3,729 
1910 4,380 
1920 5,582 
1922 5,614 

Den rullande materialen har tillvuxit i vida hastigare takt, än 
bannätet utvecklats, vadan trafikkapaciteten i motsvarande 
grad ökats. På grundval av förestående siffror och uppgifterna i 
tab. 4 kunna följande relativa tal uträknas: 

1880 1890 1900 I 1910 1920 1922 

R e l a t i v a t a l 

Banmedellängd, km 100 134,8 

Antal lokomotiv 100 130,6 

» person-, post-och l ångvagnar 100 120,6 

» gods- och resgodsvagnar . . . j 100 127,7 

» sittplatser i personvagnarna, 100 112,5 

Gods- och resgodsvagnarnas last­
förmåga ' 100 1 135,6 

191,7 

201,4 

143,' 

197,4 

U8,4 

225,2 287,0 I 288,6 

305,2 377,1 

204,8 I 268,9 

295.8 I 376,9 

254.9 ! 385,9 

370,8 

269,6 

378,1 

387,4 

269,0 j 490,1 J 698,0 j 706,0 

Av denna tablå framgår, att ända till omkring 1900 antalet 
lokomotiv samt godsvagnar utvecklats i ungefärligen samma 
takt som bannätet, medan godsvagnarnas lastförmåga efter 
1890 väsentligt stegrats. Antalet personvagnar har däremot 
icke ökats i samma proportion. Detta inträder först under det 
sista decenniet, och stegras därvid personvagnarnas platsantal 
genom förbättrade typer vida starkare än vagnantalet. Loko-
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motiv- och godsvagnsantalet ökas hastigt under de båda sista 
årtiondena. 

Den största ökningskoefficienten kommer emellertid även 
för tiden efter sekelskiftet på godsvagnarnas lastkapa­
citet, där stegringssiffran är nära nog dubbelt så stor som 
för vagnantalet. Godsvagnarnas totala lastförmåga år 1920 
uppgick till omkring 437,000 ton. Denna summa motsvarar 
omkring 60 procent av hela den svenska ång- och motordrivna 
handelsflottans nettotonnage samma år samt omkr. 43 procent 
av motsvarande bruttotonnage. 

Till jämförelse med de enskilda järnvägarna må nämnas, att, 
trots det att dessa år 1920 förfogade över en banlängd, som var 
nära dubbelt så lång som stats järnvägarnas — varav likväl mer 
än en tredjedel kom på smalspåriga banor — den rullande ma­
terialen, såsom nedanstående siffror visa, näppeligen var vä­
sentligt större. 

Statens järnvägar Enskilda järnvägar 
1020 ICJ22 ig20 1022 

Antal lokomotiv inkl. elek­
triska och motorvagnar 1,086 

Antal person-, post- och 
fångvagnar 2,006 

Antal gods- och resgods­
vagnar 27,467 

Antal sittplatser i person­
vagnarna 90,338 

(iods- och resgodsvagnar­
nas lastförmåga, ton . . 436,718 441,650 388,185 392,910 

Förklaringen till detta vid första påseendet anmärknings­
värda förhållande ligger emellertid däri, att transportarbetets 
totala omfattning vid statsbanorna är av ungefärligen samma 
storleksgrad, som vid de enskilda järnvägarna. Mot omkring 
25 miljoner tågkilometer hos statsbanorna år 1920 svarade om­
kring 29 miljoner hos de enskilda banorna, och samma siffror 
för antalet vagnaxelkilometer voro resp. 911 och 755 miljoner. 

I fråga om dessa senare siffrors utveckling inom stats järn­
vägarna under den tidigare berörda fyratioårsperioden, hänvisas 

1,068 

2,011 

27,553 

90,675 

1,212 

2,219 

31,273 

95,518 

1,241 

2,289 

31,339 

100,129 
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till tab. 4 samt, för ett bedömande av utvecklingstakten, till 
följande tal: 

Banmedellängd, km 

Tågkilometer 

Vagnaxelkilometer 

Tågkm. per bankm 

Vagnaxelkm. per bankm 

1880 1890 1900 j 1910 1920 1921 1922 

R e l a t i v a t a l 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

»34,8 
I 3 2 , 5 

146,5 

103.1 

109,0 

191,7 

274,2 

306,9 

140,6 

159.9 

225,2 

367,7 

428,1 

162,5 

190,1 

287,0 

398,5 

443,5 

137,5 

154,9 

287,0 i 288,6 
I , 

341,9 360,6 

367,i J 397,3 
I l 8 ,8 ; 125,0 

127,8 I 137.6 

Transportarbetet har sålunda under uppsvingsperioden efter 
1890-talets mitt starkt stegrats, men under de senaste åren åter 
gått tillbaka. Trafikintensiteten — tåg- och vagnaxelkilometer-
talet per bankilometer — år 1920 var icke större än år 1900 
och år 1922 till och med åtskilligt lägre. 

En närmare granskning av trafikens enskildheter bestyrker 
de här angivna huvudlinjerna. 

C. Persontrafiken. 

Persontrafiken, vars viktigaste data belysas i tab. 5, redo­
visade år 1920 ej mindre än omkring 32 miljoner resor, vilket 
innebär, att, om alla invånare i Sverige begagnat stats järnvä­
garna det året, det i genomsnitt kommit fem sådana järnvägs­
resor på varje svensk. För år 1922 gick reseantalet ned till 
26,5 miljoner, men år 1919 slogs rekordet med 34 miljoner 
resor. Siffrorna visa emellertid också, att, ehuru reseantalet 
ungefärligen tiodubblats under den fyratioårsperiod, tablån 
avser, så har den banlängd, varje resande fortskaffats, förblivit 
tämligen konstant — den har oftast rört sig kring 41—44 km. 
(år 1916 högsta siffran med 50 km.). I förhållande till ban-
medellängden har däremot en avsevärd nedgång av medelrese-
längden skett: från 2,5 procent år 1880 till 0,8 procent år 1922. 

Den relativa utvecklingen under periodens olika årtionden 
belyses närmare av följande tal. 
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i 

1 Banmedellängd, km 

Antal resor, l klass 

II » 

» » III » 

» • I—III » 
inkl. t rupptransport 

Medelreselängd, I klass 

> II > 

III » 

» I—III » 

Personkm., I klass ... 

II » ... 

» III » 

I - I I I » 
inkl. t rupptransport 

I Personkm. per bankm. . . 

1880 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

1890 

134,3 

59,6 1 

134,5 

J 

146,7 

145,2 

110,8 

85,-1 

9 1 , ' 

87,7 

i5 0 ,5 

: 132,0 

• 133,3 

98,8 

1900 1910 i 

R e l a t i v a 

191,7 | 

38,0 

256,9 

369,3 

341,6 

324,3 

113, s 

87,8 

87,5 

127,0 

295,1 

329, ' 

293,-

i 152,5 

225,2 

57,9 

244,8 | 

74i,9 

641,5 

364,3 

201,5 

80,5 

85,4 

2H,0 

496,-2 

598,1 

546,0 

i 241,3 

I92O j 

t a l 

287,0 

36,* 

146,8 

1,193,9 

986,8 

340,0 

335-1 

87,8 

87,5 

126,0 

494,0 

1,049,3 

862,5 

1 298,8 

1921 1922 i 

287,0 288,6 

26,3! 

120,9 
1 

1,045,6 

860,1 

378,3 

323,1 

87,8 

89,6 

100,1 

39 1 , * 

932,i 

j 758,8 

263,8 

3 M 

138,6 

i,ooo,s 

825,1' 

394,8, 

329,-' 

90,1-

9<i ' 

124,3 

457,« 

9i5,i 

753,i 
> 2 6 0 , 0 

Totalantalet resor har sålunda ökats i tämligen jämn takt, 
men väsentligt hastigare än banlängden, medan siffrorna för 
förstaklassresorna visa en stark nedgång och för andraklass-
resorna någon, ehuru relativt svag, stegring. Det är tredje­
klassresorna med sin tolvdubbling under perioden 1880—1920, 
som fälla utslaget. Antalet personkilometer per bankilometer 
har däremot icke hållit takt med bannätets utveckling — en 
parallellrörelse, som emellertid ej heller utan vidare kan 
förutsättas. Relativa antalet resor i första och andra klass 
har oavbrutet minskats under hela perioden, medan tredje­
klassresorna ökats. Under det att de sistnämnda år 1880 
utgjorde ungefärligen 80 procent av hela antalet, hade de år 
1922 nått upp till omkring 96 procent. Praktiskt taget kan 
sägas, att stegringen av persontrafiken kommer så gott som 
helt på tredjeklasspassagerarnas konto. 

Första- och andraklassresorna ha emellertid större betydelse 
för statsbanornas ekonomi, än som måhända kunde slutas av 
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det nu påpekade förhållandet. De täcka nämligen, såsom 
tabell 5 visar, avsevärt längre sträcka än tredjeklassresorna, 
vilket i väsentlig grad torde sammanhänga med sovvagnstra­
fiken. År 1922 fortskaffades varje resande i första klass i 
medeltal 454, i andra klass 214 och i tredje klass 37 km. Så­
lunda en betydande skillnad. Antalet personkilometer bliva 
på grund härav också relativt högre inom klasserna I och II, 
än vad motsvarande relation för endast reseantalet angiver. 
Personkilometersiffran för tredje klass var år 1922 omkring 
81, men antalet tredjeklassresor, såsom nyss nämnts, 96 pro­
cent av samma tal för hela trafiken. Och för andra klass­
resorna utgjorde personkilometertalet 14, men reseantalet en­
dast 3 procent av totalsiffrorna. 

Persontrafikens intensitet har allt sedan tiden omkring år 
1890 varit stadd i stegring och först åren efter 1920 förete till­
bakagång. Den var år 1920, då antalet personkilometer per 
bankm. utgjorde 239,000 och antalet resor per bankm. 5,666, 
nära nog dubbelt så stor som kring sekelskiftet, vars motsva­
rande tal voro 122,000 och 2,936. 1920 års tal överträffades 
till och med ett par gånger under krigsperioden. År 1921 in­
trädde emellertid, som nämnts, åter en betydande avmattning 
och år 1922 hade här ifrågavarande tal sjunkit till 208,000 
personkm. och 4,712 resor per bankm. 

Utnyttjandet av personvagnarna har under årens lopp före­
tett en liknande utveckling. Mot omkring 18 procent betalda 
platskm. åren 1880 och 1890 svarade 29 procent år 1910 och 
38 procent år 1920. Några år tidigare — 1917—1918 — låg 
denna siffra omkring 40 procent. Denna ökning, som givet­
vis är av stor betydelse för statsbanornas ekonomi, är särskilt 
anmärkningsvärd med hänsyn till bannätets utsträckande till 
folkfattiga delar av riket. Persontrafiken inom dylika områden 
bör i första hand resultera i en glesare besättning av vagnarna, 
vilka måste medföras till det antal, som motsvarar trafikbeho­
vets maximum på en ofta endast kort del av en lång sträcka. 

För de enskilda järnvägarna var totalantalet resor väsent­
ligt högre än för statsbanorna, under det att medelreselängden 
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var avsevärt mindre. Sålunda kommo år 1920 mot 32 miljoner 
resor hos statsbanorna 52 miljoner hos de enskilda — för hela 
det svenska bannätet sålunda omkring 14 resor per invånare 
och år — men utgjorde medellängden för de förra 42 och för 
de senare endast 20 km. En ännu mindre anpart än hos stats­
järnvägarna kom hos de enskilda på första- och andraklass-
resorna — de uppgingo till endast 2 procent av hela reseantalet. 
Den korta genomsnittliga reslängden gör, att privatbanornas 
personkilometersiffra blir avsevärt lägre än stats järnvägar­
nas : den stannade år 1920 vid 1,071 miljoner mot 1,337 miljoner 
vid statsbanorna. 

Siffrorna för persontrafikens intensitet voro för de enskilda 
järnvägarna såsom helhet lägre än för statens järnvägar. Är 
1920 utgjorde personkilometertalet per bankm. för de senare 
240,000 km. mot 138,000 för de normalspåriga privatbanorna 
och 74,000 för de smalspåriga. Utnyttjat antal betalda plats­
kilometer uppgick för statsbanorna till 38 procent, för normal­
spåriga enskilda till 33 och för de smalspåriga till 30 procent. 
Vid en jämförelse med några av de största enskilda järnvä­
garna ställer sig förstnämnda relation emellertid något annor­
lunda, såsom följande siffror visa1) 

Personkm. per 
tusental 

Medelreselängd, 

bankm., 

km 

Statens 
järnvägar 

1911 j 1920 

199 239 

41 | 42 

Bergs­
lagerna 

1911 

145 

42 

1920 

254 

43 

Gävle 
Dala 

1911 

84 

25 

1920 

129 

24 

Stockholm-' 
Västerås 

1911 j 1920 
1 

195 j 291 

18 1 22 ! 

Persontrafiken har sålunda hos dessa enskilda banor under 
de senaste tio åren utvecklats i allmänhet gynnsammare än hos 
-tätens järnvägar. Särskilt framträda i detta avseende Bergs­
lagernas och Västeråsbanorna. Medelreselängden företer där­
emot ungefärligen samma bild av relativt oförändrat läge vid 
en jämförelse mellan åren 1911 och 1920. 

') Med avseende på denna och följande motsvarande jämförelser, se 
förordet. 
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D. Godstrafiken. 

Järnvägstrafikens andra stora hävstång äro godstranspor­
terna —• ekonomiskt än mer betydelsefulla än persontrafiken. 

För statens järnvägars godstrafik under åren 1880—1922 
lämnas vissa uppgifter i tab. 6. Utvecklingen under fyratioårs­
perioden belyses närmare av nedanstående relativa tal: 

Banmedellängd, km 

Avgiftspliktigt gods, ton 

Medeltransportlängd för 
avgiftspliktigt gods per 
ton 

Tonkilometer för avgifts-

! Tonkilometer per bankm. 

1880 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

1890 I900 I9IO 1920 1921 1922 

R e l a t i v a t a l 

- 1 
134.3 j 191,7 

172,1 ; 400,4 

91,6 . IIO,D 

157,5! 442,3 

117.4 : 23I, ' , 

225,2 

703,:i 

" 5 - 0 

807,0 

359,s 

287,0 

844,0 

130,8 

1,101,5 

384,^ 

287,0 

73i ,5 

128,0 

935.8 

327>2 

288,0 

778.1 

134,6 

1.045,1; 

i 363. ; ' 

Den totala godsmängden har sålunda, såsom en jämförelse 
med tablån å sid. 39 visar, till och med år 1900 ökats relativt 
något mera än reseantalet, men saktar sedan i tempo, så att 
stegringssiffran år 1920 är lägre för gods- än för persontra­
fiken. 

Medeltransportlängden sänktes långsamt ända till 1890-talets 
mitt, beroende på minskad transportlängd för flera av de kvan­
titativt viktigaste godsslagen (skogsprodukter, stenkol, kalk 
och gödningsämnen). Sedermera har medeltransportlängden 
emellertid efter hand ökats och var år 1922 omkring 50 procent 
högre än vid 1890-talets mitt (91 km). 

Under krigsåren steg godstrafiken oerhört, icke blott på 
grund av den allmänna högkonjunkturen, utan ock såsom en 
följd av sjötrafikens svårigheter och transiteringens ökning. 
Godsmängden gick upp från omkring 15 miljoner ton år 1913 
till högst omkring 19 miljoner år 1916, transportvägen från 125 
till 188 km. och tonkilometertalet från 1,9 till 3,c miljarder 
under motsvarande år. 
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Men även den för år 1920 redovisade godstrafiken av 14 

miljoner ton representerar en relativt sett mycket betydande 

godsmängd. För att belysa kvantitetens storleksgrad må så­

som exempel angivas, att rikets hela produktion av järnmalm 

— statsbanornas ur viktsynpunkt betydelsefullaste godsslag — 

år 1920 uppgick till omkring 4,5 milj. ton eller att sammanlagda 

vikten av allt under nämnda år tillverkat jä rn (tackjärn, stång­

järn och ovällda mellanprodukter) utgjorde 1,3 miljoner ton, 

av pappersmassa, papp och papper 0,7 miljoner, av kvarnpro­

dukter (mjöl, gryn, kli) 0,5 miljoner o. s. v. 

En uppfattning i övrigt om vilka godsslag, som kvantitativt 

betvda mest för de svenska stats järnvägarna, bereda följande 

siffror för åren 1920 och 1922. 

Godsmängden, resp. tonkm. i 
förhållande till hela 

Godsslag godsmängden antalet tonkm. 
1920 1922 1920 1922 

% % % c/c 

Malm, alla slag 23,2 41,5 27,1 46,3 

Trävirke 18,6 15,6 14,8 12,8 

Ved och torv 11,8 5,4 7,3 3,2 

Stenkol och koks 5,1 4,9 2,6 2,3 

Träkol 1,8 0,8 3,4 1,0 

Jä rn och stål, arb. och oarb. . . 6,1 3,7 8,2 4,7 

Spannmål, målen och omalen, 

ärter och bröd 3,G 3,c, 6,2 5,6 

Trämassa, torr och våt 3,o 2,s 3,1 1,7 

Papp och papper 2,i 1,9 2,t; 2,2 

75,3 80,2 75,3 79,8 

övr iga 24,7 19,s 24,7 20,2 

100,o 100,o 100,o 100,o 

Av det godsslag, som. enligt vad dessa siffror visa, är den 

viktigaste varan, nämligen malmen, kommer huvudparten på 

lapplandsmalmen. Denna täckte år 1920 ensam omkring 17 

procent av godsvikten och omkring 23 procent av tonkilometer-
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talet. Malmtrafikens stora betydelse för statsbanornas gods­
transporter daterar sig från år 1895, då Gällivarebanan 
öppnades, och då detta godsslag, från att ha omfattat endast 
omkring 5 procent av den totala godsmängden och om­
kring 3 procent av antalet godstonkm., med ens lyftes upp 
till att täcka resp. 20 och 30 procent av dessa tal. Sista året 
före kriget nådde siffrorna sina hittillsvarande rekord — upp­
gående till ej mindre än 40 procent av godsmängden och 49 
procent, cl. v. s. nära hälften, av tonkm.-talet. 1920 års 
siffror representera således en väsentlig, relativ avmattning av 
malmtrafiken. Före 1895 var det skogsprodukterna (trävirke, 
snickeriarbeten, ved och torv), som fyllde det väsentliga av 
godstrafiken: år 1894 omkring 36 procent av godsmängden och 
omkring 28 procent av tonkm.-talet. 

Intensiteten av godstrafiken, mätt i relationen mellan tonkm. 
och bankm., har under hela perioden 1880—1920 stegrats mera 
än för persontrafiken. Jämförelsetalen visa nämligen föl­
jande bild: 

Personkm. per bankm 

T o n k m . för avgiftspliktigt 

1880 1890 
1 

1900 1910 1920 1921 j 1922 

R e l a t i v a t a l 

IOQ 9S,8 

100 117,1 

152,5 241, r, 1 298,8 

I 1 
231,5 i 359,* 1 384,* 

263,8 260,01 

i _ 
327,- 363,0 ; 

Anmärkningsvärt är emellertid, att under periodens sista 
decennium stegringen varit väsentligt svagare för godstrafi­
kens vidkommande. Ökningen mellan 1910 och 1920 är för 
denna endast omkring 7 procent, medan motsvarande tal för 
persontrafiken är ej mindre än 24 procent. Under krigsperio­
den steg emellertid tonkm.-talet per bankm., såsom en följd 
av den ytterligt starkt stegrade trafiken, högst väsentligt. 

Huru skiftande förhållandena i detta avseende äro för olika 
linjer, framgår av följande siffror för år 1920: 
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Linje 

Luleå—Gällivare 
Kiruna—Riksgränsen . . . . 
Alingsås—Göteborg 
Storvik—Krylbo 
Hallsberg—Laxå 
Mjölby—Nässjö 
Nässj ö—Hässleholm 
Ange—Ljusdal 
Bräcke—Ange 
Falköping—Nässjö 
Katrineholm—Norrköping 
Bräcke—Storlien 
Inlandsbanan 
Uddevalla—Strömstad . . . 
Hela statsbanenätet 

En mycket väsentlig förbättring är för perioden 1910—1920 
att anteckna för utnyttjande av godsvagnarnas bärighet. Denna 
relation, som under alla år före 1910 rört sig kring siffrorna 
33—37 procent, steg år 1910 till 39 procent, förbättrades sedan 
successivt, nådde år 1916 till höjdpunkten 52 procent och hade 
år 1920 icke sjunkit tillbaka mer än till 48 procent. Den 
gynnsamma utvecklingen förklaras av en ökad omfattning av 
specialtransporter samt av inom järnvägs förvaltningen vidtagna 
åtgärder för bättre ekonomi vid vagnfördelningen. 

De enskilda järnvägarna med sin i förhållande till stats­
banorna dubbla linjelängd befordrade år 1920 omkring 24,9 
miljoner ton avgiftspliktigt gods, sålunda omkring 180 procent 
av statsbanornas motsvarande siffra. Liksom för persontra­
fiken, så var emellertid medeltransportvägen avsevärt kortare: 
mot stats järnvägarnas 140 km. per ton komnio för de normal-
spåriga privatbanorna 58 km. och för de smalspåriga 32 km., 
en naturlig följd av flertalet av dessa banors relativt obetydliga 
längd. Tonkilometertalet blev också lägre och utgjorde 1,310 

Tonkm. (tusental) 
per bankm. 

... 1,416 
,... 1,137 

813 
812 
744 
691 
632 
503 
452 
342 
257 
169 
35 
21 

354 
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miljoner kilometer mot stats järnvägarnas 1,976 miljoner. Även-
så uppgick siffran för godstrafikens intensitet ej till mera än 
resp. 191,700 och 48,700 tonkm. per bankm. för resp. normäl-
cch smalspåriga banor mot statsbanornas 354,000 km. 

Bland de största privatbanorna förekommo emellertid för 
Bergslagernas järnvägar i dessa avseenden högre tal än för 
statsjärnvägarna, såsom nedanstående siffror visa: 

Tonkm. för avgiftspl. gods 
per bankm., tusental ... 

Medeltransportlängd, km... 

Statens 
järnvägar 

| 
1911 i 1920 

348 

124 

354 
140 

Bergs­
lagerna 

1911 

387 

123 

1920 

635 

159 

Gävle— 
Dala 

1911 

247 

5i 

1920 

240 

43 

Stockholm-
Västerås 

• 1 
1911 1920 

149 1 203 

60 | 68 

E. Inkomsterna. 

1. 

Liksom järnvägarnas huvuduppgift är att ombesörja trans­
porter, så bestå inkomsterna ock till vida övervägande grad av 
befordringsavgifter. Av den summariska översikt, som med­
delas i tabell 7 angående statens järnvägars inkomster under 
perioden 1880—1922, framgår också, att endast en försvin­
nande del av inkomsterna härrörde från andra källor än tra­
fiken. 

Totalinkomsten för stats järnvägarna uppgick år 1922 till 207 
och år 1920 till 343 miljoner kronor. Denna summa, som san­
nolikt vida överstiger vad varje annat företag inom riket, all­
mänt eller enskilt, kunnat bokföra som bruttoinkomst, kommer 
i paritet närmast med statsverkets egna inkomsttitlar. 

De enskilda järnvägarnas bruttoinkomst når icke upp till 
statsbanornas, utan stannar ett gott stycke under denna. Så­
lunda var de förras totalinkomst av järnvägsdriften år 1920 
omkring 276 miljoner mot stats järnvägarnas 343 miljoner 
kronor. 
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Hela den svenska handelsflottans bruttoinkomster upp-
gingo år 1920 till omkring 596 miljoner kronor, således till 
173 procent av statsjärnvägarnas. Men av denna siffra kommo 
endast omkring 62 miljoner kronor på den inrikes godstrafiken 
och omkring 30 miljoner kronor på all passagerartransport, 
varav huvudparten på inrikes trader. 

2. 

Huru statsjärnvägarnas inkomster utvecklats under de av 
tabell 7 berörda åren framgår av nedanstående jämförelsetal: 

1910 1920 1921 1922 

Bruttoinkomst, kr 

därav persontrafik 

» godstrafik 

Tonkm 

Medelinkomst per person­
km. av biljetter 

Medelinkomst per tonkm. 
avgiftspliktigt gods ... 

Medelinkomst per bankm. 

» » dag och 

Amarks prisindex 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

108 

134,3 

133,3 

127,1 

135,4 

133,3 

157,5 

94, -' 

84,9 

94,6 

95,s 

97 

R e l 

191,7 

270,6 

249,6 

279,9 

293, 2 

442,3 

85,5 

64,3 

134,0 

137,5 

IOO 

a t i v a 

225,2 

437,4 

399,2 

452,0 

546,0 

807,0 

7i,8 

58,5 

182,1 

183,3 

108 

t a l 

287,0 

2,080,2 

1,657,3 

2,311,9 

862,5 

1,101,5 

188,4 

220,0 

690,1 

700,0 

— 

287,0 

1,560,0 

1,486,2 

i,55o,5 

758,8 

935,3 

192,6 

173,8 

517,5 

525,0 

— 

288,6 

1,255,6 

i , n 5 , 3 

1,285,3 

753,1 

1,045,1 

144,5 

128,9 

414,1 

420,8 

— 

Under perioden 1880—1895 var inkomsten per bankm. stadd 
i nära nog oavbruten minskning och utgjorde sistnämnda år 
endast 98 procent av motsvarande tal år 1880. Förhållandet 
finner sin förklaring i bannätets utveckling under perioden med 
irafiksvaga bandelar samt i den nedgång, som samtidigt ut­
märkte näringslivet. Även medelinkomsten per personkilo­
meter och tonkilometer sjunker under denna tid, godstrafik-
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inkomsten dock starkare än inkomsten av persontrafik. Biand 
andra orsaker, som kunna ha bidragit härtill, kan nämnas, att 
godssändningarna, efter hand som Sverige utvecklades till in­
dustriland, oftare kommo att ske i form av masstransport till 
billigare tariffer. 

Den därefter följande tjuguårsperioden fram till krigsutbrot­
tet, vilken i stort sett karakteriseras av uppåtgående konjunk­
turer, ökad varuomsättning och stigande pris, medför en högst 
väsentlig inkomststegring, såväl absolut som i förhållande till 
den trafikerade banlängden. Medelinkomsten per såväl per­
son- som tonkilometer gick emellertid fortfarande ned, vilket, 
med hänsyn till det samtidigt sjunkande penningvärdet, måste 
ha betytt genomsnittligt billigare resor och godstransporter. 

Under krigsperioden och ända fram till år 1920 ha brutto­
inkomsterna oavlåtligt stegrats, och har takten varit ytterligt 
hastig. Mot en inkomst år 1913 av 89 miljoner svarade 150 
miljoner år 1916, 255 miljoner år 1918 och 343 miljoner år 
1920. Först mellan 1918 och 1920 blev stegringen emellertid 
starkare än prisnivåns samtidiga uppåtgång. Nedanstående 
siffror, där generalindexen är hämtad ur Svensk Finanstid­
ning, visa, att inkomstökningen först efter 1918 stigit relativt 
över index men att den för tidigare år ej hållit jämna steg med 
inflationen. 

Statsjärnvägarnas 
bruttoinkomst Parlipris-

c/c nivå 

1913 100 102 
1916 169 185 
1918 287 339 
1920 385 347 

Stegringen i inkomsterna, som är starkare för gods- än per­
sontrafiken, beror i huvudsak på höjningar i befordringsavgif-
terna (s. k. provisoriska tilläggsavgifter). Dragés det mot dessa 
höjningar svarande beloppet från 1920 års inkomster, erhållas 
följande siffror: 
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Persontrafik 

Post 

Godstrafik utom lapplands­
malmen 

Lapplandsmalm 

Extra och diverse inkomster 

Summa 

Tydligen måste också medelinkomsten per personkilometer 
och tonkilometer starkt stegras under nu angivna förhållanden. 
Den förstnämnda siffran har också mellan 1913 och 1920 ökats 
omkring två och en halv, den senare omkring fyra gånger. 

Såsom av förestående siffror, ävensom av uppgifterna i 
tabell 7, framgår, stå järnvägarnas inkomster av personer och 
gods till varandra ungefärligen i förhållandet 1:2. Denna 
relation har under årens lopp utvecklats på sådant sätt, att 
den relativa anparten av persontrafikinkomsten oavbrutet, ehuru 
sakta, sjunkit, medan godstrafikinkomsten på samma sätt stigit. 
År 1921 betecknar emellertid i detta avseende en förändring, 
så till vida att den relativa siffran för persontrafiken stigit i 
stället för att alltjämt sjunka, under det att godstrafikens in­
komstsiffra betydligt sjunkit. Förhållandet torde emellertid 
närmast vara att tillskriva den industriella depressionen, vars 
påverkan spörjes starkare hos gods- än hos persontrafiken. År 
1922 representerar ånyo en relativ ökning av godstrafik­
inkomsten. 

En närmare analys av persontrafikinkomstens sammansätt­
ning, vilken med utgångspunkt från siffrorna i tabell 7 verk­
ställts i nedanstående tablå, visar vilken väsentlig vikt vid in­
komstgestaltningen, som måste tillskrivas första- och andra-
klassresorna, ehuru de, såsom tidigare angivits, endast repre­
sentera en mycket ringa del av totalantalet resor. 

Marcus. 5. J. ,t 

År 1913 

miljoner 

kr. 

28,5 

2,3 

42,7 

13,8 

I , 3 

88,6 

År 1920 

inclusive | exclusive 

tilläggsavgifter 
miljoner kr. 

IOO, 3 

6,1 

207,9 

22,5 

6,2 

343,0 

34,1 
2 ,4 

56,3 

20,S 

6,1 

119,7 

1920 års inkomst 
i % av 1913 års 

inclusive | exclusive 

tilläggsavgifter 

351,9 

265,2 

486/J 

163,0 

476,9 

387.I 

119,0 

104,3 

131>9 

150,7 

469,2 

i « . i 
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IQIO 1920 I92I 1922 

% % % % 

Personbiljetter I och II klass 28,1 19,3 17,4 17,7 
III klass 58,6 67,4 68,0 67,5 
militär 2, o 0,9 2,4 2,1 

Sovvagns- och prisskillnadsbiljett. 8,G 8,0 8,1 8,7 
Kesgodsövervikt, velocipeder, hun­

dar 2,7 4,4 4,i 4,o 

100,o 100,o 110,o 100,o 

Lägges till inkomsten av första- och andraklassbilj etter även 
intäkten på sovvagns- och prisskillnadsbiljetter, vilken till avse­
värd del torde komma på dessa resande, fyllde denna kategori 
av resor år 1910 36,2, år 1920 27,2 och år 1922 26,2 procent 
av järnvägarnas totala persontrafikinkomst. 

Av godstrafikinkomsten kommer visserligen ett betydande 
belopp på lapplandsmalmen, men ingalunda i en grad, som 
svarar mot denna varas kvantitativa rum inom hela gods­
mängden. Sålunda utgjorde denna inkomst år 1900 omkring 10, 
år 1910 omkring 20 och år 1920 ånyo endast omkring 10 pro­
cent av hela godstrafikinkomsten, ehuru lapplandsmalmen sam­
tidigt utgjorde resp. 15, 30 och 17 procent av godsmängden. 
Vid bedömande av 1920 års siffror bör emellertid erinras om, 
att häri inräknats icke likviderad fordran för fraktersättning, 
a vilken järnvägsstyrelsen genom stämning på gruvbolaget 
gjort krav gällande.1) 

Privatbanorna, vilkas sammanlagda inkomst av järnvägs­
driften år 1920, såsom tidigare nämnts, utgjorde 276 miljoner 

J) Enligt ett vid 1922 års riksdag behandlat och av denna godkänt 
avtal mellan staten och malmbolaget har överenskommits, att, å 
ena sidan, malmbolaget erhåller anstånd med erläggandet av större 
delen utav de frakttillägg, som för redan gången tid kan komma att ut­
dömas, samt, å andra sidan, staten tillförsäkras sådan räntegottgörelse 
å sin fordran, att något men ej vållas statsverket, vare sig genom bo­
lagets underlåtenhet att frivilligt betala någon del av fraktskulden eller 
genom den bolaget beviljade krediten. För att vidare undvika för­
nyade dröjsmål från malmbolagets sida med framtida frakttilläggs likvi­
derande, har inryckts bestämmelse om skyldighet för bolaget att utan 
hinder av uppkommande meningsskiljaktigheter förskottsvis betala dy­
lika frakttillägg enligt järnvägsstyrelsens beräkningar. 
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kronor, fingo härav en inkomst av respektive 35,729 och 18,560 
kronor per bankm. för respektive normal- och smalspåriga ba­
nor mot 61,612 kronor för stats järnvägarna. Vissa detaljupp­
gifter vid en jämförelse mellan inkomsterna för en del tidigare 
i sådant sammanhang berörda enskilda järnvägar meddelas i 
nedanstående tablå. 

Medelinkomst per person­
km., öre ... 

» per tonkm., 
öre 

Bruttoinkomst per bankm., 
tusental kr. 

1 
Summa inkomster av järn­

vägsdriften per bankm., 
tusental kr. 

Statens 
jä rnvägar 

1911 

2,75 

3,07 

17,29 

17,29 

I92O 

7,16 

11,66 

6l ,45 

6l ,61 

Bergs­
lagerna 

1911 

2,83 

2,89 

l6,09 

l6,08 

1920 

6,00 

9,03 

76,17 

75,11 

Gävle— 
Dala 

1911 

3,06 

3,90 

12,97 

12,89 

1920 

6,12 

14,54 

50,05 

44,91 

Stockholm-
Västerås 

1911 

2,51 

4,16 

11,00 

11,58 

1920 

5,79 

14,51 

48,46 

48,46 

3. 

Utslaggivande för järnvägsinkomsternas gestaltning är 
taxornas beskaffenhet. Teoretiskt är det relativt lätt att fast­
ställa de krav, som böra ställas på en järnvägstariff. Enklast 
uttryckt är regeln den, att tariffen skall bestämmas med ut­
gångspunkt från, att inkomsterna av transporten minst skola 
täcka den direkta kostnad, den förorsakar. En dylik minimi-
tariff betecknar den gräns, under vilken trafik icke kan mot­
tagas utan ren förlust. Så lågt som till minimitariffen kan den 
verkliga tariffen emellertid ej fastställas. Järnvägarnas samt­
liga driftskostnader äro nämligen icke proportionella mot tra­
fikens ökning eller minskning, ty en stor del kostnader äro 
fasta och kvarstå i huvudsak, även om trafiken upphörde. Hit 
höra bl. a. räntan å banornas anläggningskapital, huvud­
parten av kostnaderna för allmän förvaltning, banunderhåll och 
bevakning m. m. Härav följer, att tariffen måste beräknas 
på sådant sätt, att den täcker, utom den direkta, av transporten 
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förorsakade kostnaden, jämväl de fasta kostnaderna. Tariff­
politiken har sedan att bedöma, dels huru stor förräntning av 
bankapitalet, som bör eftersträvas, och dels huru denna jämte 
övriga fasta kostnader skola och kunna fördelas på olika trans­
porter. Det är detta, som är innebörden i uttrycket, att järn­
vägstarifferna böra bestämmas med hänsyn till "vad transpor­
terna kunna tåla".1) Befordringsavgifternas höjd inverkar på 
transporternas omfattning, och denna inverkan är olika för 
skilda varuslag. Erfarenheten har visat, att det för varje sär­
skilt varuslag finnes en viss fraktnivå, under vilken ytterligare 
sänkning icke medför någon större trafikstegring. Bestäm­
mandet av denna fraktnivå är en av tariff politikens huvud­
uppgifter. 

Under en längre tidrymd anpassas frakterna småningom till 
trafikens krav. I äldre tider, med mindre omfattande järnvägs­
nät än nu, infördes i allmänhet lägre undantagsfrakter för 
vissa transporter, i den mån sådana nedsättningar kunde visas 
vara påkallade. När dylika tariffminskningar nått en viss om­
fattning, ersattes taxesystemet helt eller delvis med nya nedsatta 
ordinarie tariffer. På detta sätt har man genom undantags­
frakter, som sedan upphöjts till allmännare gällande tariffer ut­
vidgat järnvägarnas transportmöjligheter till allt billigare va­
ror och till allt längre avstånd. Från början gällde transpor­
terna huvudsakligen dyrare varor, men småningom kom mass­
godset till såsom en följd av den industriella utvecklingen, och 
för detta noterades allt billigare frakter. Transporterna härav 
dominera numera helt trafiken, medan det dyrare godset i allt 
väsentligt står kvar på sin tidigare fraktnivå. 

De svenska fraktgodstarifferna utmärkas särskilt därigenom 
att de icke äro byggda proportionellt mot avståndet, utan äro 
på längre avstånd väsentligt lägre per km. än på kortare håll, 
d. v. s. de ha uppgjorts enligt s. k. fallande skala. I exem­
pelvis den nuvarande tariff 8 (excl. tilläggsavgifter) är 
frakten per tonkm. för resp. 10, 100 och 1,000 km. resp. 10, 4,7 
och 1,9 5 öre. Detta system leder sitt ursprung från stats-

J) Järnvägstaxekommitténs betänkande, Sthlm 1915, Del I, sid. 15. 
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banornas första tid, men tillämpades ursprungligen i vida 
mindre utpräglad grad än numera. Vid varje ny taxa har de 
billigare tariffernas grad av fallande Ökats, en tariffkonstruk­
tion, som för Sveriges del med dess stora avstånd motiverats 
därav, att de långa transporterna eljest skulle bli alldeles för 
dyra och väsentligen försvåra varuutbytet mellan olika lands­
delar. Finansiellt möj liggöres detta tariff system bland annat 
därav, att de fasta kostnaderna läggas övervägande på trans­
porter på kortare avstånd, som ha större förmåga att bära dem. 
Järnvägstaxekommittén av år 1915 har t. o. m. föreslagit en 
ytterligare sänkning av tarifferna på långa håll, särskilt för 
vagnslastgods, men även för styckegods och persontrafik. I 
syfte att minska den ekonomiska risken av dessa nedsättningar 
har kommittén emellertid samtidigt i viss utsträckning före­
slagit förhöjningar av tarifferna för de kortaste avstånden 
(under omkring 50 km.), en åtgärd, som dessutom befunnits 
nödvändig, för att tarifferna icke skola bli lägre än minimi-
tariffen.1) 

Före krigstidens förhöjningar voro befordringsavgifterna på 
statens järnvägar i allmänhet billigare, eller åtminstone icke 
dyrare än på enskilda banor. Kriget med dess oerhörda trafik­
ansvällning och försämring av penningvärdet tvang statsbanorna 
att efter hand genomföra högst avsevärda taxehöjningar, be­
tecknade såsom "provisoriska tilläggsavgifter". Hårdast träf­
fade ökningarna de korta och medellånga transporterna, vari­
genom tariff skalans fallande ytterligare skärptes. Nedanstående 
tablå angiver den procentiska stegringen för en del tariffsatser 
mellan 1913 (= 100) och 1920:2) 

Avstånd 
omkr. 

50 km. 
300 „ 

1,000 „ 

I kl. 

334 
282 
225 

II kl. 

262 
218 
171 

III kl. 

215 
173 
132 

Tariff 
i 

392 
323 
312 

Tariff 
5 

320 
268 
260 

Tariff 
8 

343 
278 
265 

3) Jfr till denna framställning Järnvägstaxekommitténs betänkande, 
a. st., sid. 4—21 och 40—53. 

) Siffrorna hämtade ur Statsbancekonomikommissionens betänkan­
de, Sthlm 1921, Del I, sid. 16. 
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Höjningarna, som i huvudsak vidtagits först efter år 1916, 
året för trafikens kulminationspunkt, lära, enligt järnvägssty­
relsens uttalande1), ha inneburit mindre stegring än den all­
männa prisnivån till augusti 1919, därefter till slutet av år 1920 
tämligen väl svarat mot denna, men under 1921 års förra del 
varit något större än den fallande prisnivån motiverat. Denna 
uppfattning bestyrkes av det faktum, att generalindexen för 
svenska partipriser nådde sin kulmen år 1920 med 347 (Svensk 
Finanstidnings index) och år 1921 sjönk till 211. 

Trots de väsentliga taxeökningarna, räckte, såsom senare 
skall visas, inkomsterna ej till för att, åtminstone för åren 1918 
och 1919, täcka utgifterna. Det har av sådan anledning fram­
hållits, bl. a. av statsbaneekonomikommissionen, att höj­
ningen av tarifferna bort genomföras tidigare eller redan under 
åren 1915—16, då trafiken steg språngartat i höjden. Vid 
denna tidpunkt hade en taxeökning utan svårighet kunnat 
bäras och den hade tillfört statsbanorna tillräckliga vinster för 
att kompensera de vid en senare fallande konjunktur oundvikliga 
förlusterna. Järnvägsstyrelsen har mot denna uppfattning 
genmält, att, enär affären ännu år 1916 med då gällande ta­
riffer gick ihop och lämnade avsevärt överskott, det näppeligen 
kunde anses föreligga skäl för en taxestegring. Det vore utan 
exempel i något lands järnvägshistoria, att taxorna höjdes, trots 
att järnvägarna lämnade en avkastning, som förut ansetts till­
räcklig, och utan att statens finanser i allmänhet krävde en 
sådan förhöjning. Ett förslag om ökade taxor skulle enligt 
styrelsens mening därför också vid den tiden ha visat sig omöj­
ligt. I stort sett torde denna åsikt vara riktig, särskilt med 
hänsyn till att taxepolitiken icke i sista hand regleras av järn­
vägsstyrelsen, samt enär statens järnvägar icke har samma möj­
ligheter som enskilda företag att reservera vinster och än 
mindre upplägga dolda reserver för kommande behov. 

För närvarande torde läget för statsbanorna vara, att trafik­
kapaciteten är betydligt högre, än som svarar mot trafikens nu-

*) Järnvägsstyrelsens utlåtande den 25 oktober 1921 över statsbane-
ekonomikommissionens betänkande och förslag, Sthlm 1921, sid. 142. 
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mera begränsade omfattning. Då sålunda en väsentligt ökad 
trafik skulle kunna besörjas utan mera betydande ökning av 
driftskostnaderna, är det utan tvivel en utomordentligt viktig-
uppgift för järnvägarna att genom en sänkning av tarifferna 
söka ernå en stimulering av trafiken och därmed av den eko­
nomiska situationen för företaget. Järnvägsstyrelsen har ock­
så insett det riktiga häri och redan den 1 augusti 1921 har en 
allmän nedsättning i godstarifferna vidtagits, varjämte en rad 
speciella nedsättningar genomförts i sådana fall, då därige­
nom nya transporter föranletts. Efter ytterligare jämkningar 
upptager den nu gällande taxan följande såsom exempel an­
förda poster (per km.) 

Vid avstånd om km. 
io ioo 2oo 500 1,000 2,000 

Resande III kl , öre 7,5 6,0 5,o 3,s 2,95 2,is 
Ton, styckegods,. 

tar. 3, öre 60 24,2 19,2 12,7 9,18 7,oi 
Ton mjöl, tar. 7, öre 38 12,2 9,5 6,2 2,9s1) 2,2g1) 
Ton gödningsmedel, 

tar. 12, ö r e . . . . . 19 5,1 3,S5 2,7S 2,43 2,2G 

Arbetet på en taxerevision av mera omfattande art, i anslut­
ning till järnvägstaxekommitténs förslag, bedrives sedan längre 
tid inom järnvägsstyrelsen, som därvid i allmänhet synes bygga 
på kommitténs grundprinciper — nedsättning för längre av­
stånd, höjning för kortare transporter och för styckegods. Den 
nuvarande och efter allt att döma ännu relativt länge kvarstå­
ende osäkerheten i de ekonomiska förhållandena gör emellertid 
sannolikt genomförandet för närvarande av en definitiv taxe­
revision omöjlig. Man får säkerligen, såsom järnvägsstyrelsen 
uttryckt det, nöjas med en ny taxa, som, om än i viss mån pro­
visorisk, dock bättre ansluter sig till förhållandena än den nu­
varande och samtidigt äger den smidighet, att den utan alltför 
genomgripande förändringar kan i sinom tid överföras i en ny 
av mera definitiv karaktär. 

J) Undantagstariff för Norrland. 
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Statsbanornas taxa tillämpas enhetligt för hela järnvägsnätet 
utan modifikationer med hänsyn till olika bandelars bärighet. 
Vid privatbanorna har däremot varje särskild bana sin spe­
ciella taxa, avpassad efter banans ekonomiska situation. Ehuru 
det ifrågasatts, att stats järnvägarna borde lägga sin tariffpoli­
tik på sådant sätt, att högre befordringsavgifter uttoges å de 
trafiksvaga och icke bäriga bandelarna för att få driften å dessa 
att, tagen för sig, bli räntabel, så torde det likväl av praktiska 
och allmänt ekonomiska skäl vara nödvändigt att bibehålla 
en enhetlig taxa för hela statsbanenätet. 

Vissa grupper av statsbaneinkomster äro reglerade på annat 
sätt än genom den allmänna taxans befordringsavgifter. Hit 
höra transporter för försvarsväsendets räkning, som gottgöras 
enligt särskild militärtaxa, postbefordringar, för vilka ersätt­
ning utgår enligt särskilda grunder, lapplandsmalmen, som be­
fordras enligt i kontrakt fastställda fraktsatser, samt viss per­
sontrafik, där biljettprisen äro nedsatta av sociala skäl. Dess­
utom äro stats järnvägarna i viss utsträckning beroende av eko­
nomiskt mellanhavande med privatbanor. 

Den relativt betydelsefullaste av dessa inkomstposter är lapp­
landsmalmen — år 1913 kom omkring 15 procent och år 1920 
omkring 7 procent av järnvägarnas bruttoinkomst på detta gods­
slags konto. De kontraktsbundna frakterna äro för närvarande 
ej så gynnsamma som förr, men är, såsom tidigare nämnts, 
frågan angående utgivande av de i det äldre kontraktet angivna 
garantibelopp föremål för domstols prövning. 

Vad post- och militärtransporterna beträffar — den förra 
lämnade åren 1913 och 1920 resp. omkring 3 och 2 procent av 
statsbanornas bruttointäkter — bör allenast framhållas det oav­
visliga i att, alldeles oberoende av att det gäller transaktioner 
mellan statsorgan inbördes, likviden bereder full ersättning för 
de utförda prestationerna. Detta torde under flere år ej ha 
varit fallet. Enligt järnvägsstyrelsens uppgifter understego 
sålunda för år 1918 inkomsterna med följande belopp de sum­
mor, styrelsen fann skäliga: för posttransport 3,5 miljoner kro­
nor, militär personbefordran 2,7 miljoner kronor och militär 
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godstransport 0,8 miljoner kronor, således sammanlagt 7 mil­
joner kronor. 

Nedsättning av befordringsavgifter i socialt eller eljest sam­
hälleligt syfte förekommer för godstrafik endast ifråga om 
jordbrukskalk, där fraktdifferensen emellertid ersattes genom 
direkt statsanslag. I persontrafik förekommer rätt till nedsatta 
biljettpriser för folkskolebarn, skolungdom, sjuksköterskor 
m. fl. Endast för folkskolebarnens resor få statsbanorna 
av särskilda anslag ersättning för nedsättningen. I övriga fall 
bära järnvägarna den huvudsakliga ekonomiska bördan. Ehuru 
det endast är fråga om ett obetydligt belopp — det uppgavs­
år 1918 utgöra 27,400 kronor — måste principen betecknas så­
som helt felaktig. 

F. Utgifterna, 

1. 

En översikt av viktigare uppgifter angående statens järn­
vägars utgifter meddelas i tabell 8. Den relativa utvecklingen 
av utgiftssummor m. m. framgår av följande relativa tal: 

1880 1890 1900 1910 1920 1921 1922 

R e l a t i v a t a l 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

IOO 

108 

134,3 

152,8 

133,3 

" 3 , 8 

94,6 

97,0 

191,7 

339,1 

270,6 

176,9 

134,0 

100,0 

225,2 

557,8 

437,-1 

243-9 

182,1 

108,0 

287,0 

3, i°9,2 

2,080,2 

1,083,4 

690,1 

— 

287,0 

2,480,1 

1,560,0 

864,2 

517,5 

— 

288,6-

1,813,9 

^ S , » * 
628,1 

414,1 

— 

Banmedellängd, km 

Totalutgift, kr. 

Bruttoinkomst, kr 

Medelutgift per bankm. 

Medelinkomst » » 

Amarks prisindex 

Den jämförelse, som denna tablå erbjuder mellan utgifts- och 
inkomstsummornas progression under tiden 1880—1922, visar 
för utgifterna en avsevärt starkare relativ stegring under pe­
rioden för såväl de totala beloppen som i förhållande till ban-
kilometersiffran. Huru dessa omständigheter påverkat netto­
utbytet, skall närmare belysas i det följande. 
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Aldrig tidigare i statsbanornas historia ha under en kort års-
följd trafik och inkomster stegrats i så oerhörd grad som under 
krigsperioden. Men detta gäller i ej mindre omfattning ut­
gifterna. En jämförelse mellan statsbanornas utgifter åren 
1913 och 1920, fördelade på olika grenar av förvaltningen, har 
försökts i vidstående tablå, där siffror anförts även för år 
1921 och 1922. 

Utgifterna hade sålunda från 1913 till 1920 stegrats från 67 
till 313 miljoner kronor eller nära nog femdubblats. Det 
största språnget inträffade mellan åren 1917 och 1918, då ök­
ning skedde från 155 till 316 miljoner kronor, d. v. s. en för­
dubbling på ett enda år. 

Statsjänivägarnas 
utgifter Partipris-

milj.kr. % nivå1) 

1913 67 100 102 
1917 155 231 244 
1918 316 472 339 
1920 313 467 347 

I förhållande till prisnivåns samtidiga förändringar förete 
utgifterna, såsom ovanstående siffror visa, en väsentligt star­
kare stegring än inkomsterna (jfr sid. 48). 

Uppåtgången kommer på såväl personliga som sakliga kost­
nader. De förra motsvara de bokförda personalkostnaderna, 
men måste för att omsluta de totala avlöningsbeloppen ökas 
med vissa under sakliga kostnader bokförda utgifter för un­
derhåll av anläggningar och material, vilka utgifter jämväl 
innefatta lönesummor. Efter dylik justering (enligt statsbane-
ekonomikommissionens uträkning) uppgår den verkliga perso­
nalkostnaden år 1913 till omkring 40 miljoner och år 1920 till 
omkring 180 miljoner kronor, d. v. s. en ökning i propor­
tionen 100:450, medan de sakliga kostnadernas stegring blir 
från 27 miljoner till 133 eller i förhållandet 100:490. 

J) Svensk Finanstidnings generalindex. 
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Av totalutgifterna utgjorde de verkliga personalkostnaderna 
år 1920 nära hälften (omkring 48 procent), medan samtidigt 
på bränslet kom omkring en fjärdedel, (26 procent). I samma 
mån som bränsleprisen sjunka, komma personalkostnadernas 
procentiska andel i totalutgiften att stiga och bränslets att falla 
(jfr tabell 8). 

Otvivelaktigt är och förbliver sålunda personalkostnaden den 
största och betydelsefullaste posten i statsbanornas utgiftsstat. 
Ökningen av detta konto sedan tiden före kriget beror dels på 
ökat personalantal, dels ock på stegrade löner. 

Personalökningen måste ses mot bakgrunden av den utom­
ordentliga högkonjunkturen under kriget. Då denna nådde sin 
höjdpunkt år 1916, torde trafikomfattningen ha överstigit 
måttet av järnvägarnas dåvarande kapacitet, såväl med hänsyn 
till material som personalantal. Under trycket härav verkställ­
des en stark nyrekrytering av personal 1917 och 1918, och 
lyckades man icke minska denna i samma takt, som trafiken 
föll. År 1919 förefanns därför säkerligen ett missförhållande 
i proportionen mellan personalstock och trafikmängd. Järnvägs-

År 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

1920 

1921 

1922 

Personal i 

medeltal 

25,841 

26,581 

28,168 

3 2 , " 7 

34,788 

38,322 

38,280 

35,543 

30,436 

28,392 

Ban-

medellängd 

km. 

4,696 

4,77i 

4,887 

4,990 

5,314 

5,407 

5,569 

5,582 

5,582 

5,6i4 

Antal personal i medeltal per 

bankm. 

5,5 

5,c 

5,8 

6,4 

6,5 

7,1 

6,9 

6,4 

5,5 

5,1 

1 miljon 

tågkm. 

997 

996 

919 

896 

1,223 

1,515 

i ,53i 

1,447 

1,444 

1,277 

1 miljon 
vagnaxel-

km. 

25,7 

26,0 

23,4 

22,9 
2 9,2 

36,4 

40,8 

39,0 

40,4 

34,8 
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styrelsen ingrep då i linjeförvaltningens personaldispositioner 
och genomförde åtgärder för personalantalets begränsning, dels 
genom entlediganden och dels genom omläggning av organisa­
toriska detaljer till större förenkling. Huru personalantalet 
enligt dessa riktlinjer förändrats under åren 1913—1922, fram­
går närmare av tablån å föregående sida. 

I förhållande till bannätets utveckling är sålunda personalens 
ökning numera utjämnad, ehuru det bör beaktas, att personal­
behovet per bankilometer är i genomsnitt lägre på de nytill­
komna än på de gamla huvudlinjerna. Personalantalet i för­
hållande till trafikomfattningen är emellertid alltjämt ogynn­
sammare än före kriget. Om ock hänsyn härvid tages till, att 
personalantalet före kriget måhända var väl knappt, samt att 
sedan dess arbetstiden väsentligt förkortats, semestertiden ut­
vidgats m. m., såhär likväl (av statsbaneekonomikommissionen) 
framhållits, att den alltjämt kvarstående personalstocken torde 
vara större, än som nödvändigt fordras för järnvägstjänstens 
fullgörande, i varje fall under nuvarande depressionstid med 
lågkonjunktur för olika grenar av ekonomiskt liv, ej minst för 
trafikorganen. 

Antal personal pr bankm. 

% 
T, » i i m i l j . 

t å g k m . 

% 
» » > I mi l j . 

v a g n a x e l k m . 

% 

S t a t e n s 
j ä r n v ä g a r 

I 9 I 3 

5,50 

100,0 

997 
100,0 

2 5 , 7 1 

100,0 

1 9 2 0 

6,3 7 

115,8 

1,447 

145 ,1 

39,o3 

B e r g s ­
l a g e r n a 

I 9 I 3 

4 , 5 0 

100,0 

7 8 1 

I OO,0 

20 ,82 

IOO,0 

I 9 2 O 

6 ,33 

140 ,7 

1,039 

133,0 

2 4 , 7 9 

119 ,1 

Gävle— 
Dala 

I 9 I 3 

3 ,51 

100 ,0 

1,005 

100 ,0 

2 9 , 7 6 

IOO,0 

1 9 2 0 

3 ,78 

107 ,7 

1,183 

117 ,7 

3 6 , 6 9 

1 2 3 , 3 

Stockholm-I 
Västerås 

1 9 1 3 

2 ,80 

IOO,0 

58l 

IOO,0 

1 9 , 0 1 

IOO,0 

1 9 2 0 

3 ,58 

127 ,9 

8 0 2 

138 ,0 

2 9 , 2 9 

1 5 4 , 1 

Förestående tablå, som lämnar jämförelsematerial för be­
dömande av det relativa personalantalet vid stats järnvägarna 
och några av de största privatbanorna, visar, att personalbestån­
det vid det förstnämnda företaget både varit och är relativt 
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större än vid flertalet av de enskilda banorna. Därjämte framgår 
emellertid, att en mycket avsevärd ökning mellan åren 1913 och 
1920 förekommit även hos privatbanorna och att denna i stort 
sett varit likvärdig med statsjärnvägarnas. 

Det dåliga resultatet av stats järnvägarnas drift år 1918, då 
på grund av den enorma utgiftsstegringen utan en motsvarande 
ökning av inkomsterna en förlust av omkring 60 miljoner 
kronor uppstod (jfr sid. 73), föranledde ledningen att 
allvarligen gripa sig an med arbetet på driftskostnadernas ned­
bringande. Utom indragning av personal kunna hit räknas så­
dana åtgärder, som minskning av antalet personförande tåg, 
ändrad banbevakningsanordning, ändrade principer för perso­
naluppsättning vid banavdelningen, förenklad expeditionstjänst 
o. s. v. 

Ett område, där järnvägsledningens egna ingripande emeller­
tid på grund av statsbanornas hittillsvarande ställning i stats­
förvaltningen ej kunnat göra sig gällande i avgörande grad, 
enär denna fråga är beroende av regerings och riksdags beslut, 
är personalavlöningen. 

En av statsbaneekonomikommissionen verkställd undersök­
ning av lönernas utveckling efter 1913 visar, att dessa icke på 
ett tillfredsställande sätt följt löneändringarna på den allmänna 
arbetsmarknaden. Under de första åren stodo de stilla eller 
följde i varje fall icke med levnadskostnadernas stegring. Real­
lönen sjönk alltså. Sedan genomfördes en lönereglering, som 
hade till följd en höjning av alla lönesatser, mest i de lägre 
graderna med 70 å 100 procent ökning och minst i de högre, 
där ökningen stannade vid 20 a 35 procent. Till dessa höjda 
löner kommo dessutom dyrtidstillägg, vilka också voro större 
för de lägre tjänsterna än de högre. Resultatet härav blev slut­
ligen en väsentlig höjning av den år 1913 utgående reallönen, 
vilken höjning år 1921 (andra kvartalet) inom de lägre löne­
gradernas begynnelselön utgjorde 25 a 50 procent och för slut­
lönen 10 å 30 procent. För de högre graderna framkom där­
emot i flertalet fall en sänkning av 1913 års reallön, utgörande 
omkring 10 procent. 
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Löneförbättringar för stora grupper av personalen ha erhål­
lits icke blott genom lönerevisionen utan ock genom ökning av 
flere befordrade tjänstekategoriers numerär, samt genom att 
en del befattningar uppflyttats på löneskalan. Dessutom ha 
olägenheter med ekonomiskt ogynnsam verkan medförts av dels 
den likformighet i lönesystemet, som genomförts för de fyra 
kommunikationsverken och även en del förvaltande verk, dels 
ock av de många lönegraderna och de fasta löneklasserna. 
Dessa omständigheter ha ofta motverkat anordnandet av den 
för tjänsten och ekonomien ändamålsenligaste personalgruppe­
ringen och därmed sammanhängande organisatoriska spörsmål. 

En jämförelse med personallönerna vid de enskilda järn­
vägarna visar, såsom nedanstående siffror angiva, att först år 
1920 en väsentlig differens uppkommit, i det att den genomsnitt­
liga betalningen per individ då blev högre för stats järnvägarna. 
Denna skillnad har år 1921 ytterligare accentuerats. 

Statens järnvägar ... 

Bergslagerna 

Gävle—Dala 

Stockholm—Västerås 

Genomsnit 

I 9 H 

1,534 

1,457 

i , 4 i5 

i,549 

1916 

i,634 

1,668 

1,638 

1,834 

tlig beta ln ing 
kronor 

1918 

3,247 

2,909 

3,217 

3-337 

1920 

5,241 

4,048 

4,351 

4 ,6 io 

pr individ, 

1921 

5,788 

3,875 

4,035 

4,550 

1922 

4,351 

3,751 

3, i89 

3,526 

Den näst personalkostnaden viktigaste posten i järnvägarnas 
utgiftsstat är bränslet. Under åren närmast före kriget uppgick 
statsbanornas bränsleförbrukning, evalverad till utländska sten­
kols bränslevärde, till omkring 500,000 ton stenkol. Ungefär­
ligen samma siffra nåddes år 1920. Då totalinförseln av sten­
kol (och koks) sistnämnda år utgjorde omkring 3,2 miljoner 
ton, inses lätt av vilken betydelse för rikets hela bränsleför­
brukning, stats järnvägarnas konsumtion måste vara. Säker­
ligen äro statsbanorna landets största konsument av stenkol,. 
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och i denna förbrukning spela de utländska kolen den vida över­

vägande rollen. 

Under kriget ökades bränslekostnaden oerhört, såsom nedan­

stående siffror visa: 

Bränsleförbruk- Bränslekostnad Vagnaxclkm. i ång-
Ar ning, tusen ton milj. kr. drift, milj. 

1913 534 9,2 1,003,9 

1916 748 45,5 l,368,o 

1917 685 52,3 l,164,o 

1918 656 109,o 1,031,2 

1919 606 81,7 912,5 

1920 513 79,s 872,c 

1921 371 33,3 657,o 

1922 381 17,7 680,i 

Den kvantitativa förbrukningen ökades och minskades så­

lunda i ungefärlig överensstämmelse med transportarbetets väx­

lingar, varemot kostnaden stegrades starkast under de år, som 

närmast följde på trafikens och bränslekonsumtionens börjande 

nedåt gång. År 1918, då förbrukningen redan två år varit på ' 

retur, rusar sålunda kostnaden upp till 109 miljoner kronor eller' 

mera än dubbelt mot närmast föregående års summa. Denna 

utveckling avspeglar den enorma stegringen i kolprisen, vilken 

nådde en toppunkt under år 1918. Tablån å sid. 65 redovisar 

de av statens och en del enskilda järnvägar driften påförda 

stenkolsprisen, varav inga direkta slutsatser kunna dragas rö­

rande de verkliga inköpsprisen, men varav likväl kan utläsas 

statsbanornas i detta hänseende i regel gynnsammare läge.1) 

2) Till 1918 års höga bränslekostnader har, såsom järnvägsstyrelsen 
i nämnda års berättelse framhåller, jämväl i ej oväsentlig grad bidragit, 
att styrelsen på regeringens anmodan under årets förra del med bort­
seende från enbart egna ekonomiska hänsyn importerade betydande 
mängder engelska stenkol, vilka betingade betydligt högre pris än de vid 
samma tidpunkt tillgängliga tyska kolen. Härigenom åsamkades statens 
järnvägar en merutgift, vilken av styrelsen uppskattats till omkring 22 
miljoner kronor. 
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i 

Statens iärnvätrar 
J s 

Bergslagerna 
Gävle—Dala 

Stockholm—Västerås 

Medelpris för stenkol (kr. per ton) 

1914 1916 

l 6 k> CC 7 

2 1 , 0 

23,0 

20,9 

64,0 

69,3 

66,8 

1917 

70,2 

100,0 

106,7 

IOO,S 

1918 1-919 

167,6 130,1 

i X c 7 T->? S 

151,0 

157,1 

134,0 

123,1 

1920 

i59,f 

177,2 

182,4 

183,1 

1921 

90,7 

55,o 

62,7 

93,4 

1922 

30,0 

3i ,7 

3i ,4 

28,6 

Med det betydande intresse, som inom stats järnvägarna ägnas 
åt alla frågor av teknisk natur, torde goda skäl finnas för an­
tagandet, att järnvägsstyrelsen nedlägger ett grundligt och 
resultatrikt arbete på de spörsmål, som sammanhänga med 
bränsleekonomiens förbättrande. Över denna viktiga post på 
utgiftskontot råder också i stort sett styrelsen ensam, utan tvång 
att taga direktiv från regering och riksdag.1) 

4. 

Till järnvägsbudgetens utgiftssida höra, utom de i det före­
gående berörda egentliga driftkostnader, även sådana poster, 
som sammanhänga med ställningens konsolidering. De vik­
tigaste av dessa omkostnader äro utgifterna för personalens 
pensionering och för avskrivningar på anläggningar och ma­
terial. 

Pensionsrätt tillkommer inom statens järnvägar numera den 
övervägande delen av tjänstemännen — alla ordinarie och fler­
talet av de icke ordinarie. En del av pensionskostnaderna be­
strides av tjänstemännen själva och fonderas av företaget. 
Resten bestrides av järnvägarna med trafikmedel, vilka för den 
icke ordinarie personalens pensionering årligen avsättas, men 
för den ordinarie utgivas endast i den mån, pensionerna för­
falla till betalning. Då en utfästelse att utgiva pension innebär, 
att en del av löneutbetalningen uppskjutes till en senare period, 
borde ett rationellt pensioneringssystem innebära, att tillräckliga 

J) Jfr dock not 1 å föregående sida. 
Marcus. S. J. 



66 

medel för denna senare lönedels täckning årligen avsättas. I 
annat fall blir resultatet, att en viss del av varje års driftkostnad 
överflyttas på framtiden, under det att omvänt varje års drift­
kostnader belastas med utgifter för under tidigare år utfört 
arbete.1) 

Den av statens järnvägar nu följda metoden i pensionerings­
hänseende medför sålunda, att dess utgiftskonto bör justeras, 
så att varje år bär de totala utgifter, som uppkomma för den 
dåvarande tjänstemannakårens pensionering. Omöjligheten att 
utan utredning bedöma storleken av denna justering eller huru 
den påverkar utgiftssidans totalsumma är en olägenhet, med 
vilken man sålunda tills vidare måste räkna vid bedömande av 
järnvägarnas driftresultat. Dock kan antagas, att den even­
tuella ökning av utgiftskontot, som bleve en följd av ett rikti­
gare systems tillämpning, sannolikt icke komme att avsevärt 
inverka på statsbanornas ekonomi. 

Det behov av avskrivning och förnyelse, som föreligger för 
varje ekonomiskt företag, tillgodosågs före år 1912 hos statens 
järnvägar på det sättet, att, då i ett visst föreliggande fall för­
nyelse krävdes, det erforderliga beloppet på en gång uttogs av 
trafikmedel. När t. ex. ett lokomotiv icke längre var bruk-
bart och måste slopas, disponerades av trafikmedel ett be­
lopp, motsvarande lokomotivets ursprungliga anskaffnings­
värde (med avdrag för skrotvärdet), och detta belopp användes 
för nyanskaffning av lokomotiv utan att samtidigt påföras ka­
pitalkontot. Denna metod var så till vida oriktig och i ekono­
miskt hänseende missvisande, som lokomotivet — och alla öv­
riga anläggningar — fanns upptaget till hela det ursprungliga 
värdet, ända till dess utrangering och nyanskaffning skedde. 

Metoden ändrades emellertid från och med år 19122). 
Nämnda år genomfördes en rationell klyvning av statens järn­
vägars utgifter i två av varandra oberoende delar, nämligen 

J) Jfr Statsbaneekonomikommissionens betänkande, Del I, sid. 220. 
2) Då hade under järnvägarnas hela dittillsvarande verksamhet till­

sammans 58,3 milj. kr. av trafikmedel använts för nu angivna syfte. 
{Järnvägsstyrelsens utlåtande, a. st., sid. 132.) 
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utgifter för drift och underhåll, bestridda av trafikmedel, samt 

utgifter för kapitalökning, bestridda av anslagsmedel. Till ut­

gifter för underhåll skulle därvid föras även den kostnad, som 

fordrades för kompensation av den värdeminskning företagets 

egendom efter hand måste undergå. Av sådan anledning bör­

jade man bland de årliga utgifterna för drift och underhåll till 

en s. k. förnyelsefond avsätta vissa procent av anläggnings­

kapitalet för de delar av statsbanornas egendom, som företrä­

desvis äro utsatta för värdeminskning genom förslitning och 

ålder. Denna fond användes sedan för nyanskaffning och för­

bättringar. Avsättningarna ha under nedanstående å r uppgått 

till följande belopp: 

År 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921 1922 

Milj. kr. 6,5 6,8 7,0 7,2 9,7 io,o 17,2 18,9 24,8 19,4 

En dylik anordning, som är principiellt riktig, hänger ifråga 

om sin effektivitet på, att den procentiska avsättningen är be­

räknad på tillfredsställande sätt. Under krigsåren stego som 

bekant alla värden synnerligen starkt och borde avsättnings­

beloppen på grund härav sålunda ha höjts i förhållande till pris­

nivåns stegring. Emellertid tillämpade järnvägsstyrelsen de ur­

sprungliga procenttalen för avsättningar oförändrade t. o. m. 

år 1918, då man hade för avsikt att genom en extra avsätt­

ning bringa förnyelsefonden upp till en mot förhållandena sva­

rande köpkraft. Det dåliga ekonomiska resultatet för nämnda 

å r omöjliggjorde emellertid denna åtgärd. Ehuru procenttalen 

väsentligt ökades påföljande år, förelåg fortfarande brist, och 

har det beräknats, att detta underskott i fonden vid 1919 års slut 

utgjorde omkring 20 miljoner kronor.1) Tack vare den starkt 

sjunkande prisnivån efter 1920 har emellertid 1922 års behåll­

ning i fonden, vilken uppgår till omkring 37 miljoner kronor, 

en betydligt ökad köpkraft, varigenom fondens effektiva brist 

säkerligen nedgått — huru mycket är omöjligt att närmare be­

räkna. 

*) Järnvägsstyrelsens utlåtande, a. st., sid. 133. 
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En väsentlig brist i järnvägarnas avskrivningspolitik måste 
emellertid här påpekas. Det är visserligen sant att genom för­
nyelsefonden tillgodoses, i den mån avsättningarna äro tillräck­
liga, behovet av nyanskaffning eller reparation av försliten eller 
föråldrad material. Anläggningen kan hållas och har säker­
ligen också hittills hållits i mycket gott stånd. Men dessa avsätt­
ningar räcka icke till för ett annat ändamål, vars vikt likväl icke 
får förbises, nämligen för amortering eller avskrivning av någon 
del av anläggningskapitalet eller, vilket är detsamma, för upp­
läggning av reserver för sådant syfte. Därest man från början 
inriktat statsbanornas ekonomi, eller åtminstone bokföring, i 
sådan riktning, skulle nu mycket ha vunnits. I förra fallet 
vore läget finansiellt givetvis ett helt annat — man hade 
bl. a. kunnat skriva ned värdet å det trafiksvaga nätet och få 
helt andra avkastningssiffror än nu. I senare fallet, med en 
bokföring som tagit hänsyn till detta önskemål, vore det i varje 
händelse möjligt att på tillfredsställande sätt bedöma detta jätte­
företags verkliga räntabilitet och inställa dess finanspolitik 
därefter. 

Det är säkerligen statens järnvägars egenskap av statsföretag, 
som hindrat vidtagande av dylika åtgärder, vilka sannolikt hit­
tills icke ansetts förenliga med ett av staten helt ägt företags 
behov. Att denna brist ej har något samband med eljest inom 
iärnvägsföretagen tillämpade grundsatser, framgår bl. a. 
av den omständigheten, att privatbanorna, i likhet med andra 
enskilda företag, disponerat betydande medel för nu berörda 
svften. Dels ha där, såsom i det följande visas (sid. 71—72), det 
upplånade kapitalet nedbragts genom amortering, dels ha också 
å anläggningskostnaden avskrivningar gjorts, varjämte bety­
dande fonderingar av vinstmedel verkställts. En konsolidering 
av företagens ställning har härigenom vunnits, vilken icke har 
någon motsvarighet hos stats järnvägarna. 
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G. Kapital och avkastning. 

1. 

Storleken av det av statens järnvägar under perioden 
1880—1922 disponerade statskapital framgår av siffrorna i 
tabell 9. Det utgjorde vid slutet av nedanstående år följande 
belopp: 

Disponerat statskapital 
Är milj. kr. 

1880 211,9 
1890 266,o 
1900 392,7 
1910 569,5 
1920 1,016,1 
1921 1,032,(; 
1922 1,041,7 

Beloppet har sålunda under perioden 1910—20 nästan för­
dubblats, varvid emellertid bör erinras om att prisnivån sam­
tidigt stigit ungefär i proportionen 100:350. Av kapitalet 
vid 1922 års slut utgjorde 799,7 miljoner kronor lånemedel 
och 187,9 miljoner kronor skattemedel. Ofta har den me­
ningen gjorts gällande, att riksdagarna vid anvisande av 
medel till statsbaneb) ggnaderna skulle ha följt den grund­
satsen, att lån upptagits, när det gällt banor, som förvän­
tades kunna förränta kapitalet, medan budgetmedel anvisats 
för sådana linjer, som ansågos bliva oräntabla. Denna upp­
fattning har emellertid föga grund i verkligheten. En när­
mare undersökning av de uttalanden, som i detta avseende före­
kommit vid olika riksdagar, giver i stället stöd för antagandet, 
att det varit hänsynen till statsbudgetens läge för tillfället och 
till frågan, huruvida den möjliggjort disposition av skattemedel 
för järnvägsbyggen eller tvingat att härför anlita lånemarkna­
den, som oftare varit utslagsgivande än de åsikter, vilka eljest 
inom riksdag, regering eller järnvägs förvaltning uttalats an­
gående önskvärdheten att använda lånemedel för banor, som 
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förväntades bereda avkastning och skattemedel för andra järn­
vägslinjer. Det visar sig också, att de för norrlandsbanorna — 
det företrädesvis "svaga" nätet — använda skattemedlen ut­
göra endast obetydligt större anpart av dess banors byggnads­
kapital än de för mellersta och södra Sveriges statsbanebygg­
nader använda statsinkomsterna.1) 

Av 1922 års kapital kom på: 
milj. kr. 

Banan med byggnader m. m 684,o 
Rullande material 226,7 
Inventarier 25,5 

936,2 
För trafik ej öppnade bansträckor och dylikt 47,i 
Rörelsemedel 53,9 
Statsmedel, som använts för täckande av driftförlust 35,3 

) 1,072,5 

De tre förstnämnda posterna pläga sammanföras under en 
totalsumma, benämnd "avkomstberättigad byggnadskostnad". 
Denna har under åren 1880—1922 förändrats på följande sätt; 

Avkomstberättigad 
År byggnadskostnad 

milj. kr. 

1880 191,4 
1890 255,i 
1900 358,4 
1910 522,9 
1920 851,2 
1922 936,2 

Då denna byggnadskostnad i regel anses motsvara anlägg­
ningskapitalet, plägar driftens förräntning närmast be-

a) J f r Järnvägstaxekommitténs betänkande, Del IV B., som inne­
håller en utförlig undersökning av denna fråga. 

2) Här i ingår ej likviderad fordran för lapplandsmalmstransport 
med 30,8 milj. kr. 
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räknas för detta kapital ensamt. Givetvis påkallar en dylik be­
räkning i första rummet intresse och då utom anläggningskapi­
talet först under de senaste åren med dess extraordinära för­
hållanden en relativt mindre summa varit bunden i företagets 
rörelse, blir differensen mellan byggnadskostnadens och hela det 
disponerade statskapitalets storlek och förräntning icke särskilt 
framträdande. En viss hänsyn kommer emellertid här att tagas 
till båda dessa siffror. 

De enskilda järnvägarnas totala kapital vid 1920 och 1922 års 
slut sammansattes på följande sätt: 

Milj. kr. 1920 Milj. kr. 1922 

Statslån 68,3 69,8 
Obligationslån 203,7 196,7 
Andra lån 29,2 31,9 
Övriga skulder 59,4 360,G 50,3 348,7 

Aktiekapitalet 236,2 242,1 
Reservfond 29,7 31,7 
Reparations- och förnyelsefond . . . . 40,3 43,6 
Övriga fonder 40,5 346,7 39,2 356,6 
Vinst 21,4 " 17,5 

728,7 722,s 

Banornas hela nuvarande kapital utgör sålunda mindre än tre 
fjärdedelar av statsbanornas, varvid likväl hänsyn icke tagits 
till, att privatbanorna — i motsats till statens järnvägar — i be­
tydande utsträckning amorterat sitt anläggningskapital. För den 
del därav, som kommer på statslånen, är amorteringssiffran 
känd. Som lån har staten ursprungligen beviljat 93,6 miljoner 
kronor, vartill komma 4,2 miljoner kronor utan återbetalnings­
skyldighet, vadan privatbanorna sålunda av den förstnämnda 
summan år 1920 avamorterat 25,3 miljoner eller omkring 27 
procent. 

Det egna kapitalet utgör för privatbanorna något mindre än 
hälften av totalkapitalet. Främst märkes här aktiekapitalet, år 
1920 representerade omkring 68 procent av fonderna. 63,3 
miljoner eller omkring en fjärdedel av aktiekapitalet kom på 
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kommuner och landsting, återstoden på enskilda. Omkring 110 
miljoner kronor hade de privata banorna samlat i fonder (utom 
vinst), motsvarande en dryg sjundedel av hela det disponerade 
kapitalet. Det förtjänar till jämförelse erinras om, att stats­
järnvägarnas enda motsvarande post, förnyelsefonden, utgjorde 
år 1920 endast omkring 13 miljoner kronor (år 1922: 37 milj.) 
eller några få procent av kapitalet. 

Vid en granskning därefter av tillgångssidan i privatbanornas 
balansräkningar framgår, att, medan byggnadskostnad och an­
läggningarnas bokförda värde i statsjärnvägarnas balanser 
sluta på samma belopp, så är hos de enskilda banorna sist­
nämnda summa mindre än den förra. Upprättas en general­
balans för samtliga enskilda järnvägar, så visar denna för de 
till "avkomstberättigad byggnadskostnad" hörande poster (bana, 
rullande material, inventarier) år 1920 en tillgångssumma av 
595,5 miljoner kronor, medan samtidigt motsvarande byggnads­
kostnad redovisas med 660,3 miljoner kronor. Detta innebär 
sålunda, att de enskilda banorna använt vinstmedel icke blott 
för en fortlöpande förnyelse av sliten och föråldrad egendom, 
för låneamortering och fondering, utan ock för direkt avskriv­
ning på tillgångarnas kapitalvärde. Denna avskrivning, vilken, 
liksom övriga konsolideringsåtgärder, är en helt naturlig sak 
för varje enskilt affärsföretag, har, såsom nyss angivna siffror 
visa, hittills uppgått till omkring 10 procent. 

Huru mycket dyrare statsbanornas byggnadskostnad varit än 
de enskildas — en följd bl. a. av att de förra överhuvud ansetts 
böra representera en särskilt hög standard — framgår av föl­
jande siffror för 1920: 

Byggnadskostnad pr bankm. 
tusen kr. 

Statens järnvägar 154,6 
Enskilda järnvägar, normalspåriga . . 84,8 

„ „ smalspåriga 45,5 

Den dyraste stambanan är Stockholm—Göteborg med en av­
komstberättigad byggnadskostnad pr bankm. år 1921 av 287,3 
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tusen kronor ; den dyraste större privatbanan är Bergslagernas 

med 175,5 tusen kronor. Därnäst komma för statsbanorna Gäl­

livare—Riksgränsen med 258, t och Järna—Malmö med 238,4 

samt för de enskilda Frövi—Ludvika med 125,5 och Uppsala— 

Gävle med 125,4. Den allmänna uppfattningen, att norrlands­

banorna äro särskilt dyrbara, är ej fullt riktig: Luleå—Gällivare 

kostade visserligen 211,7 (Gällivare—Riksgränsen, se ovan) 

och Stockholm—Bräcke 169,3, men Bräcke—Storlien—gränsen 

endast 99,5, Bräcke—Boden 96,5 och Östersund—Vilhelmina 

82,4, allt i tusental kronor per bankilometer. 

2. 

Nettoinkomsten av statens järnvägars drift har under nedan­

stående år uppgått till följande belopp: 

Nettoinkomst Utgifter i % av brutto-
Är resp. förlust (—) inkomster 

milj. kr. 

1880 6,4 61,i 

1890 6,6 70,i 

1900 10,4 76,6 

1910 . 15,9 78,o 

1913 21,s 75,4 

1916 24,6 83,6 

1918 — 60,3 123,6 

1919 — l l , i 103,7 

1920 29,6 91,4 

1921 7,2 97,2 

1922 24,3 88,3 

Såsom redan den tidigare analysen av inkomster och utgifter 

var för sig givit vid handen, ha de senares förhållande till de 

förra nästan oavlåtligt försämrats under stats järnvägarnas hit­

tillsvarande verksamhetstid. Likväl är relationen under de 

t jugu åren från 1890-talets mitt, åtminstone teoretiskt, ännu 

någorlunda tillfredsställande. Så kom emellertid kriget och så-
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som en följd av dess oerhörda utgiftsökning utan motsvarande 
inkomststegring den stora förlusten åren 1918—1919. Under 
1920 hade en väsentlig förbättring varit möjlig, om icke löne­
kontot ytterligare stegrats (genom ökade löner). I slutet av 
året sjönk därefter trafiken, och blev 1921 års resultat med 
fortskridande trafikminskning mycket otillfredsställande. 1922 
representerar ånyo en förbättring. 

Den avkastning denna nettoinkomst berett det investerade 
kapitalet är icke synnerligen betydande. Följande siffror äro 
i detta hänseende belysande: 

År 

1880.. . 
1881 . . . 
1882.. . 
1883. . . 
1884.. . 
1885. . . 
1886.. . 
1887. . . 
1888. . . 
1889.. . 
1890.. . 
1891. . . 
1892. . . 
1893.... 
1894.. . 
1895. . . 
1896. . . 
1897. . . 
1898. . . 
1899. . . 
1900.. . 
1901 . . . 

N e t t 

milj. kr. 

. 6,4 

• 7,5 
. 8,0 

• 7,7 

• 7,5 
. 6,9 

. 5,5 

. 5,2 

. 6,8 

• 7,4 
6,6 

. 6,3 

. 6,1 

. 6,5 

. 7,3 

. 9,3 

. 12,2 

. 15,1 

. 14,2 

. 12,4 

. 10,4 

. 8,6 

o i n k o 

i % av 
bygg-
nadsk. 

3,4 

3,7 

3,8 

3,5 

3,4 

3,1 
2,4 

2,2 
2,8 

3,0 

2,6 

2,4 

2,3 

2,4 

2,6 

3,2 

3,9 

4,6 

4,3 

3,7 
3,0 

2,4 

m s t 

i % av 
disp. 

kapital 

3,i 
3,5 

3,7 
3,5 

3,3 

ö,0 

2,3 

2,1 
2,7 

2,9 

2,5 

2,4 

2,3 

2,3 

2,6 
3,2 

3,9 

4,6 

4,3 

3,5 

2,8 

2,1 

År 

1902.. 
1903.. 
1904.. 
1905.. 
1906 
1907.. 
1908.. 
1909.. 
1910.. 
1911.. 
1912 
1913.. 
1914.. 
1915.. 
1916.. 
1917.. 
1918.. 
1919.. 
1920.. 
1921.. 
1922.. 

N e 

milj. kr. 

. . 11,4 

. . 13,5 

. . 14,9 

. . 15,4 

18,0 

. . 12,5 

. . 6,7 

. . 8,5 

. . 15,9 

. . 18,0 

20,3 

. . 21,8 

. . 23,4 

. . 27,5 

. . 24,o 

. . 7,3 

— 60,3 

- H , i 
. . 29,6 

. . 7,2 

. . 24,3 

t t o i n k o m s t 

i % av 
bygg-
nadsk. 

3,0 

3,3 

3,4 

3,5 

4,0 

2,7 

1,4 

1,7 

3,i 
3,4 

3,7 

3,9 

4,0 

4,5 

3,9 

1,1 
- 8 , 4 -

— 1,4 -

3,6 

0,8 

2,7 

i % av 
disp. 

kapital 

2,7 

3,1 

3,3 

3,3 

3,8 

2,5 

1,3 

Lo 
2,9 

3,1 

3,5 

3,6 

3,7 
4,2 

3,6 

Lo 
- 7 , 6 

- 1 , 2 
3,0 

0,7 

2,4 
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En sammanställning av genomsnittstal för de båda första av 
dessa sifferserier ter sig på sätt nedanstående tablå utvisar: 

Nettoinkomst i Nettoinkomst i % av-
År medeltal per år byggnadskostnaden 

milj. kr. % 

1861—1870 1,7 2,5 
1871—1880 5,i 3,4 
1881—1890 6,o 3,o 
1891—1900 10,o 3,2 
1901—1910 12,5 2,8 
1911—1915 22,2 3,8 
1916—1920 —2,o —0,3 

Det intryck av relativ jämnhet, som, enligt den sista tablån, 
åren före kriget bereder, brytes i någon mån, om årsresultaten 
närmare granskas med ledning av den först återgivna tabellen 
samt siffror för tidigare år. Då framträder en ganska starkt 
rörlig våglinje. Från ett lågt läge omkring 1 a 1,5 procent i 
början av 1860-talet stiger kurvan nästan oavbrutet till 1873, 
då den når sitt hittillsvarande högsta läge i omedelbar närhet av 
5-procentgränsen. Därefter kommer en tid av växelvis upp-
och nedgång, tills år 1897 en ny toppunkt nås vid 4, o pro­
cent, varefter minimilägen intagas åren 1901 (2,4 procent) och 
1908 (1,4 procent) samt höjdläge år 1906 (4,o procent). Efter 
1908 går kurvan raskt uppåt, når år 1915 ett maximum med 
4,5 procent och pressas sedan hastigt ned under nollstrecket 
till —8,4 procent år 1918 och — 1,4 procent år 1919. 

Avkastningens växlingar följa, som naturligt är, rätt nära den 
allmänna ekonomiska konjunkturens böljerörelse, varvid likväl 
i regel järnvägarnas bästa år infalla något tidigare än konjunk­
turens toppunkter. Inkomsterna taga nämligen tidigare infly­
tande från uppsvinget i rörelse och trafik, medan utgifterna 
först senare influeras, men deras ökning varar i stället längre 
och är svårare att hejda, när inkomsterna vid en konjunktur­
svängning redan börjat minska. 



76 

Att statens järnvägar liksom varje ekonomiskt företag är un­
derkastat konjunkturens växlingar borde göra det lika önskvärt 
för denna affär som för andra att söka motverka inflytandet 
av vågrörelsen genom utjämnande avsättning till fonder och 
genom en förutseende finanspolitik i övrigt. Att så i endast 
ringa mån varit fallet, har i det föregående visats. Avkast­
ningens relativt låga nivå torde emellertid ock böra ses ur 
andra synpunkter. 

Under de tidigare åren omfattade statsbanorna i övervägande 
grad linjer med goda trafikmöjligheter och relativt god avkast­
ning. Med byggandet av norrlandsbanorna försämras siffrorna, 
ehuru en viss utjämning ernås tack vare de goda inkomsterna 
på malmbanorna. En närmare översikt av avkastningen på 
olika linjer, under den tid de trafikerats, beredes av siffrorna 
i tabell 10. Därav framgår bl. a., att nettoinkomsten av 
linjen Stockholm—Göteborg, trots att denna bana är vårt lands 
dyraste, före kriget aldrig understeg 5 procent och i genomsnitt 
utgjort omkring 6 procent. Katrineholm—Malmö och Fal­
köping—Nässjö ha under uppsvingsperioden 1896—1910 läm­
nat 5,5—5,9 procent, Järna—Malmö 1911—15 omkring 7 pro­
cent och t. o. m. under krigsåren god avkastning, väx­
lande mellan 4 och 12 procent. Av större mellansvenska stats­
banor har linjen Krylbo—Hallsberg—Mjölby till 1900 givit en 
avkastning, som ungefärligen motsvarar den för hela bannätet 
genomsnittliga, medan dess räntabilitet sedermera varit ytter­
ligt klen, Laxå—Charlottenberg har endast få år nått över 
2 procent och Göteborg—Strömstad har alltid gått med förlust, 
före kriget belöpande sig till omkring 2 procent. Göteborg— 
Malmö—Trälleborg har redovisat den för hela nätet genom­
snittliga vinsten, medan ångfärjeleden Trälleborg—Sassnitz, 
utom de första åren och åren 1921—22, alltid givit underskott 
— under krigsåren i mycket betydande grad (13—36 procent) 
— samt ångfärjeleden Malmö—Köpenhamn växlat mellan för­
lust (under kriget ända till 26 procent) och en svag vinst. 
Den av staten i samband med Inlandsbanans byggande inlösta 
linjen Kristinehamn—Brunflo, som trafikerats av staten 
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endast under krigsåren från 1917, har konstant gått med för­
lust. Bland de norrländska banorna ha Sundsvall—Storlien 
redovisat obetydliga överskott, oftast omkring eller under 
1 procent, och Stockholm—Ange i regel 2 till 3 procent, medan 
Östersund—Vilhelmina, Bräcke—Boden och Boden—Hapa­
randa regelbundet givit underskott. Däremot ha de lappländ­
ska malmbanorna före kriget lämnat relativt betydande vinster: 
Luleå—Gällivare 6—8 och Gällivare—Riksgränsen 4—10 
procent. 

Först från och med år 1912 har i järnvägsstatistiken resul­
tatet av affärsverksamheten vid räntegivande och icke ränte-
givande rörelsegrenar redovisats var för sig. Åtgärden föran­
leddes av ett regeringsbeslut, enligt vilket i årsberättelsen skulle 
intagas en tabell "över resultatet av statens järnvägars affärs­
verksamhet vid olika rörelsegrenar med av varandra oberoende 
affärsvillkor, varvid räntegivande och icke räntegivande samt 
icke driftfärdiga rörelsegrenar särhållas". I anledning härav 
meddelas i statistiken från och med år 1912 de ekonomiska re­
sultaten vid olika bandelar, "under anmärkning dock, att affärs­
villkoren äro i avseende på arten desamma vid nästan alla ban­
delar och endast skilja sig från varandra genom trafikens större 
eller mindre intensitet". 

Såsom räntegivande bandelar (ångfärjeleder) redovisades år 
1912 följande: 

Stockholm—Göteborg med sidolinjer 
Stockholm—Ange ,, ,, 
Krylbo—Hallsberg—Mjölby ,, ,, 
Laxå—Charlottenberg—gränsen ,, ,, 
Falköping—Nässjö 
Katrineholm—Malmö 
Göteborg—Malmö—Trälleborg „ 
Luleå—Gällivare „ ,, 
Gällivare—Riksgränsen 
Trälleborg—Sassnitz 
R1 almö—Köpenhamn. 
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Till de icke räntegivande fördes: 
Götebo rg—S t r ömstad 
Skövde—Karlsborg 
Sundsvall—Storlien 
Östersund—Ulriksfors med sidolinjer 
Bräcke—Boden „ „ 
Boden—Lappträsk. 

Det för dessa båda grupper disponerade kapitalet o. s. v. 
utgjorde: 

Räntegivande 

Icke räntegivande 

Kapital 
miljoner 

kr. 

42o,s 

123,3 

Brutto­
inkomst 
miljoner 

kr. 

75,3 

7,9 

Drift­
kostnader 
miljoner 

kr. 

53,7 

9.2 

Netto-
ink. (+) 

eller 
förlust (—) 

milj. kr. 

+ 21,6 

— 1,3 

Ränta å 
kapitalet 
(+) eller 

ränte­
förlust (—) 

% 

+ 5,1 
— 1,0 

Vid jämförelse mellan denna uppställning för åren 1912 och 
1920 — det sista år, för vilket den redovisats — fram­
träda vissa skiljaktigheter, varav de viktigaste äro, att sträckan 
Sundsvall—Storlien jämte de nytillkomna bandelarna Kristine­
hamn—Mora med sidolinjer och Järna—Norrköping förts till 
räntegivande samt ångfärjelederna överflyttats till förlustgre­
narna. 1920 års fördelning har följande utseende. 

Räntegivande: 
Stockholm—Göteborg med sidolinjer 
Stockholm—Bräcke ., 
Krylbo—Hallsberg—Mjölby ,, ,, 
Laxå—Charlottenberg—gränsen „ ,, 
Kristinehamn—Mora ,, „ 
Falköping—Näss j ö 
Järna—Malmö (inkl. Katrineholm—Norrköping) 
Göteborg—Malmö—Trälleborg med sidolinjer 
Bräcke—Storlien—gränsen „ ,, 
Luleå—Gällivare ,, ,, 
Gällivare—Riksgränsen. 
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Icke räntegivande: 

Göteborg—Strömstad 
Skövde—Karlsborg 
Östersund—Vilhelmina 
Bräcke—Boden 
Boden—Haparanda—gränsen 
Trälleborg—Sassnitz 
Malmö—Köpenhamn. 

med sidolinjer 

Räntegivande 

Icke räntegivande 

Kapital 
miljoner 

kr. 

692,0 

153,8 

Brutto­
inkomst 
miljoner 

kr. 

313,5 
29,1 

Drift­
kostnader 
miljoner 

kr. 

268,8 

44,6 

Netto-
ink. (+) 

eller 
förlust (—) 

milj. kr. 

+ 44.7 

— 15,5 

Ränta å 
kapitalet 
(+) eller 

ränte­
förlust (—) 

% 

+ 6,5 

— IO,l 

Åren 1916—1920 räknades som räntegivande, resp. icke 
räntegivande bandelar, sådana, som år 1916 lämnat överskott, 
resp. brist. Denna oegentlighet förklaras i statistiken vara 
betingad av önskvärdheten att för femårsperioden erhålla år 
för år jämförbara uppgifter. 

I 1921 års redogörelse har bär ifrågavarande uppdelning ute­
lämnats "med hänsyn tagen bland annat", såsom i berättelsen 
anföres, "till rådande extraordinära förhållanden ifråga om 
järnvägsdriftens räntabilitet". Uppdelningen skulle enligt rege­
ringsbeslutet verkställas "blott därest verkets affärsrörelse kan 
uppdelas i rörelsegrenar med av varandra oberoende affärs­
villkor, vilket givetvis här icke är fallet". Emellertid framgår 
av en i berättelsen meddelad tablå rörande "ekonomiskt resul­
tat vid olika rörelsegrenar under år 1921" att endast följande 
sträckor givit nettoinkomst, nämligen 

Stockholm—Göteborg med sidolinjer 
Järna—'Malmö med Katrineholm—Norrköping 
Göteborg—Malmö—Trälleborg med sidolinjer 
Falköping—Näss j ö 
Luleå—Gällivare med sidolinjer 
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Gällivare—Riksgränsen 
Trälleborg—Sassnitz. 

Dessa uppgifter visa, att statens järnvägar ifråga om den eko­
nomiska avkastningen representera ett synnerligen heterogent 
nät. Det kan ur denna synpunkt, såsom statsbaneekonomikom-
missionen gjort, lämpligen uppdelas i fyra delar, nämligen 
1) de relativt trafikstarka och bäriga linjerna i södra delarna av 
landet (upp till Bräcke), 2) de med hänsyn till trafik och 
bärighet svaga linjerna i Norrland, 3) malmbanorna Luleå— 
Riksgränsen och 4) ångfärjelederna. En sammanställning av 
vissa uppgifter angående dessa grupper meddelas här nedan: 

Z9*3-

Malmbanorna 

1920. 

Södra nätet 

Malmbanorna 

Ångfärjorna 

Ban­

längd 

km. 

2,791 

1,387 

449 

6 , 

3,°42 

2,022 

449 

69 

Bygg­
nads-

kostnad 

milj- kr. 

Brutto­

inkom­

ster 

milj. kr. 

Utgifter 

milj. kr. 

1 1 
38l,2 : 64,3 1 49,7 

110,7 ! 7,7 ! 8,7 

65,1 

6,8 

563,5 

178,4 

97,1 

6,8 

15.6 7,2 

1,1 j 1,3 

274,4 232,1 

36,G i 50,8 

28,8 

3,2 

24,S 

5 , 7 

Nettoinkomst 

milj. kr. 
i % av 
bygg­
nad sk. 

14,G \ 3,8 

— 1,0 

8,4 

— 0,2 

42,3 

— 14,2 

4,0 

— 0,9 

12,9 

— 2,9 

7,5 i 

— 8,0 

4,1 

- 3 6 , « 

Siffrorna belysa klart de ekonomiska svårigheter, med vilka 
statsjärnvägarna ha att kämpa. Det södra trafikstarka nätet, 1 
vilket likväl ingå några förlustlinjer, såsom Göteborg—Ström­
stad och Skövde—Karlsborg, lämnade år 1920 trots sin relativt 
väsentligt högre byggnadskostnad en nettoinkomst av 42,3 mil­
joner kronor, motsvarande en förräntning av byggnadskapitalet 
av 7,5 procent, medan det norra trafiksvaga nätet gav en för­
lust på 14,2 miljoner kronor eller — 8 procent av kapitalet. 
Malmbanorna, som år 1913 lämnade omkring 40 procent av 
statsbanornas hela nettoinkomst, gåvo år 1920, på grund av 
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tidigare berörda förhållanden, ett betydande underskott. Av 
tablån framgår också, att det norra nätets, förlustbanornas, be­
lastning av budgeten väsentligt stegrats, huvudsakligen bero­
ende på att främst denna del av statsbanorna under de senare 
åren utökats och — alltjämt utökas. Endast på de sju åren 
mellan 1913 och 1920 ha dessa banor vuxit i längd med ej 
mindre än 46 procent, under det att det södra nätet ökats med 
blott 9 procent. 

3. 

Frågan angående huru stor avkastning stats järnvägarna rät­
teligen böra giva har varit föremål för mycken diskussion. 
När man fattade de första besluten om stambanornas byggande, 
företräddes såväl den meningen, att dessa skulle kunna för­
ränta sitt kapital, som den uppfattningen, att de byggdes i 
huvudsakligt syfte att tjäna landets näringsliv, vadan avkast­
ningsfrågan borde komma i andra planet. Sedermera hördes 
ofta klagan över den dåliga förräntningen, bemött av dem, som 
framhöllo järnvägarnas i första rummet nationalekonomiska 
betydelse. Denna sistnämnda synpunkt blev den förhärskande 
vid diskussionen om norrlandsbanorna, där det gällde att öppna 
nya delar av landet för ekonomiskt liv och för gemenskap med 
det övriga riket, varjämte strategiska skäl även framträdde med 
anspråk på beaktande. I detta sammanhang skapades be­
greppet "kultunbanor", varmed man ville beteckna sådana järn­
vägar, som, utan att kunna påräkna tillfredsställande räntabili­
tet, likväl voro nödvändiga såsom främjare av andlig och eko­
nomisk kultur i eljest i dessa hänseenden vanlottade delar av 
landet. Beteckningen kulturbanor har sedan ofta använts så­
som ett generellt namn för de icke räntabla banorna — en 
mycket godtycklig systematiseringsgrund, som ej förtjänar 
efterföljd. En icke räntabel bana blir nämligen ofta sedermera 
helt eller delvis räntabel, men förlorar därigenom givetvis icke 
sitt med kulturbegreppet förenade syfte, lika litet som en annan 
bana, vilken övergår från god till dålig avkastning, endast av 

Marcus. S. J. 6 
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denna anledning får en mission som den ursprungligen måhända 

alls ej haft. 
Det svenska statsbanenätets egenskap att inom sig rymma 

banor av väsentligen olikartade ekonomiska förutsättningar har 
emellertid ständigt låtit det bli ett framträdande spörsmål vil­
ken fordran, som bort ställas på dess driftsresultat. Därvid 
har bl. a. gjorts gällande, att det av statsbanorna disponerade 
statskapitalet, med undantag av det i oräntabla bandelar 
bundna, skulle förräntas enligt hela statsskuldens effektiva me­
delräntefot, eller ock alternativt att hela den del av statsbane­
kapitalet, som består av lånemedel, skulle förräntas efter den 
ränta, som gäller för denna del av statsskulden. 

Den förra principen har närmare utvecklats av järnvägs­
taxekommittén och har av statsbanorna följts i dess budget­
förslag t. o. m. år 1920. Huvudskälet för denna grundsats, 
som undantager de icke räntabla banornas byggnadskostnad 
från förräntning, är att dessa skulle vara byggda i allmänt riks­
intresse och att därför kostnaderna böra bäras av det allmänna 
och icke av trafikanterna vid övriga statsbanor — det vore 
oskäligt begära, att industri och befolkning i södra Sverige 
skulle ensamma bära en stor del av kostnaden för t. ex. 
Inlandsbanan. Den senare principen åter har framförts av 
järnvägsstyrelsen vid dess förslag till beräkning av nettoinkom­
sten för år 1921 och grundar sig på framhållandet av, att någon 
fast gruppering av räntebärande och icke räntebärande bandelar 
ej finnes. Den verkliga räntan å de av staten för järnvägs­
byggen och järnvägsköp anskaffade lånen är en statens fort­
löpande kostnad för järnvägsdriftens besörjande. Först sedan 
denna kostnad täckts av järnvägarnas behållning, uppstår vinst 
å det statens kapital, som i form av skatte- eller trafikmedel 
investerats i järnvägarna. Man borde sålunda vid kalkyler av 
stats järn vägarnas budget i första hand eftersträva en minimi-
behållning, som svarade mot årsräntan på järnvägarnas andel 
av hela statsskulden. 

Statsbaneekonomikommissionen har anslutit sig till denna 

sistnämnda uppfattning. 
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Här skall ifråga om dessa olika beräkningsprinciper endast 
framhållas, att den först anförda lider av den svagheten, att 
den tudelar statsbanesystemet i två grupper, där indelnings­
grunden är flytande och försvårar en objektiv fastställelse, 
åtminstone för någon längre period i sänder. I den mån en 
dylik uppdelning på bäriga och oräntabla banor är möjlig, kan 
den emellertid tjäna till utgångspunkt för en särskild redovis­
ning av dem i varje års bokslut och därmed för en rationellare 
avkastningskalkyl. 

Den andra och nyare beräkningsgrundvalen har en av­
gjord nackdel, liggande däri, att det, såsom tidigare visats, är 
att tillskriva övervägande tillfälliga orsaker, huruvida en viss 
bana byggts av låne- eller av skattemedel och att sålunda den 
grad, i vilken lånemedel ingå i statsbanekapitalet, icke har något 
med ekonomiska realskäl att skaffa. En förräntning, som 
endast tillgodoser denna del av kapitalet, kan sålunda icke an­
ses hålla måttet ur allmänna finansiella och ekonomiska syn­
punkter. 

Att för statens järnvägar liksom för varje annat affärsföre­
tag eftersträva en tillfredsställande förräntning av hela det dis­
ponerade kapitalet, har, såsom den i det föregående verkställda 
utredningen av stats järnvägarnas hittillsvarande avkastning 
visar, alltid varit en utopi. Ännu ha statens järnvägar endast 
under några få gynnsamma år kunnat lämna en avkastning, 
som räckt till ränta på statskapitalet — i genomsnitt har ej ens 
av byggnadskostnaden kunnat förräntas mera än omkring 80 
procent. En strängt genomförd sparsamhet på alla områden 
i förening med lämpligast möjliga organisation kan förbättra 
detta resultat. Men en så stor förbättring, att en tillfredsstäl­
lande förräntning av hela statskapitalet jämte erforderliga be­
lopp för avskrivning eller amortering framskapas ur stats järn­
vägarnas drift, kan icke vinnas utan en taxehöjning, som säker­
ligen skulle anses betungande för näringslivet. 

Om det sålunda kan förväntas, att det svenska folkhushållet 
även för framtiden måste räkna med en relativt blygsam av-
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kastning av statsbanenätet som helhet, så vore emellertid åt­
skilligt vunnet med en sådan anordning av detta företags bok­
mässiga redovisning, att full klarhet ernåddes angående det verk­
liga driftresultatet, varvid särskild hänsyn toges till kapital­
investeringen i goda och dåliga bangrupper. Vad stats järn­
vägarna nu redovisa såsom överskott är nämligen egentligen 
intet annat än en i regel otillräcklig ränta på hela det investerade 
kapitalet. Någon vinst i vanlig mening lämnar denna rörelse ej. 
Men under sådana omständigheter synes det lämpligt, att en 
dylik fiktion icke vidare upprätthålles, utan att detta Sveriges 
största affärsföretag upprättar bokslut enligt samma grunder, 
som gälla för enskilda företag, och sålunda på sätt, som i lämp­
lig ordning föreskrives, verkställer avskrivning eller amortering 
och förräntar kapital samt därefter, om något belopp återstår, 
redovisar vinst att användas för inleverans till staten eller för 
fondering. Än mer kunde ur dessa synpunkter ävensom för 
taxepolitiken vinnas, om det i de förlustgivande banorna inves­
terade kapitalet resolut avskreves, så att endast för återstoden 
vinst behövde beräknas, varvid emellertid tid efter annan en 
undersökning av förlustbanornas omfattning måste ske med 
följande justeringar. 

4. 

En jämförelse av driftresultatet mellan stats järnvägarna och 
de privata banorna erbjuder givetvis de största svårigheter. 
Olikheter i kapitalinvestering, byggnadsstandard, taxepolitik, 
lönehöjd o. s. v. föreligga här, som göra varje jämförelse 
av endast de redovisade vinstsiffrorna mycket svårbedömd. 
Därtill komma de olika förutsättningarna hos ett storföretag 
som statens järnvägar och hos flertalet relativt små enskilda 
banor att låta en rationell organisation av förvaltning och drift 
inverka i ekonomiskt gynnsam riktning. Slutligen må även 
framhållas, att de enskilda järnvägarna i likhet med alla andra 
privatföretag betala skatter till det allmänna, en utgiftspost, som 
ej äger motsvarighet hos statsbanorna. 
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Av dessa skäl anföras nedanstående siffror mera för full-, 
ständighetens och orienteringens skull än i syfte att därur draga 
några vittgående slutsatser. 

Avkastningen (nettoinkomst i procent av byggnadskostna­
den) under varje femårsperiod efter 1880 för statsjärnvägarna 
och privatbanorna har uppgått till följande siffror: 

1881—1885 . . . 
1886—1890 . .. 
1891—1895 . . . 
1896—1900 . .. 
1901—1905 . . . 
1906—1910 . . . 
1911—1915 . . . 
1916—1920 . . . 

Statens järnv. 

3,4 

2,6 

2,G 

3,8 

3,i 
2,5 

3,8 

- 0 , 3 

Enskilda 
normalspåriga 

4,1 
4.3 

4,8 

5,4 

4,7 

3,« 
4,3 

4,5 

Undantagslöst ligga sålunda dessa siffror högre för de nor­
malspåriga privatbanorna än för stats järnvägarna, ehuru det 
icke heller för de förra är fråga om någon (hög förräntning. 
Den mest anmärkningsvärda skillnaden förekommer under de 
senaste fem åren, då mot ett underskott för statsjärnvägarna 
svarar en relativt god förräntning för de enskilda banorna, ett 
förhållande, som torde bero på att privatbanorna tidigare än 
statsbanorna beretts tillfälle tillämpa gynnsammare tariffer. 

Det av de nu anförda siffrorna belysta förhållandet, att icke 
heller privatbanornas avkastning i stort sett är särskilt hög, 
sammanhänger därmed, att dessa i likhet med statsbanorna ofta 
byggts, utan att räntabilitetssynpunkten fått vara avgörande. 
Hänsynen till de av banorna berörda orternas intresse av bättre 
kommunikationer med dessas betydelse för näringar och befolk­
ning har säkerligen i hög grad varit utslaggivande för många 
enskilda banföretag i vårt land. Att aktieägame i regel icke 
skördat stora vinster på sina järnvägsengagement inses, utom 
av förestående siffror, bl. a. därav, att exempelvis den 

Enskilda 
smalspåriga 

4,o 
3,5 

3,7 

4,8 

4,4 

2,i> 

3,3 
3,5 
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största privatbanan, Bergslagernas (banlängd 494 km. eller 35 
km. längre än stambanan Stockholm—Göteborg) under de första 
27 åren av sin tillvaro icke lämnade någon som helst utdelning 
på aktiekapitalet och under sin hittillsvarande omkring 50-åriga 
verksamhet utdelat endast 2,1 procent i genomsnitt per år. 

Följande siffror angiva några hållpunkter för en jämförelse 
med de tre större privatbanor, för vilka även i den föregående 
framställningen vissa detalj uppgifter lämnats: 

Statens järn-

Bergslagerna ... 

G ä v l e — D a l a . . . 

Stockholm— 
Västerås 

Nettoinkomst per 
bankm., tusen kr. 

I 9 I3 

4,7 

7,2 

4,6 

4,6 

1920 

5,3 

15,3 

2,6 

4,3 

I92I 

1,3 

6,5 

i , 1 

4,1 

1922 

4,3 

8,9 

2,0 

3,5 

Driftkostnads­
procent 

I 9 I 3 

75,4 

60, e 

68,3 

67,9 

1920 

91,4 

79,o 

94,2 

9^,1 

1921 

97,2 

85,1 

96,1 

88,3 

1922 

88,3 

76,2 

91,2 

86,4 

Net toinkomst i % 
av byggnadskostn. 

I 9 I 3 

3,9 

5,6 

5,1 

5,6 

1920 

3,6 

9,4 

2,0 

4,2 

1921 

0,8 

3,3 

1,0 

3,9 

1922 

2,7 

5,1 

1,8 

3,31 

Även dessa tal visa, att stats järnvägarna såsom helhet lämna 
ett vinstresultat, som ofta avsevärt understiger en stor privat­
banas. Vid en jämförelse med Bergslagernas järnväg fram­
träder särskilt de för denna vida gynnsammare siffrorna. Emel­
lertid må samtidigt ej förgätas, att de trafikstarka och bäriga 
banorna inom statsbanenätet ge en god avkastning, som exem­
pelvis för Stockholm—Göteborg år 1920 utgjorde 10,i, för 
Järna—Malmö 12,1 procent o. s. v. Det är därför, såsom 
ledan nämnts, med en stor försiktighet man måste be­
handla jämförelser av denna art, ehuru de ur vissa synpunkter 
givetvis äga sitt intresse. 



Kap. III. 

STATSBANORNAS ORGANISATION. 

A. Järnvägsstyrelsen. 

1. 

Under den tid, Nils Ericson var statsbanebyggnadernas en­
väldige chef, lydde hela förvaltningen under honom ensam. 
Men redan i ett år 1856 avgivet betänkande framhöll Ericson, 
att, sedan de stora järnvägslinjerna kommit i full gång, vården 
och befattningen med det hela borde anförtros åt en särskild 
styrelse, vars högste chef icke behövde vara "en teknisk per­
son", därest samtidigt särskilda chefer tillsattes — en för ar­
betena, en för rörliga materialen och en för trafikavdelningen 
— vilka vore fullt hemmastadda i sitt fack. 

En sådan styrelse kom också, såsom i det föregående om­
nämnts (jfr sid. 12), till stånd från och med 1863 års in­
gång, då Ericsons arbetsuppgift fördelades på styrelsen för 
statens järnvägstrafik och styrelsen för statens järnvägsbygg­
nader. Den förra av dessa styrelser skulle utgöras av en chef 
under benämning generaldirektör med ensam beslutanderätt, 
ävensom av tre intendenter — en för vartdera av statsbanornas 
dåvarande tre huvuddistrikt — samt en byråchef. Intenden­
terna skulle, utom utövandet av chefsskapet över distriktets 
personal och förvaltning, å vissa tider sammanträda i styrelsen 
vid avgörande av viktigare gemensamma angelägenheter samt för 
föredragning av särskilda frågor, som gällde distriktet. Byrå­
chefen skulle i huvudsak vara föredragande för sådana frågor, 
som ej berördes av intendenternas förvaltning. Såväl intenden­
terna som byråchefen skulle äga att vid besluts fattande till 
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protokollet anteckna särskild mening, därest denna strede mot 
generaldirektörens. 

Efter några år blev det emellertid nödvändigt att ändra denna 
organisation av styrelsen. Intendenterna räckte icke till i sin 
dubbla egenskap av distriktschefer och styrelseledamöter. Där­
för beslöts år 1866, att tvenne av intendenterna skulle helt ägna 
sig åt föredragning i styrelsen, den ene för ban- och maskin­
ärenden, den andre för trafikfrågor, medan byråchefen fick 
på sin lott den allmänna ekonomien, redogörelseverket, kassa­
förvaltningen och statistiken. Den tredje intendenten (Malmö-
distriktet) bibehölls i sin dittillsvarande ställning. 

Järnvägstrafikstyrelsen hade genom denna organisation fått 
sin första, om ock provisoriska, utformning. Dess grund­
stomme för den centrala järnvägsförvaltningen — en chef så­
som ensam beslutande och ett antal ledamöter föredragande för 
var sitt område och utrustade med reservationsrätt — har sedan 
ägt bestånd ända till nuvarande tid. De förändringar, som 
under årens lopp vidtagits, ha utvidgat organisationens omfatt­
ning i förhållande till rörelsens utveckling samt strävat att 
upphäva motsättningen inom styrelsen och linjeförvaltningen 
mellan olika förvaltningsgrenar. Eljest ha endast i relativt obe­
tydlig grad rubbats den ursprungligen valda, till svensk ämbets­
verkstradition nära anknutna formens huvudlinjer. 

2. 

Efter förslag av styrelsen framlade regeringen för 1869 års 
riksdag i samband med järnvägsstaten ett utförligt förslag till 
organisationsplan, vilket riksdagen godkände och som sedermera 
gav upphov till den första instruktionen för järnvägstrafiksty­
relsen. En ny instruktion med mindre väsentliga ändringar till­
kom år 1875. 

Enligt dessa instruktioner skulle styrelsen utgöras av en ge­
neraldirektör samt fyra ledamöter, benämnda överdirektörer, 
vilka voro chefer och föredragande för respektive ban-, ma­
skin-, trafik- och byråavdelningarna (den sista omfattande 
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kansli-, kameral-, kassa- och statistiska ärenden). Såsom när­
maste biträden till avdelningscheferna tjänstgjorde överdirek­
törsassistenter. 

År 1888 överfördes ledningen även av statens järnvägsbygg­
nader till trafikstyrelsen, som därefter kallades järnvägsstyr­
elsen. 

En kommitté tillsattes år 1893 för att undersöka frågan an­
gående ny organisation av järnvägsstyrelsen. Kommittéför­
slaget berörde huvudsakligen linjeförvaltningen och avsåg att 
genom dess förstärkande decentralisera organisationen. Det 
godkändes av riksdagen och föranledde en ny instruktion av år 
1897. För styrelsens organisation innebar denna instruktion 
icke någon anmärkningsvärd förändring — överdirektörernas 
antal och ställning bibehölls, varemot deras assistenter förvand­
lades till byrådirektörer, vilkas antal fixerades till sex. 

Genom ett par beslut av 1898 och 1902 anställdes av sty­
relsen dels en överingenjör såsom föredragande för frågor om 
nya järnvägsbyggnader och dels en adjungerad ledamot (för 
ett år i sänder) för föredragning av ärenden angående taxor och 
statistiken. Styrelsen bestod sålunda nu, utom av general­
direktören, av 6 ledamöter (5 överdirektörer och 1 över­
ingenjör). 

3. 

En förnyad ingående diskussion av järnvägs förvaltningens 
organisation åvägabragtes genom en av regeringen år 1906 till­
satt kommitté. Vid dennas förordnande yttrade civilministern 
till statsrådsprotokollet, att generaldirektören, på vars person­
liga insatser en rationell skötsel av statsbanerörelsen i hög grad 
vore beroende, på grund av den då gällande instruktionen allt­
för mycket upptoges av detaljfrågor och löpande ärenden. Det 
vore därför angeläget att genom ändrade dispositioner bereda 
honom tid att ägna större uppmärksamhet åt vad som borde 
vara hans huvuduppgift, d. v. s. att planlägga och taga initia­
tivet till de stora frågorna. Vidare borde tagas under ompröv­
ning, huruvida ej vid generaldirektörens sida inom styrelsen 
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kunde ställas representanter för den merkantila och industriella 
världen. Visserligen förmedlades sambandet mellan styrelsen 
och näringslivet genom järnvägsrådet,1) men detta kunde ej 
alltför ofta sammankallas och det låge dessutom i sakens natur, 
att en dylik rådgivande församling icke kunde utöva samma 
inflytande på rörelsens förvaltning som personer, vilka själva 
vore medlemmar i styrelsen och mera omedelbart deltoge i ären­
denas handläggning. 

Kommittén framlade sitt förslag i början av år 1907 och före­
slog — utom vissa åtgärder för avlastning av styrelsens arbets­
börda genom skapande av självständigare distriktsförvalt­
ningar under distriktschefer med verklig chefsställning — den 
ändringen i styrelsens sammansättning, att generaldirektören 
såsom närmaste man och ställföreträdare skulle erhålla en sous­
chef, benämnd överdirektör. Generaldirektören skulle icke an­
ställas på ordinarie stat som dittills, utan förordnas för en tid 
av sex år. Detsamma skulle gälla souschefen. De dittills-
varande fem överdirektörerna skulle kvarstå men kallas avdel­
ningschefer, varjämte även överingenjören skulle bibehållas.. 
Dessutom skulle styrelsen utökas med två järnvägs fullmäktige 
och en suppleant, vilka skulle representera den i civilministerns 
ovan återgivna anförande påkallade kontakten med närings­
livet. Vidare föreslog kommittén inrättande av en särskild 
överrevision för järnvägarna genom tre av regeringen utsedda 
överrevisorer, stående utom järnvägs förvaltningen och utsedda 
bland erfarna och praktiska män, av vilka åtminstone en borde 
vara tekniskt utbildad. 

Fullmäktige skulle tillika med överdirektören och veder­
börande avdelningschef äga icke allenast reservationsrätt utan 
egen rösträtt vid viktigare ärendens avgörande. Detta förslag 
innebar måhända den viktigaste nyheten i hela organisations­
planen, i det att dess förverkligande hade betytt, att systemet 
med styrelsens chef såsom ensam beslutande utbytts mot en 
kollegial styrelseform, baserad på majoritetsbeslut i viktigare 
frågor, med utslagsröst för ordföranden. Sin ståndpunkt i 

J) Inrättat på försök 1902. 



91 

detta hänseende motiverade kommittén med den stora vikt den 
fäste vid fullmäktigeinstitutionen. Endast genom att giva full­
mäktige rösträtt skulle de bästa möjliga fullmäktige kunna er­
hållas och beredas tillbörligt inflytande på järnvägens förvalt­
ning. En sådan anordning skulle dock icke medföra någon för­
ändring i stadgandet, att chefen i första rummet skulle vara 
Kungl. Maj :t ansvarig för järnvägarnas förvaltning. Ett dylikt 
ansvar kunde nämligen förenas med ledamöternas rätt till om­
röstning, likaväl som detta ägde rum i de enskilda affärsföre­
tagens styrelser. Vad som undantagslöst tillämpades i all eko­
nomisk bolagsförvaltning och där befunnits fördelaktigt borde 
bli till nytta även för en statens affärsinstitution. 

Järnvägsstyrelsen motsatte sig i sitt över kommittébetänkan­
det avgivna yttrande, utom souschefsbefattningen, även åt­
skilliga av de förslag, som avsågo stärkande av linjeförvalt­
ningens självständighet, tillstyrkte däremot järnvägs fullmäk­
tiges anställande, men kringskar väsentligt den befogenhet, 
kommittén tilltänkt dessa, samt ansåg, att kommittén med sitt 
förslag om kollegialstyrelse "ej anfört giltiga skäl för en så­
dan omstörtning av den bestående styrelseformen". Styrelsen 
höll tvärtom före, att en chef med ensam beslutanderätt 
skänkte kraft och enhet och att särskilt i ett verk av stats järn­
vägarnas omfattning en rubbning i denna chefens ställning icke 
borde vidtagas utan tvingande skäl. 

Civilministern, som förelade 1907 års riksdag förslag till ny 
lönereglering vid stats järnvägarna, anmälde i sådant samband 
kommitté förslaget. Regeringen biträdde därvid i huvudsak 
förslaget om linjeförvaltningens ändrade organisation och ställ­
ning. Jämväl förordades inrättandet av fullmäktigeinstitu­
tionen, men anslöt regeringen sig ifråga om dess verksamhets­
område samt beslutanderätt till järnvägsstyrelsens betänklig­
heter. Visserligen borde fullmäktige få deltaga i handlägg­
ningen även av vissa ärenden, som ej direkt avsåge ekonomiskt 
praktiska frågor av större betydelse för järnvägs förvaltningen 
eller allmänheten. Men kommitténs förslag, att deras närvaro 
med nödvändighet skulle erfordras för avgörandet även av en 
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del löpande ärenden vore icke lämpligt. Fullmäktigeinstitutio­
nen skulle vara till, för att fullmäktige skulle lämna styrelsen 
och dess chef upplysningar och råd i frågor, som låge dem så­
som affärsvärldens målsmän nära, men den finge ej verka häm­
mande på de löpande ärendenas handläggning och avgörande. 
Det med fullmäktiges tillsättande avsedda gagnet för järnvägs­
förvaltningen vunnes fullt ut, om styrelsens chef ägde tillkalla 
fullmäktige för deltagande i avgörandet av alla de ärenden, 
vid vilkas handläggning chefen ansåge fullmäktige lämpligen 
böra deltaga. Redan härav framginge även, att fullmäktige 
icke borde tillerkännas det inflytande på frågornas avgörande, 
som kommittén tänkt sig. Det krävdes, för att förvaltningen i 
dess helhet skulle vara kraftig och planmässig, att styrelsens 
chef vore den ensamt rådande. I annat fall vore det fara värt, 
att hans ansvarskänsla minskades, hans prestige nedsattes och 
hans intresse slappades. 

Regeringen hade vidare en mot kommittén avvikande mening 
ifråga om avdelningschefernas (överdirektörernas) bibehål­
lande. Det skäl, som av kommittén anförts för detta system, 
var huvudsakligen, förutom att det skulle befordra enhetlig­
heten inom den centrala myndigheten, att den goda samman­
hållningen inom styrelsen och oavbrutna samverkan mellan 
chefen och föredragandena, som måste finnas, för att det 
bästa resultat av förvaltningen skulle uppnås, jämförelsevis lätt 
kunde ernås med ett mindre antal verkliga avdelningschefer 
inom styrelsen, under det att anordningen med ett större antal 
föredragande måste väsentligt öka chefens arbete. Häremot 
invändes i regeringsförslaget, att till en början utan tvivel en 
väsentlig förenkling i ärendenas behandling inom styrelsen 
skulle åstadkommas, om den dåvarande instansen, överdirek­
tören, mellan den, som berett och läst in ärendet, och general­
direktören avskaffades. Här förelåge givetvis ett dubbelarbete, 
vars nackdelar i de allra flesta fall icke motsvarades av bättre 
resultat i avgörandet. Sammanhållningen inom styrelsen skulle 
icke lida på, att avdelningscheferna försvunne, ty dels finge 
den även av regeringen föreslagne souschefen här en viktig 
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uppgift att fylla och dels skulle samarbetet underlättas, om 
varje särskild byrå lydde direkt under generaldirektören. Där­
till komme att genom avdelningschefernas bibehållande den 
stränga åtskillnaden mellan statsjärnvägarnas tre huvudavdel­
ningar (trafik, bana och maskiner) bleve svårare att nedbryta. 
Om åter all makt samlades i generaldirektörens hand, skulle 
styrelsen småningom sammansmälta till ett enhetligt verk, där 
varje ärende avgjordes med hänsyn icke till varje särskild av­
delnings önskemål, utan till det helas och allmänhetens gagn. 

Riksdagen godkände regeringsförslaget och i enlighet här­
med utfärdades år 1907 ny instruktion för järnvägsstyrelsen 
att gälla från 1908. Styrelsen bestod enligt denna av general­
direktören, en överdirektör och souschef, en överingenjör för 
järnvägsbyggnadsärenden, sexton byrådirektörer, föredragande 
för de frågor, som sorterade under respektive byråer, samt två 
iärnvägsfullmäktige med en suppleant. Avdelningscheferna-
överdirektörerna hade försvunnit, byrådirektörernas före­
dragning skulle hädanefter ske direkt hos chefen, denne hade 
fått en närmaste medhjälpare i souschefen samt två rådgivare, 
fullmäktige, vilkas råd han själv ägde påkalla. Den översta 
toppen hade förstärkts, en mellaninstans försvunnit och en an­
sats till direkt kontakt med näringslivet gjorts. 

4. 

1907 års organisation hade icke tillämpats länge, innan järn­
vägsstyrelsen ansåg förändringar nödvändiga. I ett år 1912 
framlagt förslag förordades nämligen införandet av sex sek­
tionschefer, under vilka byrådirektörerna skulle bibehållas, och 
föredragningarna skulle i huvudsak ordnas så, att sektions­
cheferna föredrogo de viktigare, byrådirektörerna de mindre 
viktiga ärendena. Genom ett dylikt sektionssystem, där sek­
tionschefen skulle utöva ett slags chefsskap över en viss grupp 
av byråer, skulle ernås bättre samverkan mellan byråer inom 
samma huvudområde, varjämte chefens och souschefens ar-
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betsbörda skulle underlättas, och inspektion av linjeförvalt­
ningen åvägabringas (av sektionscheferna). 

Sex reservanter inom styrelsen påyrkade emellertid byrådirek­
törssystemets bibehållande, men tillskapande av ytterligare en 
souschefsbefattning. Sistnämnda förslag motiverades med, att 
den avbelastning av chefens arbetsbörda, som vore nödvändig 
och som inletts därigenom, att denne åt den redan befintlige 
souschefen överlämnat avgörandet av alla till de tekniska by­
råerna hörande ärendena, med undantag av sådana som skulle 
underställas regeringens prövning, borde utsträckas därhän, att 
åt en ny souschef anförtroddes samma uppgift ifråga om de 
icke tekniska byråerna. Den överklagade bristen på samman­
hållning inom styrelsen ansågo reservanterna mera göra sig 
gällande mellan byråer, tillhörande olika huvudområden, "sek­
tioner", än mellan byråer inom samma sektion. Bristen i detta 
fall kunde därför bättre avhjälpas genom en ny souschef än 
genom sektionschefer. Grundtanken i reservanternas förslag-
var att icke skapa några nya mellanled mellan den verkliga 
sakkunskapen och den beslutande myndigheten, utan att låta 
sakkunskapen direkt framträda inför chefen, varigenom dub­
belarbete kunde undvikas och största möjliga snabbhet vinnas 
i ärendenas handläggning. 

Såväl styrelsen som reservanterna föreslogo förbättrade löne­
förmåner för byrådirektörerna, av vilka reservanterna ville 
göra flertalet till byråchefer. 

Regeringen följde i allt väsentligt reservanternas förslag, och 
antogs i enlighet härmed av 1914 års riksdag den nya staten 
för järnvägsstyrelsen, upptagande, utom chefen, två överdirek­
törer och souschefer, en överingenjör för järnvägsbyggnaderna, 
elva byråchefer och två fullmäktige jämte suppleant. Den nya 
instruktionen trädde i kraft med 1915 års ingång. 

Järnvägsstyrelsens försök att åstadkomma en återgång till 
det genom 1907 års instruktion upphävda avdelningschefssyste­
met hade sålunda misslyckats. Den gamla ordningen hade med­
fört en bestämd motsättning mellan de olika avdelningarna, och 
denna hade genom byrådirektörssystemet och styrelsens där-
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med sammanhängande uppdelning på byråer väsentligt utplå­
nats. Sektionssystemet skulle säkerligen ha låtit den gamla 
motsättningen ånyo växa fram och vinna styrka, och därmed 
befrämjat olägenheterna av dubbel föredragning med dubbel­
arbete och tidsförlust. Den beslutande myndigheten inom sty­
relsen skulle som förut komma att ligga hos generaldirektören, 
men under dennes överinseende i praktiken i väsentliga hän­
seenden fördelas på de två överdirektörerna. 

5. 

Efter år 1914 ha endast oväsentliga förändringar i styrelsens 
organisation genomförts. Från och med år 1918 utbrötos hu­
vudverkstäderna ur linjeförvaltningen och blevo representerade 
direkt inom styrelsen med en särskild byrå under en överingen­
jörs ledning. Dessutom tillkom, i samband med trafikären­
denas uppdelning, en ny byrå för godstransporttjänsten under 
en byråchef. Inom administrativa byrån inrättades en avdel­
ning för ekonomiska utredningar under en byrådirektör. 

Den sista hittillsvarande instruktionen är av 1920. Denna 
innehåller i motsats till tidigare instruktioner icke detaljerade 
föreskrifter om ärendenas fördelning på olika byråer eller om 
de olika befattningar, som skola förefinnas på varje byrå. Eljest 
medförde den endast den ändring av organisationen, att blott en 
av överdirektörerna skulle vara souschef. 

Schematiskt ter sig järnvägsstyrelsens sammansättning nu­
mera på följande sätt: 

GENERALDIREKTÖREN 

Ö v e r d i r e k t ö r e n Ö v e r d i r e k t ö r e n 
och s o u s c h e f e n 

Överingenjören Överingenjören Byråchefen Byråchefen 
för byggnads- för verkstads- för administrativa för kameral­

byrån, byrån. byrån. byrån. 
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Byråchefen Byråchefen Byråchefen Byråchefen 
för banbyrån. för maskin- för förråds- för elektrotek-

byrån. byrån. niska byrån. 

Byråchefen Byråchefen Byråchefen Byråchefen 
för första trafik- för andra trafik- för tredje trafik- för militär­

byrån, byrån. byrån. byrån.1) 

Byråchefen Byråchefen 
för inrikes taxebyrån. för utrikes taxebyrån. 

Två järnvägsfullmäktige 
med en suppleant. 

Generaldirektören är ensam beslutande, utom i ärenden 
rörande avsättning eller annan bestraffning av tjänsteman. 
Överdirektören och souschefen är generaldirektörens närmaste 
man och ställföreträdare, överdirektören har jämväl att i erfor­
derliga fall företräda generaldirektören. Båda skola i den om­
fattning, chefen bestämmer, biträda honom i ämbetet samt efter 
hans uppdrag i stället för honom avgöra viss grupp eller visst 
slag av ärenden. De äro icke föredragande i styrelsen. Av de 
tvenne överingenjörerna, vilka båda äro föredragande i styrel­
sen och chefer för respektive byråer, är överingenjören för 
byggnadsärenden jämväl chef för statsbanebyggena och andra 
större ny- och ombyggnadsarbeten ute på linjen, vilkas arbets­
chefer sortera direkt under honom, samt överingenjören för 
verkstadsärenden ansvarig för den löpande förvaltningen vid 
de sex huvudverkstäderna. De tolv byråcheferna äro föredra­
gande i styrelsen, envar för sin byrå. Föredragningen sker 
ifråga om de löpande ärendena inför någon av överdirektörerna 
enligt den ärendesfördelning, som betingas av praktiska om­
ständigheter. Ärenden av större vikt och betydelse föredragas 
inför generaldirektören i närvaro av överdirektörerna, "därest 
sådant lämpligen låter sig göra". Vid föredragning av vissa 
personal- och instruktionsärenden skall ett närmare angivet an­
tal ledamöter vara närvarande, och ha dessa, då det gäller be-

' ) Generalstabsofficer, ej upptagen på järnvägsstyrelsens stat. 
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straffnings- eller avsättningsärende, rösträtt inom styrelsen. 
Eljest skall, där generaldirektören eller överdirektör fattar 
beslut, som strider mot föredragandens åsikt, denne till proto­
kollet anteckna sin skiljaktiga mening. 

De båda järnvägsfullmäktige inträda efter kallelse av gene­
raldirektören såsom ledamöter av styrelsen vid avgörande av 
vissa viktigare frågor, varvid de skola "meddela upplysningar 
och råd". 

6. 

I den diskussion, som under åren efter kriget förts angående 
våra stats järnvägars förvaltning, har tanken på styrelsens om­
organisation till kollegial styrelseform ånyo framträtt. Sär­
skilt har en dylik förändring förordats av statsbaneekonomi-
kommissionen i senare delen av dess betänkande.1) 

Kommissionen föreslår, att förvaltningens ledning bör anför­
tros åt en järnvägsstyrelse, sammansatt icke såsom nu av gene­
raldirektören och honom underställda tjänstemän, utan av 
generaldirektören och ett antal från andra verksamhetsom­
råden hämtade kunniga och skickliga män, samt att besluten 
inom denna styrelse böra i alla frågor av vikt och större eko­
nomisk räckvidd fattas kollegialt genom omröstning. Såsom 
huvudmotiv för denna ståndpunkt angiver kommissionen, att 
järnvägsstyrelsens verksamhetsfält — även med hänsyn tagen 
till, att styrelsen icke i alla frågor är den slutligt avgörande 
instansen —• är av så utomordentligt vidsträckt omfattning och 
så mångskiftande natur, och styrelsens beslut eller förslag" 
kunna ha så vittgående ekonomiska konsekvenser både för sta­
tens järnvägar och för landets hela ekonomiska liv, att det 
måste anses synnerligen angeläget att skapa största möjliga ga­
rantier för allsidigt genomtänkta och övervägda, mogna och 
kloka beslut. Dessutom anser kommissionen det synnerligen 
önskligt och för rörelsens utövande fördelaktigt, att styrelsen 
vid sin verksamhet åtnjuter stor auktoritet och mötes av allmän-

1) Betänkande och förslag angående Statens järnvägars ekonomi, 
Del II , Sthlm 1921. 

Marcus. S. J. 7 
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hetens förtroende. En kollegial styrelse, bestående av ett 
mindre antal besluts- och ansvarsdelaktiga framstående män, 
borde såväl giva de bästa garantier för en fullgod ledning och 
kloka beslut som ock förläna järnvägsstyrelsen tillbörlig aukto­
ritet och låta dess verksamhet mötas med förtroende. Härtill 
kom såsom ett förstärkande ytterligare motiv, att kommissio­
nen föreslår en vidgad befogenhet för styrelsen, vilken den 
anser ej kunna ifrågakomma utan styrelsens fullt tillfredsstäl­
lande sammansättning. 

De sålunda föreslagna nya ledamöterna av järnvägsstyrelsen 
böra enligt kommissionen i främsta rummet hämtas från det 
ekonomiska livets, särskilt näringarnas, område, eller, allmän­
nare taget, bland personer med vidgade ekonomiska insikter 
och kännedom om näringslivets behov. Med all kraft fram-
hålles, att ledamöterna icke skola ingå i styrelsen såsom repre­
sentanter för en viss näringsgren eller ett visst särintresse. De 
böra tillsättas uteslutande för att med den personliga skicklig­
het, varöver de förfoga, samfällt förvalta statens järnvägar 
på bästa sätt. Det är på andra områden förvärvad duglighet, 
som behöver tillföras styrelsen, icke kontrollanter för beva­
kande av specialintressen. Politiska synpunkter böra ej heller 
få öva inflytande på valet av styrelseledamöter — politiska 
personligheter böra ej på grund av denna sin egenskap insättas 
i styrelsen. 

Ledamöterna skola i första hand deltaga i styrelsens beslut 
(såväl de definitiva som framställningar till statsmakterna) i 
alla mer betydelsefulla frågor och därmed bära ansvaret för 
statens järnvägars allmänna ledning. De skola sålunda exem­
pelvis deltaga i frågor, som röra taxeväsendet, den allmänna 
personalpolitiken, tidtabellspolitiken, utvidgningsarbeten och ny­
investering av kapital. Utöver detta direkta deltagande i vik­
tigare ärenden böra ledamöterna jämväl förskaffa sig över­
blick över och förvissning om, att hela arbetet inom järnvägs­
förvaltningen förlöper under tillfredsställande former, för att 
i motsatt fall avgöra, på vilka punkter reformsträvandena böra 
insättas, och taga initiativ till förbättringar. 
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Kommissionen påpekar, att dess förslag erbjuder en ganska 
fullständig analogi till den vid all större privat företagsamhet 
gängse aktiebolagsformen, där ansvaret väl i första hand vilar 
på verkställande direktören men där denne dock har att i vik­
tigare frågor inhämta direktiv från bolagsstyrelsen, som säker­
ligen icke underlåter att hålla sig underkunnig om, att affärs­
rörelsen i stora drag förlöper på tillfredsställande sätt. 

Skillnaden mellan kommissionens förslag och den hittills 
tillämpade fullmäktigeinstitutionen är, att kommissionen före­
slår dels beslutsdelaktighet och dels en vidsträcktare omfattning 
av uppgift och ansvar. Fullmäktige, som, genom föreskrift och 
praxis, närmast blivit endast rådgivare åt styrelsen, ha på 
grund härav icke tillfört verket de fördelar, som kunde vinnas 
genom en kollegial styrelse av föreslagen typ. 

Ledamöterna skola utan föregående förslag från olika kor­
porationer e. d. tillsättas av regeringen. Antalet skall 
vara sex och mandattiden fyra år med förnyelse av halva 
styrelsen vartannat år, varvid omval kan ske. 

I generaldirektörens ställning såsom verkets verklige chef 
och den för dess skötsel i främsta rummet ansvarige åsyftas 
ingen förändring. Han skall vara styrelsens ordförande. Den 
omständigheten, att han i viktigare frågor delar ansvaret med 
andra framstående män, medför enligt kommissionens mening 
icke ett försvagande av hans chefsställning, så länge nämligen 
samförstånd och samverkan förefinnes. Skulle det brista i detta 
hänseende, vore givetvis en ohållbar situation uppkommen, som 
ej kunde lösas på annat sätt än genom personombyten. 

De nuvarande ledamöterna i järnvägsstyrelsen, nämligen 
överdirektörer, överingenjörer och byråchefer, skola icke vidare 
vara ledamöter, men eljest blir deras ställning oförändrad så­
som biträden och rådgivare, samt (beträffande överingenjörer 
och byråchefer) föredragande inom styrelsen med reservations­
skyldighet. 

En reservant inom kommissionen uttalar tvivelsmål om rik­
tigheten av den vid kollegialsystemet knutna förhoppningen, 
att denna skulle representera ett bättre omdöme, än vad som 
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kan förefinnas hos generaldirektören. Man behövde ej leta 
länge för att bland kollegiala styrelser inom och utom statsför­
valtningen finna dem, som under krisåren gissat fel ifråga om 
kommande ekonomiska förhållanden, även i de fall, då styrelse­
ledamöterna varit rikt utrustade med de egenskaper, kommis­
sionen förutsatte hos en blivande kollegialstyrelse för statens 
järnvägar. Stor fara förelåge vidare för, att styrelsens beslut 
ej komme att präglas av målmedvetenhet och konsekvens, om 
än den ena, än den andra riktningen erhölle majoritet. Gene­
raldirektörens ansvarskänsla och initiativkraft komme att av­
trubbas i den mån styrelsen underkände hans förslag, och slit­
ningar kunde lätt uppkomma inom styrelsen till allvarligt men 
för dess verksamhet. Styrelsens medlemmar kunde nämligen 
ej förväntas ha samma personliga tillit till generaldirektören 
som privata bolagsstyrelser för sin verkställande direktör, vil­
ken i regel vore utsedd på grund av det förtroende, som just 
styrelsens ledamöter hyste för honom. Ärendenas behandling 
bleve långsammare, enär föredragningen måste förberedas med 
hänsyn till styrelsens utom chefen ej sakkunniga ledamöter. 
Farhågor kunde även uttryckas för, att regeringen på grund 
av politiska eller andra skäl ej med nödig kraft komme att 
tillse, att styrelsens ledamöter alltid vore i synnerligen hög grad 
lämpade för sitt värv. 

Ehuru reservanten sålunda varit mest benägen tillstyrka ett 
bibehållande av den nuvarande styrelseformen i oförändrat 
skick, föreslog han likväl en "kompromissform", enligt vilken 
den beslutande styrelsen skulle bestå av generaldirektören och 
två ledamöter utom verket. 

En annan reservant, som obetingat ansluter sig till kommis­
sionens förslag om kollegial styrelse och dess befogenhet, vill 
dessutom anordna ett s. k. förvaltningsråd eller förstärkt 
styrelse på exempelvis fjorton personer, rekryterade på samma 
sätt som den kollegiala styrelsen, men där riksdagen bör vara 
företrädd genom några representanter och där ävenledes de 
anställda böra beredas plats. Samtidigt bör en förhandlings­
ordning genomföras för behandling av personalens lönefrågor 
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efter mönster av det vid de enskilda järnvägarna tillämpade 
systemet. Sedan dessa förutsättningar skapats, böra stats­
makterna på denna förstärkta styrelse överlåta för viss tid, 
exempelvis tio år, beslutanderätten i ett flertal viktiga frågor 
(taxor, löner och pensioner), som nu falla under regeringens 
eller riksdagens avgörande.1) 

Kommissionsmajoriteten diskuterar i sitt utlåtande även för­
valtningsrådstanken. Den påpekar, att ett dylikt system till-
lämpas i åtskilliga främmande länder (bl. a. Schweiz, Italien 
och Frankrike). Kommissionen anser emellertid denna insti­
tution mindre fördelaktig än en kollegial styrelse, "så till vida 
som den medför en splittring av bestämmanderätten på två 
olika instanser, styrelsen och förvaltningsrådet". Om det vore 
möjligt att till förvaltningsrådet delegera en större del av stats­
makternas befogenhet än till en kollegial styrelse, skulle en dylik 
anordning "måhända ändock kunna tillerkännas företrädet". 
Men detta skulle förutsätta, att förvaltningsrådet genom sin 
sammansättning utbildades till en verklig delegation av rege­
ring och riksdag, särskilt avsedd för den statliga affärsverksam­
hetens skötsel. En sådan eventualitet anser kommissionen 
emellertid icke böra ifrågakomma och finner således icke an­
ledning att förorda ett förvaltningsråd i stället för eller ovanpå 
en kollegial styrelse. 

Järnvägsstyrelsen, som år .1923 avgivit utlåtande2) över stats-
baneekonomikommissionens organisationsförslag, påvisar, att 
den varje gång ett mera ingripande förslag till ändring av för­
valtningens översta ledning framkommit, understrukit vådorna 
av en omstörtning av den bestående styrelseformen och det till­
rådliga i att här, såsom på andra områden, bygga på det bestå-
endes grund. Kommissionens förslag innebär, enligt styrelsen, 
ett underskattande av såväl de nuvarande järnvägsfullmäktiges 
som övriga styrelseledamöters allmänna begrepp och erfarenhet 
och ett överskattande av utomståendes både insikt i järnvägs­
frågor och objektivitet. Visserligen är statens järnvägars verk-

J) J f r vidare härom sid. 124. 
-) Underdånigt utlåtande den 22 mars 1923. Manuskript. 
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samhetsfält av den omfattning, att styrelsen i en eller annan 
form bör tillföras element från det allmänna livet. Men man 
måste ställa sig tveksam inför kommissionens förslag till för­
verkligande av det yttre lekmannainflytandet. Det torde vara 
nödvändigt, att jämvikt råder mellan å ena sidan järnvägs­
intresset och å andra sidan det yttre intresset och ej vara till­
rådligt att förlägga tyngdpunkten ifråga om avgörandet till 
personer, hämtade från större industrier, finansvärlden 
m. m. Bestämmanderätten överskjutes i betänklig grad till 
dessa, som sakna fackkunskap, men måhända ha ekonomisk 
nytta eller skada av de beslut, som fattas, och man undanskjuter 
såväl chefen, vilken i allt fall först och främst får bära an­
svaret för verkets skötsel, som ock de jämte honom befintliga 
fackmännen. Redan nu tillföres genom fullmäktige nödig in­
sikt på affärslivets område. Dessa ledamöter av styrelsen ha 
under senaste femårsperioden deltagit i för varje år i medeltal 
något över 100 ärenden, under de senare åren i än högre ut­
sträckning än vad denna medeltalssiffra angiver. Dessutom 
har i en mängd frågor, särskilt taxe- och tidtabellärenden, sam­
råd ägt rum mellan fullmäktige och chefen eller föredragan­
dena. 

Den av kommissionen uppdragna jämförelsen med förhållan­
dena i ett bolag vore missvisande, enär styrelseledamöterna i 
bolagen ha ett eget ekonomiskt intresse av, att bolagets affärer 
skötas på mest inbringande sätt, men de föreslagna affärsleda­
möterna i järnvägsstyrelsen ej äro ekonomiskt intresserade i 
företaget utan måhända snarare befinna sig i den ställning, 
att dem näraliggande ekonomiska intressen stå i viss motsats till 
statens järnvägars. 

Olägenheterna av förslagets antagande förklarar styrelsen 
sammanfattningsvis bestå i 1) "svårigheterna, för att ej säga 
omöjligheten, av nöjaktig avveckling och behandling av den 
mångfald ärenden, som enligt kommissionens förslag skulle 
dragas till den kollegiala styrelsen", 2) "hämmande till skada 
för verket av initiativkraften hos såväl verkets chef, den för 
förvaltningen dock i främsta rummet ansvarige, som hans nu-
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varande medhjälpare", samt 3) "faran for införande utifrån av-
inflytelser, ej överensstämmande med de statsekonomiska syn­
punkterna". 

Syftemålet att i förekommande större och betydelsefulla 
ärenden från utom verket varande män tillföra styrelsen en 
större fond av erfarenhet, kan enligt styrelsens mening enklast 
och smidigast vinnas genom ett vidgat deltagande i förvalt­
ningen från fullmäktiges sida. Detta skulle närmast ske ifråga 
om ärenden av praktisk-ekonomisk innebörd samt genom sådana 
ändringar i instruktionen, att tydligt fastsloges, att fullmäktig 
vore, liksom annan ledamot av styrelsen, delaktig i ansvarig­
heten för beslut i ärende, vid vars avgörande han närvarit och 
där han ej antecknat skiljaktig mening till protokollet. 

En av järnvägs fullmäktige har till detta styrelsens utlåtande 
fogat det uttalandet, att han liksom styrelsen icke kunde till­
styrka någon förändring till kollegial styrelseform. Det vore 
nämligen ingalunda säkert, att härigenom medfördes något 
bättre resultat i tillämpningen, än det som erhålles med den 
nuvarande organisationen. Däremot anser reservanten att, om 
en ändring i den nuvarande organisationen skulle anses erfor­
derlig, den snarare borde gå ut på att ersätta järnvägs fullmäk­
tige och det ytterst sällan sammankallade järnvägsrådet med 
en rådgivande institution, som skulle bestå av personer med 
sakkunskap inom olika områden, och vilka generaldirektören 
ägde med största frihet tillkalla vid olika tillfällen, en eller 
flera, för att lämna råd i frågor, där han anser, att tillräcklig 
sakkunskap icke föreligger inom järnvägsstyrelsen. 

7. 

Järnvägsstyrelsens inre organisation, d. v. s. byråindel­
ningen och fördelningen av ärendena mellan byråerna, har 
egentligen endast undantagsvis gjorts till föremål för offentlig 
diskussion. I den mån arbetets omfattning ökats kvantitativt 
och kvalitativt, ha nya byråer i staten begärts och beviljats, och 
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har styrelsen tämligen fritt med regeringens medverkan kunnat 
bestämma arbetsfördelningen emellan dem. 

Statsbaneekonomikommissionen har emellertid i detta av­
seende framställt ett par förslag, som förtjäna uppmärksamhet. 
Dessa avse att inom styrelsen skapa organ för två betydelse­
fulla grupper av ärenden, som beröra verkets alla olika delar, 
nämligen personal- och allmänna ekonomiärenden. Dessa frå­
gors handläggning har hittills varit splittrad på flera byråer, 
varvid en avsevärd del fördelats på såväl administrativa som 
kameralbyråerna, utan att någon av dessa, enligt kommissionens 
mening, haft ett sammanfattat väsentligt ansvar för någondera 
ärendesgruppen i dess helhet. Kommissionen förordar därför 
dels inrättandet av en särskild personalavdelning eller perso­
nalbyrå, vars chef i vidsträcktaste bemärkelse skall vara an­
svarig för verkets personalangelägenheter, dels ock att all­
männa ekonomiska ärenden, som icke enbart beröra en viss 
bestämd tjänstegren, skola handläggas av ett speciellt för ekono­
miska frågor kompetent organ, lämpligen på det sätt, att avdel­
ningen för ekonomiska utredningar inom administrativa byrån 
ombildas till en byrå under särskild byråchef, samt att till 
denna byrå sammanföras alla ekonomiska ärenden av alfmän 
natur. I vidare utveckling av denna tanke uttalar kommissionen 
sympati för en anordning, varigenom hos en särskild överdirek­
tör eller ekonomichef sammanfördes alla frågor, som äro av 
avgörande betydelse för verkets ekonomi, d. v. s. dels de 
taxepolitiska frågorna, dels de under den föreslagna ekonomi­
byrån hörande allmänna ekonomiska ärenden, samt dels ock 
ett allmänt övervakande av sådana hos olika byråer handlagda 
ekonomifrågor, som på grund av sin större betydelse spela en 
mera avgörande roll för det totala ekonomiska resultatet. 

Vidare föreslår kommissionen indragning av kameral- och 
första trafikbyråerna samt snävare avgränsning av administra­
tiva byråns arbetsuppgifter. Då två nya byråer föreslås, men 
samtidigt två bestående byråer skulle indragas, skulle byrå­
antalet således förbli oförändrat. 
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Järnvägsstyrelsen, som i sitt utlåtande över statsbaneekonomi-
kommissionens förslag erinrar om, att den under år 1921 fram­
ställt vissa förslag i samma riktning, uttalar i sak sin anslutning 
till kommissionens förlag om särskilda personal- och ekonomi­
byråer, men förordar dock, att frågans slutliga avgörande må 
tillsvidare anstå. 

B. Linje förvaltningen. 

1. 

Den med 1863 års ingång inrättade styrelsen för statens 
järnvägstrafik bestod, såsom i det föregående angivits, utom 
av generaldirektören och en byråchef, av tre intendenter. Dessa 
sistnämnda utövade utom sitt ledamotskap i styrelsen även en­
var inom sitt distrikt befälet och uppsikten över dess personal, 
förvaltning, uppbörd och material. Vid varje distrikt voro 
under intendenten anställda chefer för distriktets tre avdel­
ningar, trafik-, maskin- och banavdelningarna. 

Sammanslagningen hos intendenterna personligen av funktio­
nerna som ledamot i styrelsen och chef för ett distrikt ute på 
linjen upphörde genom 1866 års omorganisation, varigenom två 
av intendenterna blevo helt styrelseledamöter och deras distrikt 
berövades den sammanhållande chefen, medan den tredje inten­
denten bibehölls i sin befattning till år 1871, då befattningen 
indrogs. 

Ända till 1897 års organisationsreform bibehölls sedan i stort 
sett denna anordning av linjeförvaltningen. I stället för det 
under statsbanornas första år tillämpade systemet, där varje 
distrikt representerade en organisatorisk enhet med en särskild 
chef i spetsen, så karakteriseras perioden 1869—1897 av en 
linjeförvaltning, som inom distriktet är delad på fyra avdel­
ningar (utom de tidigare nämnda även en byråavdelning), sins 
emellan tämligen oberoende. Varje avdelningsföreståndare hade 
en relativt obetydlig självständig beslutanderätt och sorterade 
närmast direkt under den överdirektör i styrelsen, dit hans 
ärenden hörde. Av de tre avdelningsföreståndarne (ban-, 
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maskin- och trafikdirektörerna) förordnade styrelsen visser­
ligen en att vara tjänstförrättande intendent samt att vid sidan 
av sin befattning som avdelningsföreståndare förestå distrik­
tets byråavdelning. I egenskap av intendent skulle han söka 
arbeta för sammanhållningen mellan de olika avdelningarna. 
Denna verksamhet blev emellertid faktiskt av ringa betydelse, 
och man kunde under denna period, under vilken distriktens 
antal utökades från tre till sex, i den mån bannätet växte, icke 
tala om någon samlad distrikts förvaltning. 

1893 års järnvägskommitté kritiserade ingående den nu skis­
serade linjeförvaltningen, vilken den fann utmärkt av många 
olägenheter och ägnad att skapa för stark centralisation. Kom­
mittén ville i stället skapa en starkare organisation av distrikts­
förvaltningarna. I spetsen för varje distrikt skulle ställas en verk­
lig chef, distriktschefen, vilken likväl samtidigt skulle vara före­
ståndare för den viktigaste avdelningen, trafikavdelningen, samt 
för byråavdelningen. Genom denna befattnings inrättande 
skulle den nödiga enheten och sammanhållningen inom förvalt­
ningen kunna uppnås. Tillsammans med föreståndarne för 
ban- och maskinavdelningarna skulle distriktschefen bilda en 
distriktsförvaltning, som skulle sammanträda till överläggning 
och beslut i alla viktigare ärenden, där samarbete mellan avdel­
ningarna borde ske. Distriktschefen skulle i denna församling 
(en järnvägsstyrelse i förminskad skala!) ha ensam beslutande­
rätt och övriga ledamöter reservationsrätt. 

De nya distriktsförvaltningarna skulle få vidgad befogenhet 
genom överflyttning av åtskilliga grupper av ärenden, som dit­
tills avgjorts av styrelsen. Denna skulle härigenom avbelastas 
och kunna genom tätare inspektionsresor övervaka linjetjänsten. 
Distriktens storlek skulle ökas och sålunda antalet minskas från 
sex till fyra, vilket nödvändiggjorde en uppdelning för trafik­
avdelningens vidkommande av varje distrikt på särskilda trafik­
sektioner under befäl av trafikinspektörer. 

Kommitténs förslag vann i huvudsak statsmakternas god­
kännande och trädde i tillämpning genom 1897 års instruktion. 
År 1902 ökades distriktens antal till fem. 
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Redan 1906 års järnvägskommitté tog emellertid ånyo upp 
frågan om distrikts förvaltningen. Kommittén ansåg, att 1897 
års reform haft endast ringa påföljd ifråga om avlastning av 
styrelsens arbetsbörda, i det att vid bestämmandet av gränsen 
mellan styrelsens och distrikts förvaltningens arbetsområden 
icke tillräckligt följts grundsatsen, att intet ärende bör av­
göras av högre myndighet, än som erfordras. Dessutom sak­
nades, enligt kommitténs mening, alltjämt en verkligt enande 
och sammanhållande kraft inom distrikten, enär distriktschefen 
icke fått den chefsställning, som avsetts, varjämte distriktsför­
valtningarna överhuvud icke erhållit den självständiga ställ­
ning, som motsvarade deras yttre organisation. 

Kommittén föreslog därför skapandet av starka distriktsför­
valtningar, till vilka avgörandet av löpande ärenden skulle i så 
stor utsträckning som möjligt förläggas. Till bestämning av 
gränsen mellan styrelsens och distriktsförvaltningarnas befo­
genhetsområden formulerade kommittén normen, att ledningen 
av statens järnvägs förvaltning skulle utövas av järnvägsstyrel­
sen och skötseln av förvaltningen åligga linjemyndigheterna. 
Distriktschefen skulle slutligen erhålla en verklig chefsställning 
och icke förena denna sin befattning med föreståndarskap för 
någon avdelning. 

Detta kommittéförslag godkändes av statsmakterna, och 
trädde den därpå grundade organisationen i kraft genom 1907 
års från år 1908 tillämpade instruktion, som i huvudsak allt­
jämt gäller i denna del. Den senaste instruktionen, av år 1920, 
har endast uttryckligare framhävt distriktschefens ledare­
ställning. 

2. 

Enligt nu gällande instruktion förvaltas varje distrikt av en 
distriktsförvaltning, bestående av en distriktschef, som är 
distriktets chef, samt en bandirektör, föreståndare för banavdel­
ningen, en maskindirektör, föreståndare för maskinavdelningen, 
och en trafikdirektör, föreståndare för trafikavdelningen. I 
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distriktsförvaltningen ingår därjämte vid föredragning av för­
rådsärenden en förrådsintendent, föreståndare för förrådsavdel­
ningen, samt vid föredragning av vissa ärenden av rättslig, ad­
ministrativ eller kameral natur en distriktssekreterare och om­
budsman. 

Under distriktsförvaltningarna, vilka för närvarande äro fem 
till antalet (Stockholm, Göteborg, Malmö, Östersund och 
Luleå), lyda inom varje ban-, maskin- och trafikavdelning ett 
antal sektioner samt vidare personal för signal- och telegraf­
tjänsten. 

Antalet högre befattningshavare inom linjeförvaltningen 
framgår av följande sammanställning: 

Distrikt sbefäl 

Distriktschefer 5 
Bandirektörer 5 
Maskindirektörer 5 
Trafikdirektörer 5 
Förste baningenj örer 5 

„ maskiningenjörer 5 
„ trafikinspektörer 5 

Förrådsintendenter 5 
Distriktssekreterare 5 

Sektionsbefäl 

Förste baningenj örer 8 
Baningenj örer 16 
Förste maskiningenjörer 5 
Maskiningenjörer 9 
Förste trafikinspektörer 11 
Trafikinspektörer 9 
Signalingenjörer 5 
Telegraf ingenjörer 5 
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Ett schema för distriktsförvaltningen ter sig på följande 
sätt: 

D i s t r i k t s c h e f 
(5 distrikt) 

Bandirektör Maskindirektör Trafikdirektör 

Distriktssekreterare Förrådsintendent 

Baningenjörer, Signalingenjörer Telegraf ingenjörer 
föreståndare för ban-

sektion. 

Maskiningenjörer, Trafikinspektörer, 
föreståndare för maskinsektion. föreståndare för trafiksektion. 

Av de bestämmelser, som äro utfärdade angående de ären­
den, vilka distriktsförvaltningarna få avgöra utan styrelsens 
hörande, framgår, att distriktens huvuduppgifter äro dels att 
utöva uppsikt och inspektion över sektionsbefälet och all per­
sonal och över distriktets hela skötsel, samt därmed ansvara 
för en i alla avseenden tillfredsställande och ekonomisk skötsel, 
dels att uppehålla den nödiga kontakten mellan järnvägen och 
trafikanterna, och dels att tillhandagå järnvägsstyrelsen med 
alla erforderliga upplysningar och utredningar angående den 
lokala järnvägstjänsten samt med förslag till förbättringar så­
väl ifråga om tjänstens utförande som angående tillfredsstäl­
lande av trafikanternas krav. 

3. 

Liksom alla förutvarande järnvägskommittéer, som till när­
mare dryftande upptagit linjeförvaltningens organisation, så 
uttalade även statsbaneekonomikommissionen år 1921, att de 
reformer, som i detta avseende genomförts, icke lett till åsyftat 
resultat. Såväl 1893 som 1906 års kommittéer strävade att 
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finna sådana ärenden, som kunde självständigt avgöras av 
distrikts förvaltningarna, utan att underställas järnvägsstyrelsen, 
och sökte även genomföra en dylik omplacering samt i samband 
därmed skapa "starka" distriktsförvaltningar. Alla dessa ären­
den voro emellertid av relativt liten betydelse och måste i 
själva verket vara det, enär man näppeligen kan ifrågasätta, 
att till distriktsförvaltningarnas befogenhet skulle överflyttas 
ärenden, som äro avgörande för det väsentliga i järnvägs­
arbetets skötsel, såsom t. ex. tidtabells-, taxe-, byggnadsfrågor 

o. s. v. 
Den grundläggande anmärkningen mot nuvarande linjeorga­

nisation finner kommissionen vara, att flera olika, sinsemellan 
över- och underordnade befälsinstanser eller förvaltningsorgan, 
äro delaktiga i handhavandet av den löpande tjänsten. Därige­
nom uppstår en icke önskvärd splittring i befälsföringen över 
det dagliga arbetet, en allt för stor och följaktligen dyrbar ad­
ministrationsapparat samt, sist men icke minst, alltför tunga 
och komplicerade arbetsformer, som i all synnerhet giva sig 
tillkänna därigenom, att den dagliga löpande tjänstens angelä­
genheter i avsevärd utsträckning måste avhandlas skriftligen, 
vilket tydligen ej kan vara ändamålsenligt vid en vidlyftig prak­
tisk affärsrörelse. De båda befälsinstanser, distriktsförvalt­
ningarna och sektionsledningarna, som under järnvägsstyrelsen 
ha att sköta järnvägstjänsten, ha olika arbetsuppgifter och 
befogenheter inom samma verksamhetsområde, varigenom be­
fälsföringen över det dagliga arbetet splittras på två under­
instanser med viss oklarhet ifråga om arbetsfördelningen dem 
emellan. Olägenheten av denna dubbla instansbildning under 
styrelsen förstärkes ytterligare därigenom, att dessa båda in­
stanser likväl ej handha hela den direkta skötseln av den lö­
pande linjetjänsten, utan är även styrelsen direkt delaktig i 
skötseln. Icke blott två utan tre instanser deltaga således i 
förvaltningsarbetet. Vid en sådan uppdelning kan det icke 
undvikas, att ärendenas behandling blir tung och arbetskrä-
vande och speciellt leder till skriftlig handläggning i stor om­
fattning. Den mot statsbaneförvaltningen ofta framställda 
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anmärkningen om ett vidlyftigt "skriveri" har fått näring av 
den rika instansbildningen. 

I den förefintliga organisationen intaga distriktsförvaltning­
arna en mellanställning mellan det egentliga ledande och över­
vakande organet, nämligen järnvägsstyrelsen, och de direkt 
verkställande organen, nämligen sektionerna. Distrikts förvalt­
ningarna själva utgöra sålunda varken ett direkt verkställande 
och driftskötande organ eller ett med nämnvärd självständighet 
övervakande och ledande organ. På grund härav är dessa för­
valtningars ställning svag och fyller icke en uppgift, som mot­
svarar varken deras formella ställning i organisationen eller 
deras starka sammansättning med ett stort antal högt kvalifi­
cerade arbetskrafter. Distrikts förvaltningarna synas vara in­
passade i den organisatoriska konstruktionen såsom ett led, 
som icke är utsatt för belastningen av en verklig, självständig 
uppgift. De böra sålunda kunna antingen borttagas eller vä­
sentligt förändras. 

Lösningen finner statsbaneekonomikommissionen i en orga­
nisationstyp, där distriktsförvaltningar och sektionsledningar 
sammansmälts till en enhet, bestående av en chef för distriktet 
samt honom omedelbart underställda sektions föreståndare, 
placerade jämte chefen på distriktets huvudort. Distrikten 
göras flera och mindre än de nuvarande (antalet föreslås till 
nio). Avdelningsföreståndarne samt deras närmaste män och 
expeditioner bortfalla fullständigt och därmed även den sär-
instans, de representera. Den lokala befälsmyndigheten för ett 
distriktsområde kommer sålunda att utgöra ett enda organ, be­
stående av chefen tillsammans med sektionsföreståndarne. 
Arbetet inom denna myndighet är baserat på direkt personligt 
samarbete mellan chefen och sektionsföreståndarne och ersattes 
den skriftliga handläggningen så gott som fullständigt med 
muntligt personlig samverkan. Avgränsningen mellan styrel­
sens och linjeförvaltningens arbetsuppgifter undergår genom 
kommissionens förslag ej någon förändring. 

Förslaget medför en avsevärd minskning av antalet förvalt­
ningspersonal och därmed kostnadsminskning. Enligt kom-
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missionens beräkningar skulle inom de högre tjänsterna inbe-
sparas 33 befattningar med omkring 400,000 kronor årlig lön 
(incl. dyrtidstillägg). 

Ett par av kommissionens ledamöter ansågo sig ej kunna 
förorda majoritetens förslag i föreliggande skick, men före-
slogo, att linjeorganisationen gjordes till föremål för ytterligare 
utredning. Ungefär samma förslag framställer järnvägsstyrel­
sen i sitt yttrande över kommmissionsbetänkandet. Detta hat-
av styrelsen underställts distriktsförvaltningarnas prövning och 
dessa ha enstämmigt avstyrkt det. Styrelsens avslagsskäl äro 
i huvudsak, att den av kommissionen föreslagna distriktschefen 
icke kan samtidigt leda och ansvara för hela distriktets lämp­
liga trafikskötsel och ekonomiska förvaltning, tillika över­
vaka expeditionsarbetet samt i tillfredsställande omfattning ut­
öva inspektionsverksamhet. Även sektionsföreståndarens till­
tänkta dubbelställning att å ena sidan vara arbetsledare samt 
inspekterande och kontrollerande myndighet, förhandla med 
ombud för trafikanter o. s. v. och å andra sidan över­
taga nuvarande avdelningsföreståndares värv kommer att bli 
alltför betungande och leda till, att ingendera arbetsuppgiften 
blir tillfredsställande löst. Vilken organisation, som än följes, 
kan skriftlig handläggning i viss utsträckning ej frånkommas. 
I vilken mån kommissions förslaget skulle minska behovet av-
kvalificerad arbetskraft, är svårt att överskåda — säkerligen 
komme minskningarna åtminstone till stor del att neutraliseras 
genom en behövlig ökning av andra personalgrupper. 

Styrelsen avstyrker sålunda kommissionens förslag, men vill 
därmed icke ha sagt, att ej förändringar i den nuvarande orga­
nisationen kunna vara påkallade och lämpliga att undersöka. 
En sådan undersökning bör emellertid ske inom styrelsen, där 
under de senare åren åtskilliga utredningar i detta syfte verk­
ställts. 

C. Järnvägsrådet. 

Den på 1880-talet arbetande s. k. taxekommittén upptog 
i sitt betänkande den sannolikt från de tyska stats järnvägarna 
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härrörande tanken på ett järnvägsråd, bestående av represen­
tanter för näringarna, som skulle tillhandagå järnvägsförvalt­
ningens ledning med råd i viktigare frågor. Tanken återupp­
togs av 1893 års järnvägskommitté och föranledde civilminis­
tern att vid framläggande för 1897 års riksdag av sitt med an­
ledning av denna kommittés arbete utarbetade förslag till järn­
vägsförvaltningens omorganisation meddela, att han hade för 
avsikt att framdeles förelägga regeringen förslag om ett järn­
vägsråds sammankallande. 

Detta sattes också i verket genom ett regeringsbeslut av år 
1901, enligt vilket ett järnvägsråd under åren 1902—04 skulle 
försöksvis inrättas och bestå av chefen för statens järnvägar 
som ordförande samt sju av regeringen utsedda ledamöter, före­
trädande olika näringsgrenar ävensom de statsfinansiella in­
tressena. Rådet, som skulle sammanträda en gång årligen eller 
oftare, om ordföranden funne det behövligt, hade till uppgift 
att lämna upplysningar och råd i ärenden, som anginge för­
hållandet mellan stats järnvägarna och dess trafikanter. I så­
dant avseende skulle rådet bland annat granska och yttra sig 
över förslag till ändringar i taxa, trafikreglemente och grunder 
för tåganordningen. Rådets verksamhet prolongerades sedan 
för åren 1905—07. 

I slutet av 1907 utfärdades nya bestämmelser angående rådets 
organisation. Antalet ledamöter ökades till 25, varav 3 skola 
utses av regeringen och de övriga av hushållningssällskapens 
ombud, av stadsfullmäktige i Stockholm, Göteborg och Malmö, 
av handelskammarmötet, av Sveriges allmänna handelsföre­
ning, av exportföreningen, sjöfartsföreningen, redareföre­
ningen, järnkontoret, trävaruexportföreningen, trämasseföre­
ningen, cellulosaföreningen, industriförbundet och Sveriges 
hantverksorganisation. Därjämte har svenska järnvägsföre­
ningen rätt att låta sig representera genom ombud, som äga del­
taga i förhandlingarna, men ej i besluten. 

Järnvägsrådet har under hela tiden sedan 1902 varit samman­
kallat endast 13 gånger, d. v. s. ungefär en gång om året. 
Trots den stora fond av erfarenhet från skilda områden, som 

Marcus. S. J. g 
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där varit samlad, har betydelsen av dess arbete sannolikt varit 

ringa. 
I en regeringsproposition år 1920 berördes frågan om denna 

institution och ifrågasattes, huruvida den borde bestå eller ej, 
men intogs icke bestämd ståndpunkt till spörsmålet. 

Statsbaneekonomikommissionen, vilken, såsom i det föregå­
ende angivits, föreslår en kollegial järnvägsstyrelse med leda­
möter från näringslivet, finner av denna anledning behovet av 
ett järnvägsråd mindre framträdande samt förordar, att det ej 
längre bibehålies, varvid kommissionen likväl understryker, att 
det givetvis är regeringen obetaget att vid eventuellt förekom­
mande behov inkalla representanter för industrien och intres­
sen att höras i någon fråga, som berör dem. 

Järnvägsstyrelsen opponerar mot detta förslag och anser, att 
järnvägsrådet har betydelse för lämnande av goda råd i sär­
skilt betydelsefulla frågor rörande förhållandet mellan järn­
vägarna och trafikanterna. Det bör sålunda bibehållas, men 
sättet för dess ledamöters utseende förenklas och även med­
lemsantalet minskas. Liksom nu bör det emellertid samman­
träda endast efter kallelse av regeringen för varje särskilt fall. 

D. Järnvägsärendenas avgörande. 

1. 

1867 års riksdag anhöll att få årligen mottaga förslag å samt­
liga de kostnader och utgifter, som voro förenade med trafiken 
på statens järnvägar, upptagande jämväl tjänstemännens av­
löning och de förbehåll beträffande kostnadsstatens tillämpning, 
som voro nödiga. Tillika skulle de förslag, som avgåves till 
nästpåfoljande riksdag, innefatta fullständig framställning rö­
rande de villkor, varunder tjänstemännen skulle komma att an­
ställas. Regeringen lät med anledning härav göra fyra särskilda 
förslag, nämligen till organisation av statens järnvägstrafiks 
förvaltning, till avlöningsreglemente för ämbets- och tjänste-
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män samt betjäning vid statens järnvägstrafik, till omkostnads­
stat för år 1869 samt till reglemente för antagande och ent­
ledigande m. m. av personalen. I särskild proposition till 
1868 års riksdag meddelades samtliga dessa förslag på grund 
av deras inbördes sammanhang, men överlämnades till riks­
dagens prövning och godkännande endast de huvudsakligaste 
bestämmelserna angående villkoren för tjänstemännens anställ­
ning samt grunderna för avlöningsstaten ävensom förslag till 
omkostnadsstat för år 1869. Beträffande sistnämnda förslag, 
varav endast slutsummorna upptogos i propositionen, hemställ­
des, att, därest högre utgifter än de upptagna skulle finnas un­
der år 1869 vara av behovet oundgängligen påkallade, rege­
ringen skulle få för nödiga utgifter i sådant fall anvisa gott-
görelse av trafikmedlen. Riksdagen godkände förslaget till om­
kostnader för år 1869 ävensom förslaget till bestämmelser om 
villkoren för tjänstemännens anställning samt de flesta grun­
derna för avlöningsstaten, men förklarade sig icke ha godkänt 
de övriga grunderna. 

I proposition till 1869 års riksdag förnyade regeringen fram­
ställningen om godkännande av sistnämnda grunder med vissa 
förändringar samt framlade förslag om anvisande från trafik­
medlen av ett förslagsanslag för 1870 års omkostnader. Enär 
regeringen tillika ansåg det vara lämpligt, att stadgande med­
delades för den ej sällan inträffande händelse, att till följd äv­
en växande trafik eller i övrigt förändrade förhållanden behov-
av nya anläggningar och byggnader uppstode, föreslog därjämte 
riksdagen att i detta hänseende godkänna följande bestäm­
melser : 

1) Ny anläggning eller byggnad av större omfattning, såsom 
ny station, ny reparationsverkstad eller dubbelspår mellan två 
stationer, finge ej vid redan till trafik upplåten statsbana verk­
ställas, förrän behovet blivit av riksdagen prövat och godkänt. 

2) Ifråga om erforderlig utvidgning av redan befintlig an­
läggning och byggnad eller verkställande av ny sådan av mindre 
betydenhet, såsom anordnande av hållplats, mötesplats eller dy­
likt, ägde Kungl. Maj :t besluta. 
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Riksdagen godkände med vissa modifikationer de föreslagna 
grunderna för avlöningsstaten, beviljade det begärda förslags­
anslaget av trafikmedel till 1870 års omkostnader, samt biföll 
de stadganden, Kungl. Maj :t föreslagit ifråga om nya anlägg­
ningar och byggnader med den ändring, att, då större utvidg­
ningar av stationer och bangårdar kunde föranleda lika betyd­
liga kostnader som nya anläggningar, även sådana större änd­
ringar borde underställas riksdagens prövning. 

De sålunda vid 1868 och 1869 års riksdagar uppställda regler 
för Kungl. Maj :ts och riksdagens myndighet ifråga om bestäm­
mande av järnvägsförvaltningens utgifter fortforo länge att 
tillämpas. Då Kungl. Maj :t ansåg ändring böra vidtagas i 
någon av de grunder för avlöningsstaten, vilka godkänts nämnda 
år, ingick Kungl. Maj :t vanligen till riksdagen med särskild 
framställning därom, liksom Kungl. Maj :t årligen meddelade 
riksdagen uppgift å de sannolikt förestående utgifterna vid 
järnvägstrafiken under nästkommande år, dels för drift och un­
derhåll, dels för nya byggnader och anläggningar och dels för 
nya inventarier, samt begärde ett förslagsanslag av trafikmedlen 
till deras täckande. Då i sådana fall nya anläggningar och 
byggnader, vilkas behövlighet enligt 1869 års .bestämmelser 
borde prövas av riksdagen, ansågos böra utföras med extra 
anslagsmedel, gjordes särskild framställning om sådana medels 
anvisande, något, som även ägde rum ifråga om en del anskaff­
ningar av rullande materiel. 

Vid beräkningen i statsverkspropositionen av statsverkets in­
komster upptogos järnvägstrafikmedlen med deras kalkylerade 
bruttobelopp. I skrivelse år 1877 uttalade emellertid riksdagen 
bl. a., att riksdagen funne det oegentligt, att i riksstaten 
upptoges såväl bruttoinkomsterna av järnvägstrafiken som ut­
gifterna för samma trafiks drift och underhåll. Järnvägstra­
fiken syntes nämligen böra betraktas såsom en utom statsför­
valtningen stående industri, vars omkostnader icke lämpligen 
borde år efter år skenbart stegra utgifterna. Vida lämpligare 
vore det enligt riksdagens åsikt, om med iakttagande därav, 
att arvodesstaten för trafikpersonalen reglerades av Kungl. 
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Maj :t och riksdagen, i riksstaten allenast intoges den behållna 
inkomst, som staten kunde för året påräkna av järnvägstrafi­
ken, därvid föregående års nettovinst kunde läggas till grund 
för beräkningen. Riksdagen anhöll därför, att Kungl. Maj :t 
ville i en blivande riksstat av järnvägstrafikmedlen upptaga 
allenast den behållning, staten kunde för året påräkna. 

Med anledning av denna anhållan föreslog Kungl. Maj :t 
1878 års riksdag att icke vidare bland anslagen under sjätte hu­
vudtiteln upptaga det för statens järnvägstrafik erforderliga 
beloppet, vilken framställning bifölls av riksdagen under ut­
talande, att frågor om ändring i de av Kungl. Maj :t och riks­
dagen gemensamt antagna avlöningsgrunderna fortfarande 
borde underställas riksdagens prövning. I sammanhang härmed 
uppfördes inkomsttiteln järnvägstrafikmedel i riksstaten med 
trafikinkomsternas beräknade nettobelopp.1) 

Sedan dess ha de framställningar, Kungl. Maj :t avlåtit till 
riksdagen angående nya byggnader och anläggningar samt an­
skaffning av rullande material vid de trafikerade järnvägarna, 
i regel avsett de erforderliga medlens anvisande genom extra 
anslag, som antingen uppförts å riksstaten eller ock anskaffats 
genom upplåning. 

'2. 

På grund därav, att de stadganden, som år 1869 fastställdes 
för att bestämma, när ifråga om nya byggnader och anlägg­
ningar framställning borde göras till riksdagen eller ej, voro 
ganska svävande samt i följd därav dylika frågor i vissa fall 
icke underställts riksdagen, varemot i andra fall ett omvänt 
förhållande ägt rum, hemställde 1894 års riksdag, att Kungl. 
Maj :t ville underställa riksdagens prövning frågor om sådana 
till- eller ombyggnader, vilka på grund av sin omfattning måste 
anses komma att medföra större kostnader. Med anledning av 
denna framställning anförde järnvägsstyrelsen, att riksdagen 
vid olika tillfällen erkänt, att förvaltningen av trafiken å sta-

*) En dylik anordning infördes för övriga statens affärsdrivande 
verk först efter forslag av 1910 års riksstatkommitterade. 
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tens järnvägar vore att anse lika med besörjandet av en industri 
i större skala, och att en större frihet rörande formen för för­
valtningen borde lämnas åt järnvägsstyrelsen, än som vore 
lämplig för andra ämbetsverk. Även Kungl. Maj :t hade fram­
hållit, att denna förvaltning ej borde genom allt för omfattande 
på förhand givna föreskrifter och begränsningar bindas i sin 
verksamhet och utveckling samt att den inkomst, som av järn­
vägsstyrelsen kunde vinnas, ytterst berodde på omdömet och in­
tresset hos styrelsen. Denna allmänna uppfattning av järn­
vägsförvaltningens ställning och verksamhet borde enligt sty­
relsens förmenande även göras gällande på frågor, som avsåge 
till- eller ombyggnader av större omfattning, och föranledde sty­
relsen att framhålla, hurusom i två avseenden inhämtandet av 
den blott under viss tid av året församlade riksdagens mening 
kunde motverka ett behörigt och ändamålsenligt handhavande 
av trafiken. Främst och tydligast framträdde underhållet av 
järnvägstrafikens dyrbara och viktiga byggnader av alla slag 
med krav på den för varje särskilt behov erforderliga skynd­
samheten vid verkställande av de åtgärder, som nödvändig­
gjordes av trafikens säkerhet eller fara för avbrott. Man be­
hövde blott tänka sig sådana fall, som att en större järnvägs­
bro kommit i det skick, att dess trafikerande innebure fara i ett 
eller annat avseende, eller att en sådan byggnad genom någon 
olyckshändelse rasade eller ock att någon av de för förvalt­
ningens skötsel oundgängligen nödvändiga husbyggnaderna för­
stördes genom eld, för att inse, att i sådana byggnadsfrågor, 
vilka ju heller icke avsåge annat än det egentliga underhållet, 
järnvägsförvaltningen icke borde av kostnadernas storlek vara 
förhindrad att med nödig skyndsamhet vidtaga erforderliga åt­
gärder. Vidare kunde inträffa, att vid någon del av statens 
vidsträckta järnvägsnät genom oförutsedda omständigheter en 
affär jämförelsevis hastigt erhölle en så betydlig utvidgning, 
att statens järnvägar ej kunde med för handen varande an­
ordningar ombesörja den ökade trafik, som krävdes. Eller ock­
så kunde en industriell anläggning erbjudas tillfälle till en 
affär i större skala, för vars tillkomst likväl en större spårut-
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vidgning av statens järnvägar förutsattes. I sådana fall som de 
två sistnämnda borde en järnvägsförvaltning kunna med erfor­
derlig snabbhet träffa anstalter för tillgodoseende av sålunda 
påkomna trafikbehov utöver de vanliga och därigenom på 
samma gång tillförsäkra statsverket en avsevärd ökning i in­
komster. Järnvägsstyrelsen, som således av riksdagens före­
varande anhållan icke borde vara förhindrad att fortfarande 
som dittills utan prövning av riksdagen verkställa smärre till— 
eller ombyggnader ävensom alla till det egentliga underhållet 
hörande arbeten, vare sig av större eller mindre omfattning, an-
s-dge sig med avseende å större om- och tillbyggnader böra för 
Kungl. Maj :t framhålla ändamålsenligheten därav att, om riks­
dagens framställning skulle vinna bifall, undantag åtminstone 
borde göras för det fall, att järnvägsstyrelsen hos Kungl. Maj :t 
gjort framställning om utförande av en om- eller tillbyggnad, 
som betingades av besörjandet av en för statsbanorna ekonomiskt 
fördelaktig ökad trafik, varav inkomsten eljest skulle utebliva 
antingen helt och hållet eller i alla händelser under den tid riks­
dagens beslut avvaktades. 

Kungl. Maj :t löste frågan på det sättet, att järnvägsstyrelsen 
år 1895 anbefalldes, att, därest behov uppstode av om- eller 
tillbyggnad, som på grund av sin omfattning måste anses komma 
att medföra större omkostnader, och som ej vore i den för året 
för nya byggnader och anläggningar gällande stat upptagen och 
ej heller kunde hänföras till sådana arbeten, som vore upp­
förda i den av Kungl. Maj :t för året fastställda omkostnads­
staten, ej låta företaga sådan byggnad, utan att frågan härom 
underställdes Kungl. Maj :ts prövning. 

Liksom anslag för nya byggnader och anläggningar i egentlig-
mening underställts riksdagens prövning, ha även andra an­
slagsfrågor av natur att öka järnvägens kapitalvärde alltid hän-
skjutits till riksdagens avgörande. 

Under senare tid ha järnvägsstyrelsens framställningar rö­
rande nya byggnader och anläggningar m. m. plägat uppdelas i 
följande huvudgrupper: 
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A. Nya byggnader och anläggningar, däri inberäknat bi. a. 
dubbelspårsbyggnader, linjeomläggningar, anordningar för 
elektrisk drift ävensom dispositionsanslag för oförutsedda 
och mindre arbeten. 

B. Nya statsbanebyggnader. 
C. Markförvärv. 
D. Rullande materiel. 
E. Införande av genomgående tryckluftbroms. 
F. Nya inventarier. 
G. Förlag. 

Även övriga frågor av natur att falla under riksdagens an­
slagsmyndighet ha givetvis överlämnats till riksdagens avgö­
rande, såsom inköp av enskilda järnvägar, anordnande av ång-
färjedrift o. s. v. 

3. 

Vid löneregleringen år 1907 och därpå följande löneregle­
ringar ha fullständiga förslag till avlöningsreglementen under­
ställts riksdagens prövning. Det senaste av dessa (1919), som 
avser samtliga kommunikations verk, inrymmer jämväl bestäm­
melser om arten av personalens anställning. I avlöningsregle­
mentena bestämmes bl. a., att visst antal ordinarie befatt­
ningar skall fastställas av Kungl. Maj :t och riksdagen gemen­
samt samt att övriga ordinarie befattningar fastställas av 
Kungl. Maj :t. 

Grunder för de under senare åren utgående dyrtidstilläggen 
avgöras även av riksdagen. Härvid är att märka, att de senare 
årens dyrtidstillägg, som i betydande mån inverkat på drifts­
resultatet, avgjorts utan att järnvägsstyrelsen haft tillfälle att 
yttra sig. 

Även beträffande den ordinarie personalens pensionsvillkor 
har förslag underställts riksdagens prövning, under senare 
tider (1910 och 1920) i form av fullständiga lagförslag. Riks­
dagen har ock godkänt grunder för icke ordinarie personals 



121 

pensionering (år 1917), liksom även för fyllnadspensioner åt 
sådana tjänstemän vid statens järnvägar, som förut tillhört av 
staten övertagen enskild järnväg. 

I samband härmed må nämnas, att yttranden i lönefrågor 
numera inhämtas från en för kommunikationsverken gemen­
sam lönenämnd, som enligt instruktion av år 1919 har att verk­
ställa utredning samt till Kungl. Maj :t avgiva yttrande och 
förslag till sådana kommunikationsverken berörande ärenden 
av huvudsakligen löneteknisk natur, vilka Kungl. Maj :t kan 
fmna lämpligt hänskjuta till nämnden. Dessutom skall nämn­
den med uppmärksamhet följa kommunikationsverkens utveck­
ling, såvitt densamma kan öva inverkan på löneförhållandena 
vid verken, och hos Kungl. Maj :t göra de framställningar be­
träffande dessa verks löneförhållanden, vilka nämnden finner 
påkallade. Nämnden har ock att i sin verksamhet eftersträva 
likformighet i kommunikationsverkens löneförhållanden. 

4. 

Slutligen må här framhållas, att, även om Kungl. Maj :t ägt 
befogenhet att utfärda vissa föreskrifter på ekonomiska eller 
andra områden berörande järnvägsväsendet, riksdagen dock i 
ett flertal fall ansett sig böra fästa Kungl. Maj :ts uppmärk­
samhet på ändring i dylika föreskrifter, likasom ett flertal 
motioner inom riksdagen förelegat i enahanda syfte. Framför 
allt har detta varit fallet på taxeväsendets område och särskilt 
under senare tid. 

Sålunda blev genom proposition till 1918 års riksdag riks­
dagen satt i tillfälle att yttra sig över föreslagna ändringar i 
järnvägstaxorna. 

Vid samma riksdag förelåg ock till behandling en motion 
inom andra kammaren om skrivelse till Kungl. Maj :t angående 
hänskjutande till riksdagens prövning av taxor för statens järn­
vägar samt telegraf- och telefonväsendet, vilken motion efter 
utlåtande av vederbörande utskott dock ej föranledde någon åt-
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gärd. Utskottet anförde, att, i den mån motionen kunde anses 
syfta till en vidsträcktare medverkan från riksdagens sida be­
träffande ifrågavarande taxors fastställande, utskottet ansåge 
det böra fastslås, att den av staten bedrivna verksamheten med 
avseende å såväl järnvägsdrift som telegraf- och telefonväsen­
det till sin natur vore sådan, att den betingade verksamhetens 
utövande under i görligaste mån affärsmässiga former. Om 
denna uppfattning syntes meningarna hittills icke hava varit 
delade, och det torde väl även kunna vitsordas, att erfarenheten 
givit stöd åt riktigheten av samma uppfattning. Det borde vid 
nu nämnda förhållanden enligt utskottets mening icke kunna 
betvivlas, att en väsentlig inskränkning i den möjlighet, som nu 
förefunnes att relativt snabbt åstadkomma den reglering av-
taxor o. d., vartill föreliggande ekonomiska förhållanden 
gåve anledning, skulle komma att medföra svårigheter för verk­
samhetens rationella bedrivande. Ställt åter inför spörsmålet, 
i vad mån riksdagen borde medverka vid fastställandet av 
grunderna för ifrågavarande taxor, ville utskottet ha uttalat, 
att utskottet funne det av andra kammarens tredje tillfälliga 
utskott redan år 1916 härutinnan gjorda uttalande1) äga giltig­
het och detta icke endast ifråga om telefonväsendet utan jäm­
väl beträffande järnvägs- och telegraftaxorna. En granskning 
av spörsmålet i hela dess vidd gåve vid handen, att genom­
förandet av ett visst taxesystem ofta nog förutsatte avgöran­
det av frågor, beträffande vilka det ur flere synpunkter finge 
anses vara av vikt, att representationen bleve satt i tillfälle att 
giva sin mening tillkänna. Som exempel kunde nämnas frågan 
om zontariffens införande vid statens järnvägar. Då det enligt 
utskottets uppfattning syntes kunna förväntas, att Kungl. Maj :t 
även framdeles läte sig angeläget vara, att vid förslag till större 
ändringar i gällande järnvägs-, telefon- och telegraftaxor in-

J) I åberopade utskottsutlåtande av år 1016 framhölls rörande tele­
fonväsendet, varom då endast var fråga, att utskottet ville framhålla 
den naturliga och berättigade önskan, som riksdagen måste hysa, att 
bli i tillfälle att ge sin mening tillkänna vid fastställande av de prin­
ciper, enligt vilka en den svenska allmänheten dagligen och stundligen 
så intimt berörande angelägenhet, som telefonväsendets organisation 
utgjorde, ordnades. 
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hämta riksdagens yttrande, trodde sig utskottet därutinnan se 
den bästa garanti för, att utvecklingen å här ifrågavarande 
område skulle ledas i sådan riktning, att de av utskottet fram­
hållna synpunkterna så långt möjligt vunne beaktande. 

I infordrat utlåtande över denna motion vid 1918 års 
riksdag framhöll järnvägsstyrelsen bl. a., att riksdagen ge­
nom att pröva och fastställa den ungefärliga nettobehållning, 
som statens järnvägar borde lämna, hade tillfälle att giva 
Kungl. Maj :t de direktiv, som från riksdagens sida kunde anses 
nödvändiga såväl ur statsbudgets- som skattesynpunkt. Det 
syntes väl icke behöva befaras, att Kungl. Maj :t skulle, med 
åsidosättande av riksdagens vid statsbudgetens fastställande 
framförda synpunkter och skäl, höja eller sänka taxan eller 
väsentliga delar därav på sådant sätt, att nettobehållningen 
därigenom skulle avsiktligt i väsentlig mån förminskas eller 
förstoras i förhållande till den av riksdagen godkända. Å 
andra sidan borde det ligga i regeringens hand, att därest den 
beräknade nettobehållningen på grund av en betydande ändring 
i konjunkturerna skulle äventyras genom ett bibehållande av 
gällande befordringsavgifter i oförändrat skick, kunna ingripa 
för att om möjligt säkerställa den en gång beräknade behåll­
ningen. De senare årens erfarenhet syntes ha givit övertygande 
exempel på nödvändigheten av en sådan anordning. Med de 
våldsamma prisförändringar å alla slags materialier m. m. 
och de stora växlingar i trafikförhållandena, som uppstått un­
der de senaste åren, hade det varit av ofantlig betydelse för 
statens järnvägar och statsverkets ekonomi, att av järnvägssty­
relsens framlagda förslag om taxeändringar kunnat vinna ett 
snabbt avgörande. Därest dessa förslag skulle ha framlagts 
för riksdagen, hade otvivelaktigt en avsevärd och dyrbar tid 
blivit förspilld. 

Direktiv rörande nettobehållningen har ock givits av riks­
dagen dels år 1918 och dels år 1919. 

År 1918 uttalade riksdagen i samband med begärt uttalande 
över förhöjda provisoriska tilläggsavgifter å statens järnvägar, 
att ur ren principiell synpunkt borde statens järnvägar icke 
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blott bära sina egna driftkostnader utan även lämna överskott 
till förräntning av det i statsbanorna, såsom helhet betrak­
tade, nedlagda kapitalet och att, om än under de extraordinära 
förhållanden, som rådde, denna grundsats ej syntes kunna upp­
rätthållas i full utsträckning, riksdagen likväl hölle före, att 
direkt förlust å driften, såvitt möjligt vore, borde förhindras. 

I samband med frågan om anslag för täckande av viss del av 
statens järnvägars driftsförlust under år 1918 framhöll ock 
1919 års riksdag den tvingande nödvändigheten av, att intet 
underlätes för att för framtiden söka åstadkomma ett tillfreds­
ställande resultat av den betydande gren av statsverksamheten, 
som statens järnvägar omfattade. 

5. 

Av förestående historiska redogörelse framgår, att befogen­
heten angående avgörande av statens järnvägar berörande ären­
den fördelar sig mellan riksdag, regering och järnvägsstyrel­
sen med underlydande linjeförvaltningar ungefärligen sålunda : 

I. RIKSDAGEN. 

.a. Ärenden fallande under riksdagens anslagsmyndighet. 
1. Nya byggnader och anläggningar vid de trafikerade stats­

banorna incl. dubbelspårsbyggnader, linjeomläggningar, 
anordningar för elektrisk drift o. d. 

Om- och tillbyggnader av natur att öka järnvägens 
kapitalvärde. 

2. Anläggande av nya statsbanor. 
Kungl. Maj :t bestämmer enligt riksdagens bemyndi­

gande de orter, banan skall genomgå. 
3. Markförvärv. 
4. Anskaffande av ny rullande materiel. 
5. Anskaffande av inventarier och ökat förlag. 
•6. Inköp av enskild järnväg, anordnande av ångfärjedrift 

och andra dylika åtgöranden, som kräva anslag. 
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7. Beräkning av den behållna inkomst av statens järnvägar, 
som skall upptagas i riksstaten. 

b. Personalärenden. 

1. Ordinarie personalens avlönings-, pensions- och anställ­
ningsvillkor. 

2. Icke ordinarie personalens allmänna pensionsvillkor. 
3. Antalet ordinarie befattningar i vissa högre grader 

(13—20 lönegraden). 

c. Ärenden av civillags natur. 

Hit höra: 1886 års lag angående ansvarighet för skada 
av järnvägsdrift, strafflagsbestämmelser för skadegörelse å 
järnvägsanläggning m. m., i expropriationslagen upptagna 
särskilda bestämmelser om expropriation för järnvägar, 
1920 års lag om vad vid anläggande av järnväg eller 
spårväg bör iakttagas till tryggande av närliggande marks 
torrläggning m. m. 

II. KUNGL. MAJ :T. 

Enligt gällande instruktion åligger det järnvägsstyrelsen att 
till Kungl. Maj :t avgiva förslag om eller underställa Kungl.. 
Maj :s prövning bl. a. följande ärenden: 

Rörande statens trafikerade järnvägar: 

a. järnvägstrafikstadga, 
b. taxor för transporter å statens järnvägar, 
c. bestämmelser angående personalens avlöning och pensio­

nering, 
d. årligt förslag till personalstat, varvid Kungl. Maj :t beslutar 

rörande antalet ordinarie befattningar i lägre grader (1—12 
lönegraden), 

e. årligt förslag till kostnadsstat, 



126 

f. förslag till de nya byggnader och anläggningar eller om- och 
tillbyggnader samt den anskaffning av rullande materiell. 
till vilka anslag böra äskas av riksdagen, 

g. avhändande av statens järnvägar tillhörig fast egendom, 
h. beviljande av pension att utbetalas av trafikmedel eller un­

derstöd att utgå vid eller efter vederbörandes avgång ur 
statens järnvägars tjänst, försåvitt icke pensionen eller un­
derstödet utgör ersättning enligt gällande lag eller författ­
ning, 

i. sådant sam trafiksavtal, som rör förbindelse med utlandet, 
försåvitt icke avtalet innebär allenast oväsentlig avvikelse 
från de vid statens järnvägar gällande trafik-, stadge- och 
taxebestämmelserna, 

j . de allmänna grunder, enligt vilka överenskommelser må 
träffas med andra järnvägsförvaltningar om gemensamt be­
gagnande av stationer, 

k. allmänna bestämmelser angående järnvägarnas förhållande 
till post-, telegraf- och militärväsendel, 

1. fastställande av namn å nya stationer och förändring av-
namn å redan befintliga stationer, försåvitt icke enighet 
mellan järnvägsstyrelsen, generalpoststyrelsen och telegraf­
styrelsen kunnat uppnås, 

m. fråga om trafikering av enskild järnväg genom statens järn­

vägars försorg. 

Rörande statens järnvägsbyggnader: 

n. förslag till anvisande av medel till dessa byggnader, 
o. bestridande av kostnaderna för undersökningar och andra 

förarbeten för nya statsbaneanläggningar, 
p. fastställande av definitiv plan för nya järnvägsanlägg­

ningar, 
q. beviljande av pension, m. m. samt fastställande av sta-
q. beviljande av pension m. m. samt fastställande av sta­

tionsnamn i med ovan under h) och 1) angivna analoga fall. 



127 

Dessutom skola underställas Kungl. Maj :t sådana frågor, i 
vilka Kungl. Maj :t enligt gällande avlöningsreglemente eller 
andra av Kungl. Maj :t givna allmänna bestämmelser förbe­
hållit sig att meddela beslut. Härtill må erinras, att Kungl. 
Maj :t enligt avlöningsreglementet förbehållit sig att besluta i 
flertalet sådana frågor, som inverka på de ordinarie tjänste­
männens totala inkomster, exempelvis felräkningspengar, över­
tidsersättning, premier, gratifikationer m. m. 

III. JÄRNVÄGSSTYRELSEN MED UNDERLYDANDE LINJE­
FÖRVALTNINGAR. 

Någon fullständig uppräkning av ärenden, som få av styrel­
sen självständigt avgöras, förefinnes icke, utan därom torde 
gälla, att styrelsen äger besluta i alla ärenden, som icke på 
grund av uttrycklig föreskrift eller allmänna förordningar äro 
förbehållna Kungl. Maj :t. Bland ekonomiskt betydelsefulla 
ärenden, som styrelsen således äger avgöra, må nämnas faststäl­
lande av tidtabell. 

Uttrycklig föreskrift om, att styrelsen äger besluta, förefinnes 
emellertid bl. a. beträffande följande ärenden: 

a. ansökningar om pension och andra ärenden angående per­
sonalens pensionering (dock med vissa undantag), 

b. dels åtgärder, som avse att bibehålla personalen vid bästa 
möjliga tjänsteduglighet, eller i övrigt, utan att beröra per­
sonalens avlöningsvillkor, anses av styrelsen böra vidtagas 
till gagn för personalen i dess tjänsteförhållande till statens 
järnvägar, dels åtgärder för personalens bibringande av kun­
skaper i fackligt, hygieniskt eller ekonomiskt avseende; dy­
lika vidtagna åtgärder skola emellertid årligen anmälas till 
Kungl. Maj :t, 

c. arbetsordningar för styrelsen och linjeförvaltningarna, 
d. erforderliga instruktioner och reglementen för underly­

dande personal, försåvitt dessa icke äro av beskaffenhet att 
böra underställas Kungl. Maj :ts prövning, 
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e. beträffande godstrafik, sådana nedsättningar i den allmänna, 
taxan, vilka kunna anses vara av behovet påkallade och för­
enliga med statens järnvägars eget ekonomiska intresse samt 
icke medföra ändring i godstariff eller godsindelning, även­
som beträffande persontrafik m. m. fastställande av vissa 
avgifter, 

f. bestämmandel av avlöningsförmånerna för icke-ordinarie 
befattningshavare, så framt ej Kungl. Maj :t finner sig böra 
meddela bestämmelser i sådant hänseende; emellertid har 
Kungl. Maj :t under år 1920 begagnat sig av nämnda förbe­
håll ifråga om avlöningar för extra-ordinarie och aspirant-
personal med mera. 

Vidare må erinras, att järnvägsstyrelsen äger viss frihet att 
verkställa uppköp och försäljningar under friare former, än 
eljest är stadgat för statens upphandlings- och entreprenad­
väsen. 

6. 

I stort sett kan sägas, att utvecklingen gått hän mot, att riks­
dagen sökt utöva ett alltmer ökat inflytande på järnvägsförvalt­
ningen genom att, dels söka draga nya områden under riksdagens 
beslut (jfr t. ex. vad ovan anförts om riksdagens utta­
landen angående taxors utformning), dels ock kräva en så 
specificerad kostnadsstat som möjligt vid anslags beviljande. 

En bestämd reaktion häremot representeras av det ovan ofta 
citerade betänkande angående stats järnvägarnas organisation, 
som framlagts av statsbaneekonomikommissionen. Sedan denna 
enligt sitt förslag trott sig ha utrustat järnvägsstyrelsen med 
erforderliga inre kvalifikationer — förnämligast genom att 
omskapa styrelsen till en kollegial församling med ledamöter 
av hög kompetens, tagna utom verket — har det för kommis­
sionen gällt att ge detta förvaltningsorgan tillräcklig befogenhet 
för att kunna på tillfredsställande sätt utföra sitt uppdrag. Så­
som ett önskemål av grundläggande betydelse har därvid fram­
stått, att ledningen måtte så vitt möjligt vara enhetligt och 
osplittrat anförtrodd åt en enda beslutande och styrande myn-
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dighet, som äger tillräckligt inflytande på alla de för rörelsens 
utövande avgörande faktorerna och därmed möjlighet att be­
driva en målmedvetet följdriktig järnvägspolitik. Inom kom­
missionen har vid diskussion av denna fråga den meningen 
varit företrädd, att lösningen av föreliggande förvaltnings­
problem icke kunde vinnas med mindre förvaltningen fullstän­
digt lösgjordes från statsmakternas meddelaktighet, och att allt­
så på järnvägsstyrelsen, sammansatt på betryggande sätt, över­
lätes fullständig befogenhet att självständigt och med fullt an­
svar handha förvaltningen, vilket exempelvis innebure, att stats­
makterna icke skulle besluta om personalens löner och rörande 
taxorna, utan att dessa för affärsresultatet grundläggande fak­
torer finge avgöras av järnvägsstyrelsen med hänsyn till rena 
affärssynpunkter. 

Kommissionen har emellertid icke velat gå så långt. Den 
har dock ansett, att en ej oväsentlig utvidgning av järnvägs­
styrelsens befogenhet är möjlig och nödvändig för en tillfreds­
ställande förvaltningsorganisation. 

Anslag till nya byggnader och anläggningar eller om- och till­
byggnader vid de trafikerade banorna, till nyanskaffning av 
rullande material och till nya statsbanebyggnader samt över­
huvudtaget anslag till utökande av det av statsbanorna dispo­
nerade kapitalet, beviljas av riksdagen. I detta förhållande kan 
enligt kommissionens mening icke någon förändring ifrågasät­
tas, men finner kommissionen olägligt att, såsom nu sker, 
Kungl. Maj :t och riksdagen ingå på prövning i t. o. m. gan­
ska små detaljer av anslagsbehovets storlek samt att, som en 
följd därav, en utförlig beredning med skriftlig planläggning 
och motivering måste förebringas för en stor mängd smärre, 
var för sig ganska obetydliga detaljer av statens järnvägars 
nybyggnads- och förändringsarbeten. Även åtgår det en allt 
för lång tid från det att vederbörande distriktsförvaltning kon­
staterat ett visst behov till dess medel finnas tillgängliga fot­
arbetets påbörjande. För att uppnå en bättre sakernas ordning 
vill kommissionen förlägga huvudansvaret för den sakliga pröv­
ningen av anslagsbehoven på den nya järnvägsstyrelsen samt ge 

Marcus. S. J. 9 
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den friare dispositionsrätt över anvisade anslag. Varken an­
slagsäskandena eller riksdagens anslagsposter skola upptagas 
sä utförligt detalj specificerade som hittills. Endast vissa sär­
deles stora och betydelsefulla arbeten skulle närmare specifi­
ceras, men för alla övriga anslag skulle järnvägsstyrelsen endast 
behöva uppge totalbeloppet av de medel, som erfordras för 
fullföljande av ett ändamålsenligt utbyggnadsarbete och där­
efter äga att lyfta och efter eget bästa bedömande fritt använda 
belopp av högst det angivna anslagets storlek. Anslagsäskan­
dena skulle därför icke vara grundade på i detalj utformade 
förslag, utan baseras på ett summariskt bedömande av de be­
hov, som föreligga enligt styrelsens allmänna erfarenhet. 

7. 

Vad därefter angår personalärendena, så gäller om dessas 
nuvarande behandling, enligt vad som framgår av det föregå­
ende, att riksdagen beslutar om den ordinarie personalens av­
lönings-, pensions- och anställningsvillkor, den icke ordinarie 
personalens allmänna pensionsvillkor samt antalet ordinarie be­
fattningar i 13—20 lönegraderna, under det att regeringen be­
slutar om antalet ordinarie befattningar i de lägre lönegraderna 
samt utnämner vissa högre befattningshavare (18—20 löne­
graden). Järnvägsstyrelsen (eller distriktsförvaltningen) till­
kommer det att fatta beslut om antalet icke-ordinarie personal 
samt dennas lönevillkor, försåvitt regeringen ej finner sig böra 
meddela bestämmelser därom, ävensom angående utfärdande 
av instruktioner och reglementen för underlydande personal. 
Tjänstgöringsnämndens tillkomst torde emellertid i sak 
ha väsentligt minskat styrelsens inflytande på personalens all­
männa tjänstgöringsvillkor, varjämte regeringen i kraft av det 
nya avlöningsreglementet förbehållit sig att besluta om en hel 
del med avlöningen sammanhängande ärenden, t. ex. 
kallortstillägg, traktamenten, milpengar och liknande ersätt­
ningar, övertidsersättning o. s. v. Vidare har regeringen 
under år 1920 fastställt avlöningarna för viss icke-ordinarie 
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personal, på vars avlöningsfrågor lönenämnden sannolikt också 
kommer att utöva ett betydande inflytande. 

Järnvägsstyrelsens rätt att anställa den extra personalen be­
tyder, att den kan bestämma det totala personalbeståndets stor­
lek. Regeringen bestämmer genom den årliga personalstaten 
huru stor del av personalbeståndet som får fast bindas vid 
verket genom ordinarie anställningsform och därvid särskilt 
också huru stor del av personalen, som får beredas högre 
tjänsteställning än den lägsta ordinarie graden. Riksdagen har 
genom sin beslutanderätt rörande nya tjänster fr. o. m. 13 löne­
graden (byråassistent, notarie o. s. v.) kontroll över beståndet 
av högre tjänster. 

Statsbaneekonomikommissionen framställer nu det förslaget 
att åt järnvägsstyrelsen bör anförtros att självständigt bestämma 
över antalet ordinarie tjänster av olika grad, således inom löne­
planens hela skala, ända t. o. m. 20:e lönegraden (byråchef). 
Hela den viktiga del av personalpolitiken, som avser personal­
beståndets storlek och dess fördelning på olika befattningar, blir 
härigenom lagd i styrelsens händer och därigenom, enligt kom­
missionens mening, fordran på en målmedveten och följdriktig 
personalpolitik tillgodosedd på ett vida bättre sätt än nu, enär 
det måste vara ytterligt svårt för regering eller riksdag att 
med inträngande sakkännedom pröva det verkliga behovet av 
föreslagna befattningar. En gynnsam följd av kommissionens 
förslag bleve, att styrelsen liksom ett privat företag kunde före­
taga mindre jämkningar inom organisationens ram ifråga om 
antalet och arten av olika befattningar. 

De högsta tjänsterna, vilka nu tillsättas på förordnande 
(överdirektör, överingenjör och distriktschef), skulle fortfa­
rande underställas regeringen. Ej heller förutsätter kommis­
sionen någon ändring i rätten att hos regeringen överklaga sty­
relsens utnämningsbeslut. Vidare vill kommissionen "tills­
vidare" icke ändra den nuvarande anställningsformen för ordi­
narie personal, vilken före år 1898 var engagerad med tre må­
naders uppsägningstid men sedan dess anställts med konstitu-
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torial, varigenom tjänsteman icke annat än för tjänstefel kan 
skiljas från sin befattning. 

Detta om personalbeståndets storlek. Vad åter angår löne­
sättningen för den ordinarie personalen, så verkställes den nu 
av riksdagen. Kommissionen framhåller de olägenheter, som 
äro förenade härmed, främst bestående däri, att riksdagen i sin 
lönepolitik icke alltid tager hänsyn enbart till objektiva ekono­
miska realskäl och svårligen är i stånd att följa de riktlinjer, 
som i det fria ekonomiska livet äro avgörande för värdesättande 
av arbetskraften och av olika slag av arbetskraft. Emellertid 
understryker kommissionen även, att, så länge stats järnvägarna 
drivas och ägas av staten, är staten den verklige arbetsgivaren, 
som i sista hand måste lösa en vid en eventuell lönekonflikt 
uppkommen kritisk situation, vadan om lönefrågornas avgö­
rande förlades till styrelsen, det i alla fall bleve statsmakterna, 
som komme att säga sista ordet. Kommissionen förordar lik­
väl en anordning, varigenom det avgörande inflytandet på löne­
sättningen lägges i den ekonomiskt ansvariga myndighetens, 
d. v. s. styrelsens hand. Denna fråga måste dock, enligt 
kommissionens mening, lösas för alla statens affärsverk i ett 
sammanhang, och föreslår kommissionen därför en utredning, 
vilken samtidigt upptager frågorna om en förhandlingsordning 
samt om den nuvarande ordinarie anställningsformens bibe­
hållande. 

8. 

För taxepolitikens allmänna drag äro regeringens beslut av­
görande (jfr dock ovan åberopade händelse vid 1918 års riks­
dag), under det att järnvägsstyrelsen har den betydelsefulla 
befogenheten att medge sådana nedsättningar i godstaxan, som 
kunna anses vara av behovet påkallade och "förenliga med 
statens järnvägars eget ekonomiska intresse". 

Statsbaneekonomikommissionen, som lagt sådan vikt vid att 
utrusta sin järnvägsstyrelse med största möjliga autonomi i 
ekonomiska angelägenheter, har emellertid icke förordat taxe­
ärendenas avgörande av styrelsen. Kommissionen har stannat 
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vid att i stället tillstyrka status quo. Taxorna å landets järn­
vägar, statens såväl som enskilda, säger kommissionen, äro en 
samhällsangelägenhet av sådan vikt, att det måste anses prin­
cipiellt riktigt att de fastställas av Kungl. Maj :t. Om avgöran­
det likväl överlämnades till styrelsen, och man, såsom naturligt 
vore, bibehölle klagorätten, så komme styrelsens beslut att ofta 
överklagas och därmed den verkliga beslutanderätten fortfa­
rande att ligga hos regeringen. Fastställande av taxa finner 
kommissionen innebära ett avgörande mellan olika samhälls­
intressen och vore en fråga på annat plan än övriga spörsmål 
om järnvägarnas skötsel, enär den så synnerligen djupt ingriper 
i grundförutsättningarna för näringslivet. 

9. 

Järnvägsstyrelsen kritiserar i sitt yttrande över kommissions­
förslaget varje punkt och finner ej anledning att tillstyrka nå­
gon utvidgning av styrelsens befogenhet. Styrelsen säger sig 
visserligen ingalunda förbise att med hänsyn till önskvärdheten 
av en fullt rationell ekonomisk förvaltning vissa olägenheter 
kunna uppstå därav, att riksdagen avgör frågor av för verkens 
ekonomi synnerligt stor betydelse, delvis under anläggande av 
andra synpunkter än de rent ekonomiska, eller av att vissa åt­
gärder icke alltid kunna avgöras med önskvärd snabbhet i av­
vaktan på regeringens och i vissa fall även riksdagens bifall. 
Emellertid ställer sig styrelsen i hög grad tvivlande ifråga om 
möjligheten för en aldrig så stark och betrodd styrelse att i 
sin verksamhet göra sig väsentligt mera oberoende än nu av de 
ekonomiska och politiska konjunkturernas svängningar. Be­
roendet av statsmakterna torde komma att under alla förhål­
landen faktiskt kvarstå och detta av naturliga skäl, då styrel­
sens förvaltningsområde omfattar statsegendom och statsan­
ställda, om vilka riksdagen nog alltid vill och även måste ha 
sitt avgörande ord att säga. Ett dylikt beroende torde dess­
utom ofta ge ett skydd och ett stöd för styrelsen i allvarliga 
och stora förvaltningsfrågor. Styrelsen håller sålunda före, 
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att, om det blott gives ett klart och tydligt besked från stats­
makternas sida om vad man önskar av statens järnvägar och 
dess förvaltning, så finnes det också redan vid nuvarande ad­
ministrativa ordning och befogenheter i stort sett tillräckliga 
möjligheter för styrelsen att, då förutsättningar av mera nor­
mala konjunkturer m. m. över huvud taget äro för handen, 
effektivt verka för och medverka till uppfyllelse av rimliga 

önskemål. 
Med denna deklaration om det i grunden lönlösa att begåva 

järnvägsstyrelsen med större befogenhet och om den nuvarande 
styrelsens uppfattning av sig själv såsom huvudsakligen ett 
redskap i statsmakternas starka, ehuru om sitt syfte under­
stundom något osäkra händer, klingar diskussionen i denna 
stora förvaltningsfråga tillsvidare ut. 



TABELLBILAGOR. 
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Tabell 1. 

L a n d 

Sverige 

Norge 

Danmark 

Finland 

Schweiz 

Nederländerna 

Belgien 

Storbrittannien och Irland 

Frankrike 

Tyskland 

Italien 

Spanien 

Portugal 

Österrike 

Polen 

Tjeckoslovakiet 

Ungern 

Jugoslavien 

Rumänien 

Est land 

Lett land 

Litauen 

U. S. A 

Kanada 

Argentina 

Australien 

Japan 

A r 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1921 

1919 

1919 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1920 

1919 

1919 

1920 

1920 

1920 

Järnvägarnas längd 

km. pe 

hektar 

3,63 

1,06 

IO,43 

1,19 

12,94 

9,95 

15,25 x) 

12,23 

9,01 

12,29 

6,10") 

3,07 

3,15 

7,93 

5,oi 

9,67 

7,60 

3,61 

3,83 

1,46 

4,34 

3,65 

5,^2 

0,64 

1,21 

0,54 

3,13 

r 10,000 

invånare 

25,21 

12,49 

J 3 ,7 i 

11,82 

I3 ,« l 

4,9 7 

6 ,21 ' ) 

8,09 

12,67 

9,69 

5,18 

7,26 

4,95 

IO,31 

6,7 2 

9,9 9 

S,S5 

7,64 

6,71 

5,66 

17,80 

7,50 

40,22 

70,'J 6 

44,7 2 

77,11 

2,34 

:,!) Siffrorna uträknade med stöd av uppgifter i Statistisches Jahrbuch ftir das 

Deutsche Reich 1921/1922. 
x) 1913 års järnvägslängd i förhållande till 1921 års folkmängd och areal. 
2) Synnerligen approximativ siffra. 
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Tabell 2. 
År 1922. 

L ä n 

Statens 
järnvägar 

Km. pr 10,000 

In­
vånare 

Hektar 

Enskilda 
järnvägar 

Km. pr 10,000 

In­
vånare 

Hektar 

Summa 
järnvägar 

Km. pr 10,000 

In­
vånare 

Hektar 

In-

Stockholms stad och län 

Uppsala 

Södermanlands 

Östergötlands 

Jönköpings 

Kronobergs 

Kalmar 

Gottlands 

Blekinge 

Kristianstads 

Malmöhus 

Hallands 

Göteborgs och Bohus ... 

Älvsborgs 

Skaraborgs 

Värmlands 

Örebro 

Västmanlands 

Kopparbergs 

Gävleborgs 

Västernorrlands 

Jämtlands 

Västerbottens 

Norrbottens 

2,01 

3 , 0 9 

11 ,15 

6 , 5 6 

7 ,66 

5 ,16 

5 ,25 

4 , 5 2 

1 1 , 7 3 

4 , 8 6 

2 , 6 8 

9 , 2 3 

10,5 8 

12 ,42 

7 ,98 

IO,94 

14 ,62 

14 ,50 

5 2 , 6 8 

2 2 , 0 9 

4 3 , 9 8 

1,73 

0 ,81 

3 . 1 6 

1,83 

1,53 

0 , 8 3 

1,98 

4 ,60 

3 ,58 

4 ,16 

0 ,6 4 

2 ,68 

1,49 

3 .01 

2 ,00 

0 , 9 4 

2 ,02 

1,54 

1,39 

O,70 

0 ,79 

5,12 

23,21 

12,96 

17,46 

2 5 J 5 

39,24 

37,66 

32,06 

21,67 

24,79 

13,88 

17,46 

2,94 

27,45 

22,35 

17,09 

22,48 

24,90 

31,03 

13,33 

3,99 

0,2 7 

4 ,39 

6 ,08 

3-67 

4 ,87 

5,ii 
6 ,28 

7 ,57 

5 J 3 

IO,71 

9 ,37 

14 ,13 

5 ,32 

2 ,52 

6 ,59 

6 ,48 

2 ,41 

5,15 

6 , 23 

2 ,65 

1,85 

0 ,42 

— 
— 
— 

7,13 

2 6 , 3 0 

24 ,11 

24 ,02 

33,n 
4 4 , 4 0 

3 7 , 6 6 

3 2 , 0 6 

21 ,67 

3 0 , 0 4 

18 ,40 

2 9 , 1 9 

7 ,80 

3 0 , 1 3 

3 1 , 5 8 

27 ,67 

3 4 , 9 0 

3 2 , 8 8 

4 1 , 9 7 

2 7 , 9 5 

18 ,49 

5 2 , 6 8 

2 2 , 0 9 

4 4 , 2 5 

6 ,12 

6 ,89 

6 , 83 

6 ,70 

6 ,67 

7,n 
7,57 

5 ,73 

IO,71 

11 ,35 

18 ,73 

8 ,90 

6 ,68 

7 ,23 

9 ,16 

3 ,90 

8 ,46 

8 ,23 

3 ,59 

3 ,87 

1,96 

1,39 

O,7 0 

0 .79 
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Tabell 3. 
Ar 1922. 

Statens järnvägar 

Km. 

7o av 
landets 

statsjärn­
vägsnät 

Enskilda järnvägar 

Km. 

% av 
landets 
enskilda 

järn­
vägsnät 

Stockholms stad och län 

Uppsala 

Södermanlands 

Östergötlands 

Jönköpings 

Kronobergs 

Kalmar 

Gottlands 

Blekinge 

Kristianstads 

Malmöhus 

Hallands 

Göteborgs och Bohus .. 

Alvsborgs 

Skaraborgs 

Värmlands 

Örebro 

Västmanlands 

Kopparbergs 

Gävleborgs 

Västernorrlands 

Jämtlands 

Västerbottens 

Norrbottens 

136 

43 

215 

202 

176 

82 

128 

223 

176 

210 

82 

227 

288 

275 

135 

281 

399 

392 

715 

415 

825 

2,4 

0,8 

3,8 

3,6 

3,1 

1.5 

2,3 

4,0 

3,1 

3,7 

1,1 

4,0 

5,i 

4,9 

2,4 

5,o 

7,1 

7,o 

12,7 

7,1 

*4,7 

346 

323 
250 

538 

592 
623 

873 
181 

323 

605 

685 

262 

127 

839 

550 

465 

498 
421 

797 

364 

108 

3,5 

3,3 

2,6 

5,5 

6,1 

6,4 

8,9 

1,8 

3,3 

6,2 

7,0 

2,7 

1,3 

8,6 

5,6 

4,8 

5,1 

4,3 

8,1 

3,v 
1,1 
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Tabell 4. 

Transportmaterial och transportarbete. 

Antal lokomotiv 

(inkl. elektriska 

och motorvägnar) 

Därav : elektriska. . . 

» motorvagnar 

Antal person-, post-

och fångvagnar. . . 

Antal gods- och res­

godsvagnar 

Antal sittplatser i 

personvagnarna. . . 

Gods- och resgods-

vagnarnas lastför­

måga, ton 

Tågkilometer, inkl. 

färjeturer, i egen 

trafik, tusental . . . 

Vagnaxelkilometer 

(inkl. färjeturer), 

tusental1) 

Nettotonkilometer, 

tusental'-"; 

Taratonkilometer, 

tusental3) 

Bruttotonkilometer, 

tusental4) 

Tåg- och färjekilo­

meter pr bankm., 

tusental 

Vagnaxelkilometer, 

inkl. färjeturer, pr 

bankm., tusental 

J) Vagnaxelkm.=z\ 
2) Nettotonkm.=$o\ 
3) Taratonkm.=dc\ 

antalet tillryggalagda 
4) Bruttotonkm. = % 

1880 

288 

— 
— 

746 

7,287 

23,408 

62,560 

6,165 

205,329 

216,007 

913-674 

1,129,681 

3-2 

105,6 

italet frar 
Timan av 
i framförc 
km. 
unman a\ 

1890 

376 

900 

9,306 

26,338 

84,832 

8,170 

300,724 

345-241 

1,505,410 

1,850,651 

3-3 

115,1 

1900 

58o 

— 
— 

1,072 

14,388 

34-74° 

168,265 

16,899 

630,123 

928,593 

3,370,960 

4,299,553 

4,5 

169.O1 

1910 

879 

— 
— 

1,528 

21,557 

59,661 

306,646 

22,668 

879,063 

1.654,066 

5,624,436 

7,278,502 

5-2 

200,7 

! 
I920 

I,086 

22 

3 

2,006 

27,467 

90,338 

436,718 

24,567 

9IO.684 

2,266,474 

6,524,825 

8,791,299 

4,4 

163,2 

I92I 

1,077 

22 

3 

2,005 

27,475 

90,463 

438,280 

21,073 

753,706 

1,883,688 

5.663,144 

7,546,832 

3,8 

135-0 

nförda vagnax la rXan ta l e t t i l l ryggalagda km. 
tonkm. för resande-f-resgods-f-postgods-)-övrigt 
la taran (d. v. s. lokomotivens och vagnarnas eg 

t net totonkm. och ta ra tonkm. 

1922 

i,d 
4 

2,01 

27,55 

90,67 

441,65-

• 

22,23 

815,80: 

2,065,70 

6,086,73 

8,152,43! 

4,1 

145, 

gods. 
en vikt) > 



141 

Tabell 5. 

Persontrafik. 

inmedellängd, km. .. 

ital betalda resor, tu­
sental : 

I klass 

II k lass . 
y 
H l klass 

Summa I—III klass 
jämte truppbilj.. 

idelreselängd, km. : 

klass 

m » 
III » 
samtliga resor 

förhållande till ban 
medellängden % .. 

rsonkm., tusental: 

[ klass 

I k lass . 
'o 

II klass 

lumma I—III klass 
jämte trupptransport 

iktfritt resgods, tusen-
al ton 

sgodsövervikt, veloci-
>eder och hundar, 
usental ton 

alda platskm. i per-
onvagnarna i %v) ... 

:al resor pr bankm. 

sonkm. i tusental pr 
iankm 

1-945 

57 
1,8 

554 
17,3 

2,534 
79,1 

3,205 

" 5 
65 

4 i 
48 

2,5 

6,55S 
4,2 

35,864 
23,1 

103,199 

66,6 

154-971 

16,0 

18,0 

8 0 

1S90 

2,61 • 

34 
0,7 

745 
15.8 

3,837 
81,6 

4-703 

167 
72 

35 
44 

5-750 
2,8 

53-975 
26,1 

1900 1910 

3,729! 4,380 

1.423 
13,0 

9 o 5 8 
85, : 

10,949 

373 
74 

inklusive 
trupp, 36 

42 

1,1 

8,326 
1,8 

105-823 
2^,3 

inkl. trupp, 
136,189; 340,282 

I inklusive 
66,0 trupp.74,9 

206,53; 

23, ; 

17,7 

1,800 

454431 

54,7 

24,4 

2,936 

791 

33 
0,2 

1-356 
6,6 

18,799 
9i ,7 

20,500 

419 
131 

1920 

13.969 
1,7 

177,952 
21,0 

617,280 

73,0 

846,083 

102,5 

29,4 

4,680 

193 

5-582 

21 
0,1 

81 
2,6 

30,253 
95, 

3!,627 

391 
218 

36 
42 

o,s 

1921 

5-582 

15 
0,1 

670 
2,4 

26,496 
96,1 

1922 

.614 

ii 
0,1 
768 
2,9 

25.361 
95,9 

27,5651 26,454 

435! 
210! 

36 
43 

8,263 
0,6 

177,161 
13,3 

1,082,912 

81,0 

1,336,672 

158,13 

37,9 

5,666 

239 

6,566 
0,6 

140,508 
11,9 

961,958 

81,8 

1,175,906 

137,82 

22,51 

34-6 

4,938 

454 
214 

37 
44 

0,8 

8,149 
0,7 

164,106 

14,1 

944,412 

80,9 

1,167,065 

132,27 

21,18 

33,6 

4,712 

208 

P/atskm.=antalet framförda sittplatser i personvagnarnaXantalet tillryggalagda km. 



142 

Tabell 6. 

Godstrafik. 

Banmedellängd, km. ... 

Avgiftspliktigt gods, 

tusental ton 

Därav: Lapplandsmalm 

Vagnslastgods. . . 

Paket-, il- och 

styckegods 

Avgiftsfritt gods, tusen-

Medeltransport längd 

för avgiftspliktigt 

gods, km. pr ton ... 

Tonki lometer för av­

giftspliktigt gods, 

tusental ') 

Därav : Lapplandsmalm 

Vagnslastgods. . . 

Paket-, il- och 

styckegods 

Utnyttjade bärighets-

tonkm %8) 

Ton avgiftspliktigt gods 

pr bankm 

Tonkilometer för av­

giftspliktigt gods, pi 

1 bankilometer(tusental 

!) I ton och tonk 

18801) 

1,945 

1,678 

— 

— 

— 

107 

179,398 

— 

-

35,0 

863 

92 

18901) 

2,613 

2,893 

— 

— 

" 

98 

282,511 

— 

— 

39,5 

1,107 

io£ 

1900*) 

3,729 

6,719 

995 

— 

— 

118 

793,540 

203,054 

-

— 

33-8 

1,802 

1910 

4.380 

11,801 

3,537 

— 

— 

1,219 

123 

1.447.721 

59i ,o7i 

-

— 

38,5 

2,694 

1920 

5,582 

14,163 

2,398 

10,431 

i , i 9 7 

1,261 

140 

1,976,012 

446,318 

1,311,630 

I93.303 

47.9 

2,537 

213I 331I 354 

1921 1922 

5,582 5.6 

12,274 

4.958 

6,274 

907 

775 

137 

1,677.933 

754,368 

765,929 

137,369 

46,7 

2,199 

301 

13,0 

4,7 

7,3 

81 

7' 

1 

1,874,9 

764,2 

943.6 

148,1 

4S 

2,3 

3 

lometer för åren 1880, 1890 och 1900 äro icke inräknade åk( 

och levande djur. 
2) Tonkm.—3M\2ltt framförda tonXanta le t tillryggalagda km. 
3) Bärigketstonkm.=-c\t framförda godsvagnarnas sammanlagda bärighet ^lastförmåga 

antalet tilbyggalagda km. 
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Tabell 7. 

Inkomster. 

Sruttoinkomster, tusental kr. 

)ärav persontrafik tusental 

kr 

% av bruttoinkomst 

godstrafik tusental kr. 

% av bruttoinkomst 

posttrafik tusental kr. 

% av bruttoinkomst 

'ersonbiljetter: 

1 & II kl. tusental kr. ... 

III kl. tusental kr 

militär, tusental kr. 

ovvagns-, prisskillnads-m. fl. 

biljetter tusental kr 

.esgodsövervikt, velocipeder, 

hundar tusental kr 

lapplandsmalm tusental kr. 

ledelinkomst per bankm. kr. 

» » dag och 

bankm. kr. 

tågkm. » 

Medelinkomst per personkm. 

av biljetter, öre 

Medelinkomst per tonkm. 

avgiftspliktigt gods, öre . . . 

iSSo 

16,490 

6,054 

36,7 

9,966 

60,4 

272 

1,6 

2,417 

3,35i 

121 

— 

*) 8,905 

24 

2,68 

3,8 

5,3 

1890 

21,973 

7,695 

35,o 

i3,49o 

61,4 

474 

2,2 

2,951 

4,267 

152 

_ 

— 
— 

3) 8,426 

23 

2,69 

3,6 

4,5 

1900 

44,626 

15,H5 

33,9 

27,918 

62,6 

i , " 3 

2,5 

5,o83 

8,934 

277 

-

— 
2,797 

n , 9 3 2 

33 
2,64 

3,24 

3,41 

I9IO 

72,131 

24,167 

33,5 

45,042 

62,4 

2,149 

3,0 

6,690 

13,923 

470 

2,048 

595 
9,858 

16,213 

44 

3,18 

2,73 

3,io 

1920 

343,oi8 

100,331 

29,2 

230,403 

67,2 

6,i35 

1,8 

19,367 

67,532 

893 

7,971 

4,362 
l) 22,457 

6 i ,45 i 

168 

13,97 

7,16 

11,66 

1921 

257,244 

89,975 

35,o 

154,527 

60,1 

5,497 

2,1 

15,627 

60,998 

2,190 

7,240 

3,724 

') 27,659 

46,085 

126 

12,21 

7,32 

9,21 

1922 

207,041 

67,523 

32,6 

128,090 

6l ,9 

4,851 

2,3 

11,824 

45,6lO 

1,382 

5,835 

2,692 

*) 22,385 

36,S79 

101 

9,31 

5,49 

6,8 3 

') Incl. icke likviderad fordran för lapplandsmalmstransporter. 
2) år 1883. 
3) » 1891. 
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Tabell 8. 

Utgifter, bränsle och personal. 

% av totalutgifter . . . 

personal (bokförda 

% av totalutgifter . . . 

avsättning till förny-

% av totalutgifter . . . 

Bränsleförbrukning (tusental ton) 

evalverat till utländska kols 

Medelpris för stenkol (kr. pr ton) 

Totalantalet personal 

Därav i administrativa avdeln.... 

maskinavdeln. (incl. verk­

städer och förråd) 

Antal personal per bankm 

> 1 t milj. tågkm. 

» > » milj. vagn-

axelkm 

Personalens genomsnittsinkomst 

Medelutgift per bankm. kr 

» 5 tåg- och färjkm. 

kr 

1N Fr. 0. m. 1921 redovisa 

administrativa avdeln. 
2) 1911. 

1880 

10,081 

— 

— 
— 

— 

— 

— 

— 
— 
— 

— 

5,183 

1.6 

1890 

15,406 

— 

— 
— 

— 
10,456 

198 

3,909 

3,236 

3 , " 3 

4,o 

1,280 

34,8 

5,896 

1,9 

190O 1910 

34,188 56,231 

— 
— 

— 

— 
— 

— 
— 

18,540 

392 

5,329 

6,319 

6,500 

5,o 

1,097 

29,4 

9,168 

2,0 

— 
— 

— 

— 
— 

— 
— 

25,341 

7 H 

6,202 

9,630 

8,765 

5,7 

1,118 

28,8 

2) 1,523 

12,639 

2,5 

I920 

313,435 

79,805 

25,5 

150,203 

47,9 

18,882 

6,0 

513 

159,7 

35,543 
680 

7,125 

14,067 

13,671 

6,4 

1,447 

39,0 

5,24i 

56,155 

12,8 

3 ban-, trafik- och maskindirektörern 

1921 

250,016 

33,296 

13,3 

143,230 

57,8 

24,790 

9,9 

371 

90,7 

30,436 

!) 1,007 

5,729 

12,288 

11,412 

5,5 

1,444 

40,4 

5,788 

44,792 

11,9 

1922 

182,7< 

17,6; 

9 

108,32 

59 

19,45 

10 

3* 

30 

28,3c 

9e 
5,62 

11,2? 

IO,52 

5 
1,2 

34 

4,3 

32,5 

{ 

as personal un 



145 

vo rj- r—so 00 rO 
r o O •+ <N O N 
r-- vo r ^ Os r o vo 

i v n o U I C ^ N M S O oo v o , 
vo r ^ rsl vo Os vo ^ s o N r-~ 
csi_ as t>~ vo O_oo_ o_ t-^oo" N_ I 

•o" r o s o " vö r ^ r ö rC csf 00 *£ 
r o o o r-t est rj- vo O 00 N 
OssO Csl Cs) w 

O O 00 so 00 00 
OSOO s f t ^ O • * 
vo vo r o —i m r > 
tsf ds r ö r ^oo" o" 
r o vo Csoo vo N 
O O t ^ « £ P 

O Csl vo OssO Os TJ-SO ^ Cs OO v o 
N N ^ l T f N N T J - H H N „ - a , 
M 00 C J O t ^ C l N O f ^ N ^ N 
O r f Os vo vooo" rC o " Os t-^ i-T 
CSTJ--H csl v o r - vo v o 

00 s o CS) M M 

Csl , - TJ-SO 00 rO 
1^- Cs vo T)- O 00 
O vo r o r o r o vo 

so C, vovO 00 Cs 
-> rsi vooo vo rsi 
O O t-- « c p 

r o 

O r o O 00 00 vooo v o co r o ̂  O t - o 
»4- i-i CO T(- r o >-< i-> t o n 00 « T O w 
fsi_oq_ «si_ « oo rsi o •<*• „~ m * r o ^ 
" N ^ f ^ f v o t ^ r o r o o s O s vö 
" 1 H M « V O O O * H CS) 

00 s o Cs) r o r o 

r o sO sO « N O > W 5 H r ^ t r | M H s O o 
Cs Cs O O s o O v o s o vo i-c r o r o o O «T 
""t °_ 0_ r o | 00_ O^ 00__ r-- «_ r--. •-<_ Csl_ ^ C; ^ 
O, t-^ Os r ö I Csf -rf oo" Os C , t-C csfso" r-- vö 

SO O O r s l v o C s l O O r O i - i i - i S i ^ I ^ v o i i 
vo ro >-> v o r o — ST^ 

O 

csl r ^ o o so 
Os so 00 r o 

_sO "i. CS • - N 
• TJ- r - O cs) 

r o -c 

Marcus. S. J. 

Cs 00 r f r ^ 
00 OssO Cs) 
Os r ^ s o vo 

v o >-i TJ-
yf) OssO „ 
O. °^ O." 
VO Cs VO 

Cs) N 

vo r o v o s o 
vo >H VO00 

00_ I>;00^ Cs) 

«H" T F r f Csf 
• H t ^ l -< CS) 
CS) i i 

O O Os 
OssO Cs) 
r o i i cs) K 

-si 
rf 

a) ort hr, *-

5 -° 12 

iS -o 

BOJ 
| o 

"B 9 B 
g ro > g ^ : 0 

I § ro 

b/: 
bB.rf t* s , 

S ' go o ' i .o « 
•=; A! :ro ro 

a is -s s o 
3 I S 

N vO M SO ft r o co tr: 
i ^ O ^ s O c j r i - i m M -

•i v o r ^ s o csl 
CM i-> 

O i-, co Os o v o ao w 
OsOO — O « r O s n . J : 
t 0_ M- t ' r o « rö W 

sO O s o so r o 

'i 
-a a, 

rf rt 
ig S r* i-1 22 K 

h .S u g u 
O _g a3 o S 

S °-^ > G > > 
-*-* u i y r* rrt ra ~? 

Xi > 3 
cä *-• -—. P-, .« . _ 

'5T <u "K 

> cd 

5 a rf as C H m S t? 
3,«i 

Q P 
3 O :0 -'O •*-* •— 

»^> 55 

S J U 

co § oro 
ti 

B O f l 

s &•> 
te a 
'iö rf fi 

"2 "1 +j 
3 S o 
a "i lo 
Ö o h 

as T 3 
CÖOoro 

ort : Q 

0 ( 0 
ar-' 
rf ^ v 

biJ 3 fi 

10 



146 

B a n d e l a r 

Stockholm— Göteborg: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Stockholm—Ange: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Krylbo—Hallsberg—Mjölby: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Laxå— Charlotlenberg—gränsen. 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Kristinehamn—Brunjlo: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Götebo?g—Strömstad: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

T a b e l l 

Årsavkastning for olika 

1870 

1871-

1875 

1876- 18S1-

1881 

Katrineholm—Malmö och Falköping-

Nässjö : 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Järna—Malmö med Katrineholm— 

Norrköping: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

Göteborg—Malmö— Trälleborg ; 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. . 

Sundsvall—Storlien—gränsen: 

Bankilometer 
Nettoink. i % av byggnadskostn. 

456 
3,7 

66 
2,7 

25 
3,9 

119 
0,5 

456 
6,0 

135 
4,6 

25 
3,4 

212 
1,8 

456 
5,i 

303 
2,1 

44 
3,7 

213 
0,9 

428 
2,8 

523 
4,1 

1891 — 

1895 

457 
6,1 

486 
2,9 

121 
3,1 

213 
1,7 

596 
3,3 

457 
5,3 

541 
2,1 

121 
2,3 

213 
0,8 

457 
5, 

582 
2,1 

121 
3,o 

213 
1,5 

596 
4,3 

93 307 
i,o 1,0 

596 
3,5 

596 
-4,1 

359 359 
0,8 0,4 
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1 0. 

statsbanedelar. 

1 8 9 6 — 

1900 

1 460 

6,5 

589 
3,6 

130 

3,6 

213 

2,4 

596 
5,9 

377 
4,3 

363 
1,8 1 

1 9 0 1 — 

1905 

460 

6,2 

589 
3,1 

253 
0,7 

213 

1,9 

85 
— 1,9 

596 

5,5 

375 

2,G 

363 

0,5 

1 9 0 6 — 

1910 

461 

5,9 

589 
1,7 

291 

— 0,1 

213 
0,8 

152 
2,0 

596 
5,6 

382 

2,4 

363 
— 0,2 

1 9 1 1 — 

1915 

459,3 
6,0 

589,2 

3,9 

302,1 

1,5 

212,3 

2,0 

l8o,5 

— 2,2 

509,9 

7,1 

410,7 

3,1 

362,2 

1,0 

1916 

459,8 
6,6 

304,5 

3,5 

212,3 

3,0 

180,5 

— 3,8 

592,6 

7,7 

412,6 

4,9 

1917 

459,8 
3,8 

309,2 

— 1,0 

212,3 

— 0,4 

287,S 

— 5,o 

180,5 

— 3,2 

592,6 
6,3 

414,0 
1,9 

1918 

459,3 
2,6 

309,2 

— 7,9 

212,3 

— 7,6 

301,4 

—15,0 

180,5 

— 7,3 

592,6 

4,1 

414,5 

— 3,1 

1919 

459,3 

9,9 

309,2 

1,3 

212,3 

°,7 

424,1 

— 8,7 

180,5 

— 5,4 

592,6 
11,5 

414,0 
6,3 

1920 

459,3 
10,1 

309,2 

2,5 

212,3 

— 0,5 

424,4 
— 6,9 

l8o,5 

— 7,5 

592,6 

12,1 

424,2 

5,4 

1921 

459,3 

3,3 

309,2 

— 3,6 

212,3 

— 2,8 

424,5 

— 12,5 

l8o,5 

— 5,6 

592,6 

8,6 

424,2 

4,3 

1922 

459,3 
6,8 

309,2 

1,0 

212,3 

2,1 

520,6 

— 5,1 

180,5 

— 2,6 

592,6 

8,3 

424,2 

2,4 
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B a n d e l a r 

Östersund— Vilhelmina ; 

Bräcke—Boden: 

Boden—Haparanda—gränsen: 

Luleå— Gällivare: 

Gällivare—Riksgränsen: 

Å?igfd?jeleden Trälleborg—Sassnitz: 

Nettoink. i % av byggnadskostn 

Angfä?jeleden Malmö—Köpenha7tin: 

Falköping—Nässjö: 

Skövde—Karlsborg ; 

Stockholm—Bräcke: 

Bräcke— Storlien; 

Nettoink. i % av byggnadskostn 

Tab. IO 

1868— 

1870 

— 

— 

— 

— 

— 

1871— 

1875 

— 

— 

— 

— 

— 

Årsavkastning 

1876— 

1880 

— 

— 

— 

44 
— 0,2 

1881— 

1885 

— 

80 
— 0,1 

— 

— 

44 
0,1 

1886— 

1890 

— 

148 
— 0,1 

— 

— 

44 
— 0,2 

1891— 

1895 

— 

444 
— 1,0 

211 
7,9 

— 

— 

44 
— 0,2 



för olika statsbanedelar (forts.). 

B96— 

1900 

— 

698 
— 0,3 

8 
— 2,2 

214 
6,8 

— 

— 

5 
- 4 , 1 

-

44 
- 1 , 5 

— 

— 

1901— 

1905 

— 

703 
— 1,2 

61 
— 2,1 

220 
6,4 

229 
4,5 

— 

15 
1,0 

— 

44 
— 1,6 

— 

— 

l) Luleå—R 

1906— 

1910 

— 

703 
- 2 , 5 

74 
— 3,5 

220 
4,6 

229 
7,4 

40 
2,0 

15 
1,2 

— 

44 
— 3,8 

— 

1911— 

I 9 I 5 

101,2 
— 1,4 

747,6 
— 1,1 

139,3 
— 1,8 

219,4 
8,7 

230,0 
10,6 

53,5 
— 0,9 

15,0 
2,2 

112,7 
1,9 

43,9 
— 3,2 

— 

- ~ 
ksgränse n. 2) » 

1916 

201,7 
— 4,3 

818,7 
— 0,1 

187,0 
— 0,4 

219,4 
5,0 

230,0 
4,8 

53,5 
- 1 5 , 8 

15,0 
0,4 

112,7 
2,2 

43,9 
— 4,4 

7H,5 
4,2 

238,3 
2,5 

led sid 

1917 

201,7 
— 4,4 

8iS,7 
— 2,0 

187,0 
— 1,6 

219,4 
— 0,7 

230,0 
0,2 

53,5 
—12,8 

15,0 
— 3,5 

112,7 
0,0 

43,9 
— 6,4 

714,5 
1,1 

268,8 
— 1,9 

Dlinje ti 

1918 

251,0 
— 9,6 

818,7 
—14,9 

189,1 
—13,6 

219,4 
—30,5 

230,0 
—10,3 

53,5 
—36,2 

15,0 
—25,5 

112,7 
— 2,9 

43,9 
—17,3 

714,5 
— 7,7 

296,7 
—10,4 

11 Asarn 

1919 

258,1 
- 8 , 4 

818,7 
— 17,2 

213,3 
—14,0 

219,4 
—20,8 

230,0 
— 5,3 

53,5 
—32,3 

15,0 
— 1,3 

112,7 
5,6 

43,9 
- 8 , 3 

714,5 
— 4,4 

304,3 
— 8,3 

e. 

1920 

258,1 
— 8,6 

818,7 
— 8,2 

216,1 
—11,2 

219,4 
1,0 

230,0 
6,4 

53,5 
—39,5 

i5,o 
—12,6 

112,7 
10,8 

43,9 
— 10,9 

714,5 
7,3 

304,3 
— 5,6 

149 

1921 

258,1 
- 8,0 

818,7 
- 8,7 

216,1 
- 7,2 

219,4 
3,3 

230,0 
12,2 

53,5 
3,o 

15,0 
- 9,7 

112,7 
0,6 

43,9 
— 10,4 

714,5 
— 0,3 

*) 304,3 
— 7,4 

1922 

258,1 
— 6,3 

822,7 
— 6,7 

216,1 
— 5,5 

l) 449,4 
7,9 

— 

53,5 
17,5 

15,0 
1,3 

112,7 
4,3 

43,9 
- 5,5 

714,5 
1,6 

236,9 
— 3,6 







S t a t e n s o f f e n t l i g a u t r e d n i n g a r 1 9 2 4 

S y s t e m a t i s k f ö r t e c k n i n g 
(Siffrorna inom klämmer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska förteckningen.) 

Allmän lagstiftning. Rättskipning. 
Fångvård. 

Statsförfattning. Allmän statsförvaltning. 

Kommunalförvaltning. 

Statens och kommunernas t inansväsen. 

Politi. 

Socialpolitik. 

Iakttagelser rörande socialiseringen i Österrike. [14] 
Det svenska tobaksmonopolet. [15] 
Statens järnvägar. [22] 

Hälso- och sjukvård. 

Allmänt näringsväsen. 

Kungl . Elektrifieringskommitténs meddelanden. 9. 
Ang. elektrifiering av landsbygden inom Hallands 
län. [18] 11. Ang. elektrifiering av landsbygden 
inom Blekinge län. [10] 12. Ang. elektrifiering 
av landsbygden inom Kopparbergs län. [3] 13. 
Ang. elektrifiering av landsbygden inom Väst­
manlands län. [81 14. Ang. elektrifiering av 
landsbygden inom Värmlands län. ['.)] 15. Ang. 
elektrifiering av landsbygden inom Jämtlands län. 
[11] 18. Ang. elektrifiering av landsbygden inom 
Gotlands län. [12] 19. Ang. elektrifiering av 
landsbygden inom Västernorrlands län. ^17] 

Fast egendom. Jordbruk med binäringar. 

Det svenska lantbrukets produktionskostnader. 2. 
Bokföringsåren 1920—1921 och 1921-1922. [21 

Fastighetsregisterkommissionens meddelanden. 13. 
[21] 

Vattenväsen. Skogsbruk. Bergsbruk. 

Betänkande med förslag till gruvlag. [16] 

Industri. 

Handel och sjöfart. 

Skeppstjänstkommitterades betänkande. 3. [20] 

Kommunikationsväsen. 

Utredning rörande ny vat tenväg mellan Östersjön 
och Vänern jämte b ihang. [6] 

Anvisningar rörande vägväsendet och automobiltra-
fiken. [19] 

Bank-, kredit- och penningväsen. 

Försäkringsväsen. 

Kyrkoväsen. Undervisningsväsen. 
Andlig odling i övrigt. 

Supplement nr 2 till Sverges familjenamn 1920. [4] 
Betänkande angående det fria och frivilliga folk­

bildningsarbetet. [5] 
Betänkande och förslag angående läroverks- och 

landsbibliotek. [7] 
Förslag till lönereglering för befattningsbavare vid 

allmänna läroverk m. 11. läroanstalter. [13] 

Försvarsväsen. 

Utrikes ärenden. Internationell rätt. 

Angående ordnandet av statens kommersiella infor­
mationsverksamhet. [1] 

Stockholm, Bokför!. A.-B. Tidens t rycken, T924. 


