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Till Herr Statsradet och Chefen for

Kungl Kommunikationsdepartementet

Kungl Maj:t bemyndigade den 16 januari 1948 chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla sakkunniga med uppdrag att verkstilla ut-
redning rorande nya person- och godstaxor for statens jarnvigar; samtidigt
bemyndigade Kungl Maj:t departementschefen att férordna sekreterare och
erforderliga experter for att i dvrigt bitridda utredningsménnen.

Med stod av detta bemyndigande tillkallades sisom utredningsmin den
90 februari 1948 direktoren Olof Sahlin, byrdchefen Tage Berger, direk-
torerna Bror Cedercrantz, Hjalmar Degerstedt och Carl Jacobsson, pro-
fessorn Erik Lindahl, godsigaren Knut Lindstrém och direktoren Ivan
Ohlson. Dirjamte uppdrog departementschefen &t Sahlin att i egenskap
av ordférande leda utredningsminnens arbete.

Utredningsmiinnen har arbetat under namnet 1948 érs jérnvagstaxe-
kommitté.

Sedan direktor Jacobsson pa egen begdran fran och med den 17 oktober
1950 entledigats fran sitt uppdrag har departementschefen fran och med
samma dag férordnat Gveringenjoren Fred Agri sisom utredningsman i
kommittén.

Godsigare Lindstrom, som avled i december 1955, har deltagit i kom-
mitténs overliggningar och beslut i de principiellt viktiga taxefrigorna.

Till huvudsekreterare at de sakkunniga forordnades den 12 mars 1948
numera ekonomidirektoren Arne Sjoberg. Som bitriadande sekreterare for-
ordnades fran och med den 15 april 1948 numera byradirektéren Harry
Hellstrém och numera byradirektoren Josef Svensson samt fran och med
den 1 mars 1953 numera byradirektéren Ingvar Ringbom. Under tiden
15 januari 1951—28 februari 1953 har vidare forste byrasekreteraren Kurt
Hogman tjinstgjort som bitridande sekreterare it de sakkunniga.

Att sasom expert bitrida kommittén forordnades frin och med den 1
februari 1953 numera direktéren i Niringslivets trafikdelegation Sven
Gerentz.
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Ett antal skrivelser och framstéillningar har 6verldmnats eller inkom-
mit till kommittén. Dessa har av kommittén tagits i overvigande i sam-
band med fullgérandet av kommitténs utredningsuppdrag.

Taxekommitténs forslag till person- och godstaxor grundar sig nir-
mast pa forhallandena under budgetaret 1955/56 ifraga om kostnadsnivi,
trafikvolym och trafikstruktur vid SJ. I taxekommitténs betinkande fore-
kommande jamforelser mellan av kommittén foreslagna och vid SJ till-
lampade avgifter i person- och godstrafik baseras likaledes pa de under
budgetaret 1955/56 gillande befordringsavgifterna. Fran den 1 november
1956 har enligt Kungl Maj:ts beslut den 12 oktober 1956 befordringsav-
gifterna vid SJ héjts med i princip 10 % i person-, post- och godstrafik.
Denna schematiska form foér taxehéjningen valdes i avsikt att icke for-
iandra taxestrukturen vid SJ, vilket ansigs angeldget med hiansyn bl a till
taxekommitténs arbete. DA manuskriptet till taxekommitténs betdnkande
praktiskt taget forelag fardigt vid tiden f6r denna taxehdjning, har kom-
mittén for att icke forsena tryckningen av betankandet avstatt fran att
medtaga de frin den 1 november 1956 gillande avgifterna i de olika taxe-
jamforelserna.

Sarskilt yttrande av herr Lindahl ang rabatt {6r elever och studerande
vid offentliga liroanstalter i Sverige vid vissa resor redovisas i betinkan-
dets tredje del.

1948 ars jarnvigstaxekommitté far hiarmed vérdsamt overlimna betin-
kande med férslag till nya person- och godstaxor vid statens jirnviigar.
Med 6verlimnandet av detta betinkande har kommittén slutfoért sitt ut-
redningsuppdrag.

Stockholm den 20 november 1956.

Olof Sahlin

Fred Agri Tage Berger Bror Cedercrant:
Hjalmar Degerstedt Erik Lindahl Ivan Ohlson

Arne Sjoberg




FORSTA DELEN

Allmédnna utgangspunkter och motiv

KAPITEL I

Utredningsuppdraget

Direktiven tér kommitténs arbete framgar av foljande uttalande till
statsradsprotokollet den 16 januari 1948 av davarande chefen fér kommu-
nikationsdepartementet, statsrddet Nilsson.

»Den senast verkstiallda utredningen rorande statens jérnvigars taxor,
vilken avsag transporter av gods, féretogs av 1938 ars jarnvigstaxekom-
mitté, som den 23 januari 1939 avgav betiinkande i &mnet (SOU 1939: 3).
Sedermera framfordes fran jarnvigsradet och vissa av jarnvigsstyrelsen
tillkallade experter erinringar mot de sjalvkostnadsberdkningar, pa vilka
savil da gillande som av taxekommittén foreslagna taxor hade baserats.
I anledning hirav tillkallades sakkunniga (1942 ars jarnvigskostnadsut-
redning) med uppdrag att verkstilla utredning rérande principerna for
staten jirnvigars sjilvkostnadsberikningar, varvid forutsattes att resulta-
ten av utredningen skulle kunna komma till anvindning vid utarbetande
av en ny taxa. Vidare beslots, att vad i taxeiarendet forekommit icke skulle
foranleda nagon Kungl Maj:ts atgird, utan att det skulle ankomma pa
jarnvigsstyrelsen att, nir férhallandena dirtill kunde giva anledning, hos
Kungl Maj:t gora de framstéllningar i drendet, som kunde anses péakal-
lade. Efter forslag av jarnvigsstyrelsen har Kungl Maj:t sedermera fast-
stillt ny godstaxa att gilla frdn och med den 1 januari 1946. Denna inne-
biar inférandet av 15-tonstariffer for flertalet varuslag, viss formell om-
redigering av den gillande godstaxan samt vissa sakliga dndringar i frakt-
beriikningsbestimmelserna och smirre dndringar i godsindelningen.

Under den tidrymd av omkring 9 ar, som faller mellan ikrafttridandet
av 1929 ars statsbanetaxa och det andra virldskrigets utbrott, redovisade
statens jarnvigar dverskott, som for perioden i dess helhet praktiskt taget
overensstimde med den beriknade rintekostnaden for det sisom rante-
pliktigt betraktade linekapitalet (motsvarande enligt nuvarande bokféring
hela det bokférda statsbanekapitalet). Ehuru statens jirnvigars taxor
under det andra virldskriget hojdes med endast cirka 10 procent under
det att kostnaderna av olika skil stegrades avsevart mera, kunde stats-
banorna under krigsaren samt dven under ar 1946 uppvisa overskott vida
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overstigande den berdknade ranteplikten. Anledningen hirtill var framslt
den okade person- och godstrafiken.

Statens jarnvigars ekonomiska lige har emellertid numera forandrats.
Salunda ha statsbanornas utgifter — trots vidtagna rationaliseringsatgir-
der — undergatt en fortsatt avseviird stegring utan att nigon diremot sva-
rande kompensation genom ytterligare trafikstegring kommit till stand.
For budgelaret 1947/48 berdknades darfor vid oférdndrade avgiftsbestim-
melser ett driftunderskott av omkring 30 miljoner kronor kunna upp-
komma. Pa framstillning av jarnvigsstyrelsen har Kungl Maj:t dérfor
genom beslut den 5 december 1947 medgivit viss forhéjning av beford-
ringsavgifterna for transporter & statens jarnviagar. Denna férhdjning, som
innebir en berdknad arlig inkomstékning av omkring 75 miljoner kronor,
synes atminstone fo6r de nirmaste aren kunna forhindra att driftunder-
skott uppkommer och dven medgiva en viss forrintning av statsbanekapi-
talet. Det forefaller emellertid ofrankomligt att rikna med mojligheterna
av en fortsatt stegring av statsbanornas utgifter samt viss nedgang i trafik-
volymen. Under sadana foérhallanden kan det bliva nodvindigt att over-
viiga ytterligare taxehdjningar.

Sedan jarnviigskostnadsutredningens arbete numera fortskridit sa langt,
att vissa forslag i amnet torde komma att avgivas inom den ndrmaste tiden,
synes fragan om en allmén revision av savil gods- som persontaxorna vid
statens jarnvigar bora utredas genom sirskilt tillkallade sakkunniga.

Det mé i detta sammanhang erinras, att enligt av Kungl Maj:t ar 1924
givna direktiv for da pagaende taxearbete jarnvagstaxan borde uppbyggas
s att det beridknade genomsnittliga 6verskottet vore tillriackligt for for-
rintning av statsbanornas lanekapital. Till denna uppfattning anslot sig
1926 ars riksdag, som i skrivelse den 27 februari 1926, nr 55, betriffande
statens jarnvigar uttalade, att om det & ena sidan framstode som en faktor
av stor betydelse for landets ekonomiska liv, att trafiktaxorna ej bleve
onormalt betungande, man dock & andra sidan ur statsfinansiell synpunkt
méste fasthalla kravet pa forrintning av det nedlagda kapitalet, atmin-
stone i vad detta vore att hanféra till ldnemedel. Sdsom foérut framhéllits
redovisade statens jarnvigar under 1930-talet overskott, som for perioden
i dess helhet f4 anses innebidra forverkligandet av nidmnda ekonomiska
malsiattning. I de direktiv, som utfirdades vid tillsittandet av 1938 ars
jarnvigstaxekommitté, framholl ocksa davarande departementschefen att
den ledande principen for utredningsarbetet borde vara, att statens jirn-
vigar i egenskap av affarsforetag skulle i konkurrens med andra pa trans-
portmarknaden arbetande foretag forrdanta det bokfoérda statsbanekapitalet.

For egen del ansluter jag mig till denna principiella uppfattning. De
sakkunniga béra sdlunda utarbeta sidana forslag till person- och gods-
taxor, som kunna forviintas medgiva skilig avkastning &4 det bokférda stats-
banekapitalet. Uppmirksamhet bor dérvid dignas fragan, huruvida avskriv-
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ningarna enligt hittills tillimpade grunder sta i tilifredsstillande forhal-
lande till kapitalkostnaderna. Med detta avkastningskrav som utgangs-
punkt bor undersékas, vilka forandringar som bora vidtagas i nuvarande
person- och godstaxor, varvid éven frigan om en indrad godsindelning bor
overviagas.

Vid utformningen av nya jarnvigstaxor bora konkurrensforhallandena
mellan jarnvigarna och andra grenar av samfirdseln beaktas och forut-
sittningsldst provas i vad mén mer eller mindre ldngtgéende forandringar
i taxesystemets byggnad mi vara erforderliga. Under beaktande av jirn-
viigstaxornas betydelse for trafikfordelningen mellan olika transportmedel
och transportapparatens utformning pa langre sikt bora de sakkunniga
vid utarbetandet av sina forslag efterstriiva en god allmén transporthus-
hallning. De sakkunniga béra vara oforhindrade att, direst si prévas lamp-
ligt, i avvaktan pa framliggande av slutgiltigt forslag, inkomma med for-
slag till partiella och provisoriska indringar i nu gallande taxor.

I samband med att jag forordar tillkallandet av sakkunniga for att ut-
reda frigan om en allmiin taxerevision vid statens jérnvigar, torde jag
iven fa anmila ett av norrlandskommittén den 5 december 1946 till Kungl
Maj:t 6verlimnat betinkande (SOU 1946: 84) angdende vissa atgarder till
forbittrande av transportforhallandena i Norrland. Kommittén har i be-
tinkandet framlagt vissa forslag med syfte att férbilliga transporterna
mellan Norrland och ovriga landet samt inom Norrland. Grundtanken i
dessa forslag ar, att avgifterna for langa transporter till och fran Norrland
bora reduceras och att éiven de inom Norrland ofta stora avstinden bora
foranleda en viss taxenedsittning, varigenom orterna i ekonomiskt avse-
ende skulle komma att flyttas nirmare varandra. Kommittén har vidare
framlagt vissa synpunkter och férslag i friga om taxorna fér personbe-
fordran samt betriffande utbyggnaden av de reguljira trafikférbindelserna
i Norrland och samtrafiken mellan jarnvig och billinje.

I flertalet av de utlatanden, som av vederborande myndigheter och vissa
organisationer avgivits over detta betinkande, ha kommitténs forslag i
huvudsak tillstyrkts eller limnats utan erinran. Jirnviigsridet har emeller-
tid i sitt yttrande framhallit, att sidana allmiinna nedsittningar i taxorna,
som kunna anses jirnvigsekonomiskt motiverade, skola biras av jarn-
viigarna sjilva, men att det diremot synes rationellt, att jarnviagarna genom
anslag & riksstaten erhalla gottgorelse for sddana nedsittningar, som in-
foras for att bereda stod at tex en viss landsdel eller en viss niringsgren.
Liknande synpunkter ha framforts av statskontoret, Sveriges industrifér-
bund, Sveriges hantverks- och smiindustriorganisation, handelskammaren
i Givle samt styrelsen for kooperativa forbundet.

Kommitténs férslag har i huvudsak avstyrkts av jérnvigsstyrelsen och
vissa organisationer, representerande biltrafiks- och sjofartsintressen, var-
jamte jarnvigskostnadsutredningen ansett sig béra uttala allvarliga be-




14

tankligheter mot de foreslagna metoderna for att nedbringa fraktkostna-
derna i Norrland. Enligt jirnvigsstyrelsens berikningar torde vid 1946
drs trafikvolym ett genomférande av norrlandskommitténs forslag om all-
min taxesinkning f6r godstransporter pa langa avstind och inférande av
s k virtuella avstind vid berikning av fraktkostnader inom Norrland for-
anleda en inkomstminskning av storleksordningen 30 & 35 miljoner kronor
per ar, dvs ett i nuvarande jarnvigsekonomiska lige mycket betydande
belopp. Sasom av jirnvigskostnadsutredningen framhallits kommer hiir-
LIl alt dven norrlandskommitténs Gvriga forslag betriffande persontaxa
och stambillinjer skulle medféra en icke ovisentlig belastning av statens
jarnvigars ekonomi. Enligt jarnvigsstyrelsens uppfattning borde fragorna
angiende dessa laxesinkningar upptagas till provning forst i samband med
en allmin taxerevision, diar kostnads-, taxe- och konkurrensfragorna for
statens jarnviigar upptoges till behandling i ett sammanhang. Jirnvigs-
styrelsen har vidare bestimt hiivdat att, direst statsmakterna av olika skiil
skulle anse sig bora for de norrlindska godstransporterna medgiva sar-
skilda nedsittningar i statens jirnviigars godstaxa, dessa fran foretags-
ckonomisk synpunkt ej motiverade nedsitiningar borde finansieras genom
sirskilda anslag & riksstaten, samt framhallit, att ett liknande forfarings-
sitt redan forekommer for vissa foéretagsekonomiskt icke motiverade bil-
jelt- och fraktnedsittningar.

For egen del ansluter jag mig till den av savil jarnvigsstyrelsen som
vissa andra remissinstanser uttalade principiella uppfattningen, att kost-
naden for jarnvigsekonomiskt ej motiverade nedséittningar i person- och
godstaxorna icke bor belasta statens jirnviigar. Innan standpunkt tages
till norrlandskommitténs férslag i fragor, som berdra statens jarnvagars
taxor, torde det bora nirmare utredas, i vad man dylika jarnvigsekono-
miskt icke motiverade nedsiittningar nu belasta statsbanorna samt i vad
mdn norrlandskommitténs forslag kunna vara jarnvigsekonomiskt berit-
ligade. Det torde bora uppdragas at de sakkunniga att jimvil undersoka
dessa sporsmal.

Jag forutsitter, att de sakkunniga skola pa limpligt sitt halla kontakt
med intresserade niringskorporationer och andra representativa samman-
slutningar liksom med foretridare for kommlmikationsfiiretag, vilka kunna
anses berérda av taxerevideringen.»

De ovan dtergivna direktiven for kommitténs arbete utvidgades seder-
mera pa sitt framgér av foljande uttalande till statsradsprotokollet den 22
juni 1950 av dévarande chefen for kommunikationsdepartementet, stats-
ridet Nilsson.

»Genom beslut den 16 januari 1948 bemyndigade Kungl Maj:t mig att
tillkalla sakkunniga for att verkstiilla utredning rérande nya person- och
godstaxor for statens jérnvigar m m. I direktiven for de sakkunnigas ar-
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bete uttalade jag bl a, att de sakkunniga borde utarbeta sidana forslag till
person- och godstaxor, som kunna foérvintas medgiva skilig avkastning &
det bokforda statsbanekapitalet. Uppmirksamhet borde dérfor dignas fra-
gan, huruvida avskrivningarna enligt hittills tillimpade grunder sta i till-
fredsstidllande forhallande till kapitalkostnaderna.

De av mig tillkallade sakkunniga, vilka antagit namnet 1948 drs jirn-
viigstaxekommitté, ha sedermera i skrivelse den 17 augusti 1949, vilken
varit foremal for remisshehandling, redovisat vissa resultat av sitt arbete
i vad avser avskrivningsfrigan vid statens jarnviigar. Kommiltén har i
denna del ansett erforderligt, att kommittén erhdller direktiv betraffande
det avskrivningsférfarande som skall ligga till grund foér berikning av sta-
tens jarnvigars kostnader och intiktshehov samt foreslagit, att detta for-
farande i princip grundas pa ateranskaffningspriser (nupriser).

Jag har icke nigot att erinra mot att kommittén upprittar sina taxefor-
slag pa foreslaget siitt. Slutlig stindpunkt till avskrivningsfrigorna torde
fa tagas i samband med provningen av kommitténs blivande férslag till nya
person- och godstaxor for statens jarnvigar.

Jag far vidare anmiila, att Gverrevisorerna vid statens jérnviigar i sin
beriittelse rorande granskning av statens jérnvigars rikenskaper och for-
valtning under budgetaret 1947/48 under punkten 13 ifrdgasatt, om ej det
nuvarande kravet pa avkastning av statsbaneforetaget ir allt for ringa. I
direktiven for den nu arbetande taxekommittén har, uttala overrevisorerna,
endast det rena forrintningskravet uppstillts sisom norm vid arbetet. Over-
revisorerna fororda, att sporsmalet om det ansprdk pa avkastning, som
under numera ridande forhallanden skilligen bor av statsmakterna stiillas
i statsbaneforetaget, omprovas innan arbetet med taxerevisionen avslutas.

Jag finner limpligt, att den av Overrevisorerna upptagna fragan be-
handlas av taxekommittén. Overrevisorernas beriittelse i denna del bor
overlimnas till kommittén for att tagas i Overviagande vid fullgérande av
dess utredningsarbete.»
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KAPITEL II

Den nuvarande jirnvigstaxan

Den nuvarande jirnvigstaxan har framkommit genom en historisk ut-
veckling, dir de bestiimmande faktorerna for taxans faktiska utformning,
forutom kostnadsférhallandena inom jarnvigsdriften, varit vardetariffe-
ringsprincipen, konkurrensférhallandena till andra trafikmedel m m och
hiinsynstagande till olika samhélls- och naringsintressen. I den taxepoli-
tiska historien férekommer salunda flera ingripanden frian statsmakterna
i syfte att lindra jordbrukets betryckta lige, underlitta avsittningen av
jordbrukets produkter, jirnhanteringens produkter m m. Sadana ingripan-
den i jarnvigstaxepolitiken har vanligen skett i samband med taxerevi-
sioner i form av direktiv till arbetande taxekommittéer eller till jarnvigs-
styrelsen.

Vid de forsta jiarnviagarna, som upptog konkurrensen med diligens-
trafiken och fortrafiken pa landsvigarna samt kanal- och kustsjofarten,
infordes ett taxesystem som i stora drag motsvarade dem som tillimpades
vid de iildre trafikmedlen. Genom jarnvagstrafikens effektivare teknik med
ligre kostnader och storre hastighet kunde jarnviagarna overtaga viss trafik
frdn landsviigarna samt kanal- och kusisjofarten samtidigt som jirn-
viagarna framfér allt méjliggjorde nya transporter, som tidigare icke varit
mojliga. Den inom kanal- och kustsjofarten och i viss utstrickning ocksa
inom landsvagstrafiken sedan gammalt forekommande virdetarifferingen
och vanligen ocksa avstandsproportionella taxan tillimpades i sina huvud-
drag ocksd av de forsta jarnvagarna. Virdelarifferingen ir silunda icke
nigot speciellt for jarnvigarna utan ir en gammal féreteelse inom trans-
portvisendet. Virdetarifferingen som siadan férekommer ocksad pa andra
omriden av samhillslivet, och dess grundprincip ér, att avgiftsbelastningen
skall ske efter vederbérande transports forméga att bira frakt. Denna
tariffering har sin motsvarighet i beskattningslirans »foérmégeprincip».
Mojligheten av en sadan prissittning inom transportvisendet forklaras
dels av de stora fasta anliggningarna, for vilka kostnaderna ir foga be-
roende av variationer i den framforda trafikens storlek, dels av den rela-
tiva monopolstillning, som trafikleden iger.

Motiveringarna for den vid de svenska jiarnvigarna férekommande viir-
detarifferingen, de med avstidndet starkt degressiva tarifferna och de for
samtliga bandelar inom jirnvigsnitet enhetliga avstandsberoende avgif-
terna ér dels niringspolitiska, dels foretagsekonomiska. Ur niringspolitisk
synpunkt ansdgs del nidmligen angeliget att genom virdetarifferingen
astadkomma billiga transporter for olika rivaror och halvfabrikat, vilket
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medforde relativt hogre tariffer for mera hogvirdiga varuslag. De degres-
siva tarifferna skulle underlitta transporter pa stora avstind — en fréiga
av sirskilt stor vikt i vart langstrickta land. Enhetligheten i avgifterna
gjorde trafikanterna oberoende av olikheter i jérnvigens kostnader for
skilda bandelar. For vardetarifferingen och den degressiva tariffen kunde
i viss utstrickning — sirskilt under den tidsperiod fram till 1920-talet,
da jarnviigarna dominerade pa landtransportmarknaden — ockséa féretags-
ekonomiska skil forebringas, nimligen som medel att astadkomma ett till-
fredsstiallande kapacitetsutnyttjande av jarnvigarnas stora fasta anligg-
ningar.

Ifriga om taxeutvecklingen vid jéarnvigarna kan man sirskilja tva
vasentligt olika epoker, mellan vilka skiljelinjen utgéres av biltrafikens
genombrott och landtransportvisendets expansion i slutet av 1920-talet.
Medan de svenska jarnviagarna fore denna tid i stort sett hade monopol pa
de landviiga transporterna har de darefter, genom biltrafikens fortsatta ut-
veckling, successivt mott en allt starkare konkurrens. Samtidigt hirmed
har betydande strukturindringar skett ifrdga om niringslivets inriktning
och lokalisering, vilka medfért motsvarande forskjutningar ifriga om
trafikunderlaget for jarnvigarna.

A. Olika slag av jidrnvigstaxor

De allménna jirnvigstaxorna i sévil person- som godstrafik faststilles
av Kungl Maj:t och har i princip karaktiar av maximitaxor, som anger den
ovre grinsen for avgifterna. Ifrdga om SJ faststiller Kungl Maj:t direkt de
olika avgifter, som enligt den allménna taxan normalt skall tillimpas i
trafiken. For de enskilda jarnvigarnas del daremot férordnar Kungl. Maj:t
endast att de i trafiken tillimpade avgifterna enligt allmdnna taxorna icke
far overstiga de av Kungl Maj:t faststillda taxorna. De enskilda jirn-
viagarna kan darfor i lokaltrafik i sin allmédnna taxa tillimpa ligre av-
gifter d4n de av Kungl. Maj:t faststillda.

Aven vid SJ kan lagre avgifter dn de av Kungl. Maj:t faststillda med-
givas, men dessa far da formen av speciella nedsdttningar. Jairnviagsstyrel-
sen iger nimligen enligt sin instruktion (§ 11) ratt »dels att betriaffande
persontrafiken samt 6évrig trafik, som ej avser godsbefordran, efter sig
foreteende omstidndigheter bestamma avgifterna for abonnemang av vagn
eller kupé dvensom for sadana transporter, vilka, direst avvikelse fran de
faststallda avgifterna medgives, kunna antagas medféra fordel fér jarn-
viagarna, dels att, betriffande godstrafiken, for trafik mellan sarskilda
stationer vid statens jiarnviagar medgiva sadana nedsattningar i den all-
ménna taxan, vilka kunna anses vara av behovet pakallade och forenliga
med statens jirnvigars eget ekonomiska intresse samt icke medfora dnd-
ring i godstariff eller godsindelning».

2—1400 56
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De nedsattningar, som medgives, skall enligt jarnvigstrafikstadgan
komma alla trafikanter till del, som uppfyller de med nedsattningen fore-
nade villkoren. Dessa villkor innebar vanligen att trafikanterna foérbinder
sig att transportera viss minimikvantitet gods med jérnviag under en viss
tidsperiod.

Mellan statens och flertalet enskilda jarnvagar ar inrdattad personsam-
trafik med forsdljning av direkta biljetter och direkt expediering av res-
gods. Avgifterna berdknas i sadan personsamtrafik i princip genom hop-
laggning av avgifterna enligt vederborande jarnvigars lokala persontaxor,
s k snittavgiftsberdkning.

I godstrafik forekommer sedan gammalt samtrafik mellan de svenska
jarnvagarna, med genomgaende fraktberikning for hela transportstrickan
enligt sarskilda regler. Denna godssamtrafik regleras from 1930 genom
den av Kungl Maj:t utfardade samtrafikférordningen av den 27 juni 1929.
Det alldeles Gvervidgande antalet jarnvagar ar obligatoriskt anslutna till
denna allmanna godssamtrafik. Frakt beriknas i godssamtrafik efter SJ
godstaxa och for det sammanlagda transportavstandet pa berérda jarn-
viagar. Forutom denna transportavgift utgar en 6vergangsavgift med visst
belopp for varje 6vergang fran en jarnvig till en annan samt i vissa fall
darutover sk banavgifter for jarnvagar med ogynnsamma driftkostnads-
forhallanden.

Samtrafikférordningen anger aven efter vilka grunder transportvigarna
i samtrafik mellan olika jarnvigar skall bestimmas samt hur samtrafiks-
frakterna skall fordelas mellan de olika i transporterna deltagande jirn-
vagarna.

For tillsyn och 6vervakning av godssamtrafikforeskrifternas tillampning
finns en sarskild verkstillande forvaltning. Som besvirsinstans finns dess-
utom en sirskild samtrafiksnamnd.

De enskilda jarnvagarnas lokala person- och godstaxor éverensstimmer
som regel ifrdga om uppstillning och utformning med SJ taxa men kan
avvika ifrdga om taxenivans hdojd.

B. Jirnvigstaxans principiella utformning

Efterfrageforutsattningarna pa transportmarknaden, kostnadsbetingel-
serna i jarnvagsdriften och institutionella foérutsattningar i olika avseen-
den bestammer prisbildningen hos jarnvagarna. Prisbildningsproblemet
ifrdga om jarnvagarnas tjanster ar i huvudsak ett prisdifferentieringsprob-
lem. Jarnvagens produkter utgéres av transporttjdnster, som vanligen
produktionstekniskt vid varje tidpunkt kan anses relativt enhetliga men
som ur efterfridgesynpunkt later sig indela i skilda kategorier med hansyn
till olikheter i efterfragan hos olika grupper av transportkunder, varvid
for dessa skilda grupper olika priser kan tillampas. Forklaringen till mojlig-
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heten att vid jarnviigarna tillimpa differentierade priser ligger dels i jiarn-
viagarnas kostnadsstruktur med den stora andel av konstanta och gemen-
samma kostnader, som karakteriserar densamma, dels i att jarnvigarna
ifraga om olika kategorier av transporter, numera dock vanligen inom
vissa prismissigt mycket sniva griinser, alltjamt har en viss monopolistisk
stallning pa transportmarknaden, dels slutligen i transporttjéinsternas geo-
grafiska och tidsmissiga bundenhet samt differentieringarnas allmint
vedertagna och av statsmakterna godkiinda karaktir.

De differentierade priserna hos jirnvigarna kan emellertid i vissa fall
helt eller delvis vara rent kostnadsbetingade och bero pa att olika slag av
transporter foranleder olika stora kostnader (tex kvantitetsrabattering for
godssindningar av olika storlek eller priserna i olika vagnsklasser i per-
sontrafik). I den allménna jirnviigstaxans tariffer bortses emellertid i hég
grad fran férekommande differenser i kostnader mellan transporter pa
olika bandelar och under olika tidsperioder med synnerligen varierande
kapacitetsutnyttjande (dygns-, vecko-, manads- och arsvariationer) och i
stillet grundas taxesittningen pa genomsnittliga férhallanden for hela jarn-
vagsnitet och foér lingre tidsperioder. Den vid jarnvigarna forekommande
efterfragebetingade prisdifferentieringen — dér olikheterna i priser for
olika transporttjanster ar betingade icke av kostnadsskillnader utan av
olikheter i efterfragan hos olika grupper av transportkunder, varigenom
priserna kan bestimmas efter transportkundernas eller de olika varornas
ekonomiska »biarkraft> eller efter vad de kan »tala> — kan sagas ha ut-
formats med syfte att mojliggora savil enhetligheten av de ordinarie
tarifferna (»konstans i rummet» och »konstans i tiden») som en viss en-
hetlighet i service mellan olika delar av jarnvagsnitet.

Sammanfattningsvis kan man siga att féljande fyra principer varit av
grundliggande betydelse for jarnvigstaxans utformning inom ramen for
kravet pa kostnadstickning och forrdntning for trafiken som helhet:

1. principen om enhetliga tariffer i rum och tid, vilket innebir att
jarnvigstaxan ar enhetlig. Ingen hinsyn tages sidlunda i den ordinarie
taxan till férekommande olikheter i transportkostnader pa olika bandelar
eller stationer eller till trafikefterfragans variationer under olika tider av
aret (»konstans i rummet» respektive »konstans i tiden»):

2. vdrdetarifferingsprincipen, dvs att transportobjekten belastas med
transportavgift med hinsyn till deras férmaga att bira dessa avgifter, var-
vid denna férmaga i godstrafik foérutsattes stiga med okad bearbetnings-
grad hos den transporterade varan. Ett fardigfabrikat sattes dirfor i regel
i en dyrare tariffklass dn ett halvfabrikat, vilket i sin tur sittes i en dyrare
tariff &n en ravara. I persontrafik férekommer likaledes en viss differen-

tiering efter »ekonomisk barkraft» ifrdga om avgifterna i de olika vagn-
klasserna;
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3. kvantitetsprincipen, d v s att billigare transportavgift per enhet med-
gives i viss utstrickning for storre kvantiteter. SAlunda medgives i person-
trafik tex rabatt for gruppresor och tillaimpas i godstrafik olika tariffer
for sindningar om respektive minst 2,5, 5, 10 och 15 ton per vagn;

4. principen med fallande tariff, vilket innebér, att meravgiften per per-
sonkm och merfrakten per tonkm inom vissa intervaller sjunker med
stigande avstand.

C. Godstaxan

Ifrdga om gods finns féljande huvudtyper av transportsitt, vilka avviker
frin varandra ifrdga om prissittning, transporthastighet, inlimnings-, ut-
lamnings- och leveransfrister, jarnvigens ansvarighet for godset mm:

1. Expressgods

2. Ilgods och paketgods

3. Fraktgods

Expressgods befordras i princip med forsta och snabbaste tagligenhet,
snélltag eller persontag. Till befordring som expressgods mottages samma
slags féremal som kan inlimnas som resgods. Transport av expressgods
kan anses som en speciell form av resgodstransport, diar godset icke med-
foljer en resande, som betalat en vanlig fardbiljett for strickan ifraga.
Expressgodsfrakten, som alltid betalas pa avsiandningsstationen (»franka-
turtvang»), ar betydligt dyrare 4n vanlig resgodsfrakt.

Paketgods kan ifrdga om transporthastigheten anses som en speciell
form av vanlig ilgodsbefordran. Som paketgods mottages kollin med en
vikt av hogst 20 kg och med hogst 150 dm® rymd. Frakten betalas alltid pa
avsandningsstationen och beriknas enligt en sarskild frakttabell med 10
avstandsintervaller och 5 viktintervaller samt 2 rymdintervaller.

Ilgods och fraktgods kan befordras som styckegods eller vagnslastgods.
Taxemassigt kan griansen mellan styckegods och vagnslastgods som regel
sagas ga vid 2,5 ton; sindning under 2,5 ton betraktas som styckegods, sind-
ning om minst 2,5 ton per vagn som vagnslastgods. Begreppet sdndning
definieras som pa en fraktsedel upptaget gods fran en avsindare till en
mottagare. Styckegods lastas och lossas i regel av jarnvigen, medan vagns-
lastgods lastas och lossas av trafikanterna.

For fraktgods i vagnslaster tillampas vdrdetariffering for flertalet varor
och transportavstind. Konsekvensen av virdetarifferingsprincipens prak-
tiska tillimpning blir dyrare tariffer for varor med hogt handelsvirde per
viktenhet och billigare tariffer for mera lagviardiga varor. De revisioner i
grunderna for taxesittningen vid jarnviagen, som foretagits sedan 1920-talet
och framfo6r allt under senare ar, kan alla sigas ha inneburit en successiv
moderering av virdetarifferingen. Numera férekommer virdetariffering
endast ifrdga om vagnslastsindningar om minst 5 ton. Tidigare forekom
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virdetariffering ocksa for styckegods och vagnslastsindningar under 5 ton,
men denna virdetariffering slopades under 1920- och 1930-talen. Virde-
tarifferingen for vagnslastgods om minst 5 ton har i samband med taxe-
héjningarna sedan 1948 starkt sammanpressats.

Tarifferingen sker pa grundval av en sarskild godsindelning for frakt-
gods i vagnslaster, dir olika forekommande varuslag ér systematiskt upp-
tecknade och grupperade. Gruppindelningen omfattar 16 grupper av nir-
besliktade varuslag. Inom varje grupp ar likartade varuslag sammanférda
under en rubrik och tilldelade ett sirskilt s k positionsnummer. For varje
positionsnummer ir i godsindelningen angiven den tariff som skall till-
limpas vid fraktbetalning av minst 5 ton, 10 ton eller 15 ton per vagn av
varuslaget ifraga. Positionerna #r lopande numrerade genom samtliga
grupper.

Tariffschemat, som faststillts av Kungl Maj:t, upptager for fraktgods
foljande antal tariffer: fraktstyckegods tre tariffer (tariffen for smafrakt-
gods for sindning om hégst 55 kg under villkor att frakten betalas pa av-
sandningsstationen, tariff 1 fér sindning under 500 kg, tariff 2 for sind-
ning 6ver 500 kg), vagnslastgods om minst 2,5 ton en tariff (tariff 3),
vagnslastgods om minst 5 ton sju tariffer (tarifferna 4—10), vagnslastgods
om minst 10 ton nio tariffer (tarifferna 5A—9A och 10—13) samt vagns-
lastgods om minst 15 ton per vagn nio tariffer (tarifferna 6A—9A samt
tarifferna 10—14).

For egentligt ilgods finns tva styckegodstariffer (tariff 1i fér sdndning
under 500 kg och tariff 2i fér sindning éver 500 kg) samt tre tariffer for
vagnslastgods (tarifferna 3i, 4i och 6i for vagnslastgods om respektive 2,5
ton, 5 ton och 10 ton per vagn). Nagon virdetariffering sisom for frakt-
gods i vagnslaster finns icke for egentligt ilgods i vagnslaster. Vissa litt-
forddarvliga varor befordras som ilgods mot betalning av fraktgodsfrakt
med vissa tillagg.

Godsindelningen for fraktgods i vagnslaster upptager sammanlagt cirka
400 positionsnummer. Tariffkombinationerna fér 5, 10 och 15 tons sidnd-
ningar ir icke fasta utan kan vara olika fér varor upptagna under olika
positionsnummer i taxan. Totala antalet i taxan anvinda tariffkombinatio-
ner uppgar (med franriknande av vissa specialkombinationer) numera till
cirka 30. Tabell 1 visar hur den totala vagnslasttrafiken ar 1953 forde-
lade sig absolut och relativt pa olika tariffkombinationer ifrdga om ton
och fraktinkomst.

Relationen mellan fraktsatserna for 5, 10 och 15 ton i en tariffkombina-
tion kan variera avsevirt i olika tariffkombinationer sisom framgir av
exemplen i tabell 2, som visar forhallandena vid ett transportavstand av 250
km (ungefdr motsvarande medeltransportlingden vid SJ).* Skillnaderna

1 Relationerna avse enligt vad som sagts i missivskrivelsen till detta betinkande

taxeliget under tiden 1 juni 1955—31 oktober 1956. Den fran 1 november 1956 genom-
forda taxehojningen med 10 % forindrar emellertid icke relationerna.
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Tabell 1. Vagnslasttrafikens tariffstruktur 1953

Antal Godsméingd Fraktinkomst
. e batiys / ; pos. nr
Tariffkombination i godsindelningen 1 dods. tusental g T 5
indeln. ton o J °
MBS KA1 038 o 0 Py 53 453 22 | 1656 | 48
BBA—TR . e vmoren b ek 39 672 32 | 2642 | 7.6
e T AR 12 1061 51 | 3059 | 88
?:;ﬁ:fg} (>299km) ............. 1 28 0.1 107 | 03
ok S G o, TR 32 147 0,7 525 | 1,5
BT I 18 187 0.9 527 | 15
T el 8 31 0,1 116 | 03
;:gﬁ:%} (>699Kkm) ............. 2 97 0,5 307 | 09
R RN 0T A ) 34 1191 57 | 3050 | 88
;:?g:i‘l’} Y S 6 43 0,2 1,56 | 0.4
eI QL R R i TN 10 566 2,7 1246 | 36
LRSI R T LS 45 3510 | 169 | 4433 | 12.8
8—10—11
8—11—12 § (>149 km) } ............ 2 87 0,4 2,76 | 0,8
8_12_13} (>699 km)
g:}‘l’:}é'} (e 90%kmy .00y DY) 1 1 0,1 033 | o1
Bitn g (I ta U Fackity B g 3 67 0.3 1,02 | 03
LTI LU e 5 64 0.4 167 | 05
Tk ol RS G N 6 1034 50 | 1988 | 58
R0 DA s o i 1 74 0.4 178 | 05
e R AU Rn s IR 27 2240 | 108 | 3044 | 838
it ke N i S LA S 6 266 1.2 364 | 10
9—11—12
9_11_13} 2 R B 2 811 3,9 864 | 25
9—11—12 :
9__12_13} (> 49Kkm) ............. 1 685 3,3 737 | a1
9—11—12
9_12_13} (> 99Kkm) ............. 2 4 0,0 0,06 | 00
g:g:ig} (>149km) V.00 L 1 26 0,1 0,38 | 0,1
e e O 34 6000 | 288 | 77,37 | 222
g:g:}i} (> 49km)............. 2 103 | 05 080 | 02
L e W o ) 7 1084 5,2 956 | 2.8
g:}g:}i} s R o 1 18 0,1 044 | 01
AL oA gl o e 7 66 0.3 084 | 02
Oy O L R 1 95 0.6 136 | 0.4
i AR N A SN e 1 67 0.3 097 | 03
Summa | 400 20788 |100,0 | 347,55 |100,0

ar som synes stérst ifriga om »spinnvidden» mellan 5 och 10 tons tariffer,
medan »>spdnnvidden» mellan 10 och 15 tons tarifferna ar mera enhetlig
till sin relativa storlek. Detta innebiar med andra ord att kvantitetsrabatten
ar relativt stérre mellan 5 och 10 ton &#n mellan 10 och 15 ton.
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Tabell 2. Relationen mellan 5, 10 och 15 tons tariffer i olika tariffkombina-
tioner vid avstdndet 250 km den 1 januari 1956

Tariffkombination Fraktsats 6re/100 kg Procenttal illooét))ns fasilen
5 ton | 10 ton | 15 ton | 5 ton | 10 ton | 15 ton | 5 ton | 10 ton | 15 ton
4 5A 6A 322 282 280 114 100 99
5 6A 7A 3922 280 277 115 100 99
5 7A 8A 322 277 261 116 100 94
6 7A 8A 3922 277 261 116 100 94
6 8A 9A 322 261 242 123 100 93
7 8A 9A 315 261 242 121 100 93
7 9A 10 315 242 215 130 100 89
7 10 11 315 215 194 147 100 90
8 9A 10 275 242 215 114 100 89
8 10 11 275 215 194 128 100 90
8 10 11 275 215 194 128 100 90
8 11 12 9275 194 181 142 100 | 93
8 10 12 275 215 181 128 100 84
9 10 11 253 215 194 118 100 90
9 11 12 253 194 181 130 100 93
9 11 13 253 194 170 130 100 88
9 12 13 253 181 170 140 100 94
9 12 14 253 181 160 140 100 88
9 13 14 253 170 160 149 100 94
9 10 11 253 215 194 118 100 90
9 10 12 253 215 181 118 100 84
9 11 12 253 194 181 130 100 93
9 11 13 253 194 170 130 100 88
9 12 13 253 181 170 140 100 94
10 11 12 215 194 181 111 100 93

Tabell 2 ger ocksd en schematisk uppfattning om storleksordningen av
den virdetariffering, som maximalt skulle kunna antagas forekomma i den
nuvarande taxan. De absoluta fraktsatserna for 5 tons tarifferna varierar
som synes mellan 322 och 215 och medeltariffen, vigd med hénsyn till
kvantiteterna, utgor 307 och motsvarar ungefir tariff 7 (= 315). For 10
tons tarifferna ar motsvarande grinser 282 och 170 samt medeltariffen 222,
d v s nagot dyrare in tariff 10 (= 215). For 15 tons tarifferna ar granserna
280 och 160 samt medeltariffen 196, motsvarande ungefar tariff 11 (= 194).

Aven om férekommande olikheter i inplacering i tariffklass mellan olika
varor fér samma viktkvantitet (5, 10 respektive 15 ton per vagn) i manga
fall ocksd kan vara kostnadsmiissigt motiverade med hansyn till godsets
stuvningsegenskaper, kinslighet fér skador mm, torde emellertid kunna
siagas att virdetarifferingen ir mindre utpriglad fér 5 tons én for 10 tons
och 15 tons tarifferna (massgods av olika slag). Ifriga om dessa senare har
virdetarifferingen under senare ar starkt forsvagats genom vidtagna taxe-
justeringar.

Hur »hoppressningen» av virdetariffschemat under perioden 1934—
1955 astadkommits genom en relativ upplyftning av de billigare tarifferna
for vagnslaster om 10—15 ton (sérskilt tarifferna 10—14) och en relativ
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Tabell 3 A. Det relativa fraktliget i olika tariffer vid olika tidpunkter

(1934 = 100)
Tariff _
'IN 1
punkt

Avstind 50 km.

4|56 |7 |8 9|5A|6A|7A[8A|9A(10(11 (12|13 |14

1/5 1931 |145| 137|140 132| 132| 132| 132| 114| 100{151|151{151(151|112]100{100{100|100{100
1/1 1934 (100|100 100/ 100| 100| 100| 100| 100| 100{100/100{100{100/100{100[100/100|100{100
1/7 1940 |(110|110| 110|111 111|111 111|{111{111{110{110{110/110{110{109(111]109[110{112
1/1 1948 |137(133| 125|129 129] 129| 129| 129| 131{120{120|120(120(120|125(134|135(|137|144
1/5 1951 |196|180|175|157| 157| 157| 157| 157| 153(151|151(151|151|151(157(171{179|187|204
1/4 1952 |235| 208|218 177|177|177| 177|177 175(178]173|173|173|173(182(203|212(227|256
1/6 1955 |277]240| 242{ 200| 200{ 200{ 200 200| 198|196{196|196|196(192(202(224(235(253|288

1/10 1930 |145|137| 173|187| 168| 150| 132| 114| 100[192(171|151 131'112 100{100[100[100{100
1

Avstind 250 km

1/10 1930 |115|113| 142|157| 138| 120| 102| 100| 100|157|137|116/100]100[100/100[100{100{100
1/5 1931 |115|113|123|133| 130| 120| 102| 100| 100(148/137(116/100{100{100/100{100/100/100
1/1 1934 |100|100| 100| 100| 100| 100| 100{ 100| 100(100{100{100/100{100{100{100{100{100(100
1/7 1940 |110|110|110{110|110|110|110{110|110(110{110({110{110{110{110|110[{110({110{110
1/1 1948 |124/116|113|115| 115|115/ 113| 116| 127|113|113|113(111|114|122|124/|125|126(131
1/5 1951 |152|133|140|129| 129| 129| 127| 130 145(128|128|126(124(139(149|155[157|159/169
1/4 1952 |182|153| 174|145| 145| 145( 142| 146| 167|145|144|142|139|161|172[184(189(196|211
1/6 1955 |205]171|187| 156| 156| 156| 153| 158 181|156|155|153|150(173|185|198[203|213|229

Avstdnd 500 km

1/10 1930 |106] 105 109| 109| 100| 100 100| 100 100'111 100(100{100|100{100{100({100{100{100
1/5 1931 |106| 105|105/ 109| 100| 100| 100{ 100{ 100{111{100{100/100{100{100/100{100{100{100
1/1 1934 |[100(100| 100{ 100{ 100| 100| 100| 100| 100/100/100/100/100/100/100{100/100/100/100
1/7 1940 [110[110|110(110]110|110(110|110{110{110({110[110{110{110{100{100{100({100{100
1/1 1948 |123| 114|111 112|113|113]113|114|124(112{112(112|112(113(120|123[123|124/130
1/5 1951 |147|127| 134|124 124| 126| 128| 129| 141(124/|123(125|126|138|145|150|151|153|161
1/4 1952 |(176|146|159( 139|139 141 143| 145| 161(139(138|141|143(160(168(178(183(190(201
1/6 1955 |197]162| 169| 148| 148| 150| 153| 155| 172[148|147(151|153|171{179|191{195[204]|216

Avstind 1000 km,

1/10 1930 |[105| 106| 102| 100| 100 100| 100] 100| 100|100[100[100/100[100/100|100|100[100{100
1/5 1931 |[105(106|100(100{ 100| 100{ 100{ 100/ 100{100{100{100(100{100/100{100{100{100/100
1/1 1934 |100{100|100{100| 100 100{ 100{ 100| 100;100{100;100(100,100{100/100;100(100!100
1/7 1940 [110{110|110[110|110|110{110|110(110{110{110{110{110{110{110{110{110{110{110
1/1 1948 [122|112| 111|112 112 112| 112| 112| 119{111|112[111(112|112({116(118[117(117|123
1/5 1951 |144|123|132)123| 123] 124| 127| 129| 135]122|124(125(126|134(138|141{141|142|149
1/4 1952 |173|142| 151| 138| 138| 139| 142| 144| 154(137|140(142|144(156(160|165[168(171|180
1/6 1955 |192(157| 160|146 147| 147| 151| 154| 164({146(148(151(153|165(170(176]178(182|192
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Tabell 3 B. Relationerna mellan olika tariffer vid olika tidpunkter (tar 12
vid ifrdgavarande tidpunkt = 100)
Tariff ]

Tid- 1123|456 7]|8]|9|5A[6A|7A|8A|9A|10|11|12|13|14

punkt

Avstand 50 km
1/10 1930 |471|368| 341| 309| 276| 247| 218| 188| 162|276|247|218|188|162|129|112|100| 88| 74
1/5 1931 |471|368|276|218|218|218|218| 188| 162|218(218|218(188|162(129|112{100( 88| 74
1/1 1934 |324|268|197| 165| 165| 165| 165| 165| 162(144|144(144(144|144/129(112/100| 89| 74
1/7 1940 |327|270|200(168| 168| 168| 168| 168| 165(146|146|146|146(146/130{114({100( 89| 76
1/1 1948 |328|263|183|157| 157| 157| 157| 157| 157({128|128(128|128(128(120{111{100| 89| 78
1/5 1951 |354|269|192|144| 144| 144| 144 144| 138[121{121|121(121/121(113{107|100| 92| 84
1/4 1952 |360|263|203|138| 138| 138| 138| 138 133(118(118|118(118(118[111{107|100| 94| 89
1/6 1955 |381|273|203|140| 140| 140| 140{ 140| 136{120{120|120|120{118(111{106|100] 95| 90
Avstand 250 km
1/10 1930 |590] 465| 394| 363| 320 279| 236| 196| 157|320|279|236|196/157|130[110|100| 90| 79
1/5 1931 |590|465| 342| 308| 301|279 236 196 157|301|279(236(196(157{130{110|100| 90{ 79
1/1 1934 |512|410]278|231|231(231|231|196| 157(203|203|203|196(157(130{110{100( 90| 79
1/7 1940 |512|410|278|232|232|232|232| 195| 157|203|203(203|195/157|131{110{100| 90| 79
1/1 1948 |509|381|252| 213|213| 213|209 181| 160|185|185(185|174(143|126/110{100| 91| 83
1/5 1951 |494|346|246|190| 190| 190| 186| 181 145(166/|165(163|154|139(124{109(100| 91| 84
1/4 1952 |494|332|257|178| 178|178 174 151| 139|156(155(153|144(135|119(107|100| 93| 88
1/6 1955 |516|344|255| 178|178 178| 174| 152| 140|156]|155(153|144{134|119[107|100] 94| 88
Avstand 500 km
1/10 1930 | 549| 438| 362| 309| 278| 246|215 185| 157|267|236(206/176|149|126/109|100| 91| 82
1/5 1931 |549|438(346| 309| 278| 246( 215 185| 157|267(236|206/|176|149(126/109|100] 91| 82
1/1 1934 |[518|418|331|283|278|246| 215| 185| 157|241(236|206|176(149(126{109|100| 91 82
1/7 1940 |518|418|331|282|277| 246 215| 185 157|241|236(205|176{149|126/109|100| 91| 82
1/1 1948 |516|385|299| 257|254 226| 198| 171| 159|219(214(186]160|136(123{109/100| 92| 86
1/5 1951 |505|351| 294 233| 229( 205| 183| 158| 147{199|193|171|148/136(121{108|100| 93| 88
1/4 1952 |500| 333| 288| 215| 212| 190| 169| 146| 138(184(179(159|138(131|116{106/100] 95| 90
1/6 1955 |523|348|287| 215|211 190|169 147| 139(184(178(159]|138|130|116{106]100| 96| 91
Avstdnd 17000 km
1/10 1930 | 486|407 335| 262| 240| 219| 198| 178| 161|201|182|164|146{129(116|105|100 95| 87
1/5 1931 |486|407|328| 262|240| 219|198 178| 161|201{182|164|146/129(116/105{100| 95| 87
1/1 1934 |463|385|328|262| 240| 219| 198| 178| 161(201|182|164(146[129(116/105|100| 95| 87
1/7 1940 |463|384|328|262|240|219| 198|178 161|201|182(164|146{129|116|105{100| 95| 87
1/8 1948 | 482 369| 311| 250|229 210| 190 170| 164{191;174[156,139|124,115|106,100| 95; 91
1/5 1951 |474|336|307|229|211|193| 178| 162| 155|174|160{146/131(123(114|105|100| 95| 92
1/4 1952 |478|325|295|216| 198| 182/ 168| 153| 148(165(152|189(125(120{110{104|100| 97 93
1/6 1955 |499| 339| 294| 215| 198| 182| 168| 153| 148|165(152|139|125(120{110{104{100| 97 94
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nedsinkning av ovriga vagnslasttariffer for 5 ton (tarifferna 4—9) och
10 ton (tarifferna 5A—9A) belyses narmare i tabellerna 3 A och B!
For styckegods och vagnslastgods om 2,5 ton, for vilka nigon virde-
tariffering icke forekommer, har taxenivan sedan 1934 hojts i ungefir
samma grad som for det tyngre vagnslastgodset (tarifferna 10—14).

D. Persontaxan

Man skiljer i persontrafik pa féljande resformer: expresstig, snilltag
och persontdg. Grundtaxan avser fird med persontdg. For de snabbare
resformerna, snilltdg och expresstag, utgar sarskilda avgiftstilligg. Med
hinsyn till den erbjudna komforten och bekvamligheten for de resande
forekommer sedan gammalt en differentierad prissattning for olika vagns-
klasser. Medan tidigare tre vagnsklasser forekom for sittvagnsresor (1, 2
och 3 klass) har from den 3 juni 1956 den ildre 1 klassen slopats och
forutvarande 2 och 3 klass bendmnts 1 och 2 klass. For sovvagnsresor
forekommer numera klassbeteckningarna single (ensam kupé), 1 klass
(kupé for tva) och 2 klass (kupé for tre).

I den nuvarande persontaxan kan tre typer av avgifter sarskiljas: av-
gifter enligt grundtarifferna, specialavgifter samt nedsatta avgifter. Grund-
tarifferna omfattar avgifterna for de ordinarie personbiljetterna (fard-
biljetter). Under begreppet specialavgifter faller framfoér allt de s k till-
laggsbiljetterna. Nedsattningarna kan indelas i sddana, som ldmnas all-
mant och utan formalitet, samt sddana, som lamnas endast till resande,
som uppfyller vissa villkor eller tillhér viss kategori.

Grundtarifferna ér:

Tariff A. Enkla biljetter

Tariff B. Tur- och returbiljetter
Tariff C. Méinadsbiljetter

De vanligaste specialavgifterna avser tillaggsbiljetter for resa med snill-
tdg och expresstag, sovplatsbiljetter, sittplatsbiljetter, prisskillnadsbiljetter
samt avgifter for resgods och cyklar.

Négra exempel pi allmdnna nedsdttningar ar semesterbiljetter, endags-
biljetter, nedséattningar i bestamda stationsférbindelser, civila veckosluts-
biljetter, sportbiljetter och badresebiljetter, rundtursbiljetter och rabatt-
kort. Bland nedsattningar, vilka endast medgives resande tillhorig speciell
kategori, miarkes familjebiljetter, sallskapsresenedsittning, motesnedsitt-
ning, militira veckoslutsbiljetter, nedsattningar for folkskolebarn, svensk
skolungdom under tjugo ar samt studerande vid hégskolor m fl undervis-
ningsanstalter.

1 De inbordes relationerna mellan de olika tarifferna ar desamma #ven efter taxe-
hdjningen fran 1 november 1956.
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Rabattsatsen varierar for olika nedsattningsformer. I allménhet kan
siagas, att socialt betonade nedsittningar och nedséittningar for barn- och
ungdomskategorier har den storsta rabatten (hogst 62,5 % ). Hiarnést kom-
mer rabatter for militarresor (40 %).

Rabatteringen beridknas antingen pa tariffen for enkla biljetter eller pa
tariffen for tur- och returbiljetter.

I persontaxan ar dven inskrivningsavgifter och fraktavgifter f6r resgods-
overvikt och expressgods intagna. Tariffen for expressgods har inforts
i persontaxan nirmast beroende pa att den &r identisk med tariffen for res-
godsovervikt och att expressgodset inlimnas pa resgodsexpedition.

Sedan 1929 ars persontaxa trédde i kraft den 1 oktober 1930, har tarif-
ferna for enkla samt tur- och returbiljetter dndrats vid flera tillfallen. Vid
taxedndringarna den 1 maj 1933, den 1 maj 1951 och den 1 juni 1955
gjordes fordndringar i tariffernas struktur. Vid de den 1 juli 1940, den
1 juli 1942, den 1 februari 1948 och den 1 april 1952 foéretagna avgiftshoj-
ningarna bibeholls tariffstrukturen oféridndrad och avgifterna héjdes med
ett for alla avstand lika stort procentuellt tillagg.' Avgiftssankning har fore-
kommit vid ett enda tillfille sedan 1929 ars taxa triddde i kraft, nimligen
den 1 maj 1933.

Tariffen for enkla biljetter i 1929 ars taxa var uppbyggd enligt zontariff-
systemet, vilket innebar, att for alla zoner géllde ett konstant pris per zon,
och att zonlingden undan fér undan okade, varvid en s k fallande tariff
erholls. Tur- och returtariffen var en rak zontariff, emedan savél zonpris
som zonlingd var konstanta, och begriansad till ett avstind av hogst 366
km. Ar 1933 6kades detta avstind till 496 km. Vid 1951 ars taxerevidering
slopades zontarifferna. I stéllet inférdes kilometertariffer fér enkla och tur-
och returbiljetter. Tarifferna for bada biljettslagen gjordes fallande. Dess-
utom inférdes tur- och returbiljetter pa alla avstand.

Relationen mellan enkla biljetter och tur- och returbiljetter kan enklast
uttryckas som kvoten mellan enkel biljetts pris och tur- och returbiljetts
pris, uttryckt i procent (K). Relationen kan dven anges med hjilp av den
s k tur- och returrabatten (R), varvid man utgar fran att priset for tva
enkla biljetter utgor grundpriset for fram- och aterresa, pa vilket sedan
rabatt lJamnas med R %. Foljande relation giller mellan K och R:

100 (K—50)

B K

Efter 1930 har relationen mellan enkla och tur- och returbiljetter and-
rats endast tre ganger, namligen vid de tillfallen, d4 dndringar i person-
tariffernas struktur genomférdes. Av tabell 4 framgar niarmare hur rela-
tionerna forandrades vid taxerevisionerna den 1 maj 1933, den 1 maj 1951

1 Sa skedde aven vid avgiftshojningen fran 1 november 1956.
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Tabell 4. Relationen mellan avgifterna i ddvarande 2 och 3 klass for enkla
och tur- och returbiljetter. Tur- och returrabatten

Kvoten mellan enkel biljetts pris och Tur- och returrabatten
Avstand tur- och returbiljetts pris i procent i procent
km 1 okt 1 maj 1 maj 1 juni 1 okt 1 maj 1 maj 1 juni
1930 1933 1951 1955 1930 1933 1951 1955
5 100,0 75,0 60,0 66,7 50,0 33,3 16,7 25,0
10 75,0 71,4 57,1 75,0 33,3 30,0 12,4 33,3
15 80,0 66,7 63,6 69,2 37,5 25,0 21,4 27,7
20 71,4 66,7 61,5 68,8 30,0 25,0 18,7 27,3
25 71,8 68,4 64,7 66,7 35,7 26,9 22,7 25,0
50 76,5 66,7 60,6 65,0 34,6 25,0 17,5 23,1
75 69,2 66,7 61,2 65,6 27,7 25,0 18,3 23,8
100 70,6 66,7 61,5 65,8 29,2 25,0 18,7 24,0
150 64,0 66,7 61,2 66,1 21,9 25,0 18,3 24,4
200 58,8 66,7 61,5 64,5 15,0 25,0 18,7 22,5
250 54,8 60,4 61,3 63,2 8,8 17,2 18,4 20,9
300 54,0 57,9 60,5 64,4 7,4 13,6 17,4 22,4
350 50,8 56,1 60,2 63,5 1,6 10,9 16,9 21,3
400 54,7 59,0 62,1 8,6 15,3 19,5
450 51,5 56,3 60,9 2,9 11,2 17,9
500 54,0 59,4 7,4 15,8
750 55,1 59,1 9,3 15,4
1000 56,7 59,4 11,8 15,8
1250 57,0 60,7 12,3 17,6
1500 57,3 61,5 12,7 18,7
1750 57,6 62,1 13,2 19,56
2 000 58,4 62,6 14,4 20,1

och den 1 juni 1955. Fore 1951 var rabatten hog pa kortare avstand for att
darefter vid 6kande avstind relativt snabbt avtaga till 0, vilket intriffade
vid det avstind, dér tur- och returtariffen sammanfoll med den enkla
tariffen. Sedan tur- och returtariffen i och med 1951 ars taxerevision
konstruktionsmassigt frigjorts fran den tidigare bundenheten till den enkla
tariffen pa vissa avstind, erholls storre frihet att avpassa rabatten med
hinsyn till kommersiella 6nskemal. P4 avstanden 500—1 000 km, dir tur-
och returbiljetter tidigare ej forekommit, sattes rabatten betydligt lagre én
pé kortare avstand. Pa avstind 6ver 1 000 km blev rabatten aterigen néagot
hogre. Taxeéndringen 1955, vid vilken avgifterna fér enkla biljetter over
lag hojdes kraftigare én for tur- och returbiljetter, medforde, att tur- och
returrabatten pa alla avstind blev storre iin tidigare.

Mdnadsbiljetter infordes vid SJ redan pa 1860-talet, till en borjan endast
1 vissa stationsrelationer. S smaningom kunde de lésas for vilken stations-
relation som helst vid SJ. Den tariffstruktur for manadsbiljetter, som fore-
fanns i slutet av 1800-talet, kom i stort sett att bibehallas till 1941. Biljet-
terna gallde for en tidsperiod av en eller flera manader. Om mAanadsbiljett
losts for minst 4 manader i f6ljd erhélls viss rabatt vid kép av biljett for
foljande manader under en tolvménadersperiod. Andringen av tariffen fér




29
Tabell 5. Mdnadsbiljetter: Avgifter per mdnad i ddvarande 3 klass (kronor)

Den 1 oktober 1930 Den 1 juli 19401
Madnader
1 4 6 | 8 | 12 1 4 6 8 12

Avstand
km

I |

5 12,00 | 12,00 | 10,00 9,00 8,00 8,80 8,80 7,33 6,60 5,90
10 14,00 | 14,00 | 11,67 | 10,50 9,33 | 15,40 | 15,40 | 12,83 | 11,55 | 10,30
15 19,00 | 19,00 | 15,83 | 14,25 | 12,67 | 20,90 | 20,90 | 17,42 | 15,68 [ 13,95
20 24,00 | 24,00 | 20,00 | 18,00 | 16,00 | 26,40 | 26,40 | 22,00 | 19,80 | 17,60
30 34,00 | 34,00 | 28,33 | 25,50 | 22,67 | 37,40 | 37,40 [ 31,17 | 28,05 | 24,95
40 44,00 | 44,00 | 36,37 | 30,00 | 29,33 | 48,40 | 48,40 | 40,33 | 36,30 | 32,30
50 54,00 | 54,00 | 45,00 | 40,50 | 36,00 | 59,40 | 59,40 | 49,50 | 44,55 | 39,60

11 1933 ars upplaga av 1929 ars persontaxa (gillande from den 1 maj 1933) stadgas,
att person, som lost manadsbiljetter for 12 manader i foljd, i fortsittningen kan erhdlla
manadsbiljett for kalenderménad till pris motsvarande tolftedelen av vederborande &rs-
| biljettpris. I ovrigt forekom avgiftssinkningar i intervallen 1—9 km.

Manadsbiljetter : Avgifter per kalendermdnad i
ddvarande 3 klass (kronor)

Avstand [ 1 april | 1 jan | 1 maj | 1 april | 1 juni
km 19412 | 1948 1951 1952 1955

5 6,00 9,00 | 15,00 [ 18,00 | 20,00
10 10,00 | 11,00 | 15,00 | 18,00 | 20,00
15 13,50 | 15,00 | 20,00 [ 23,00 | 25,00
20 18,00 | 21,00 | 25,00 | 28,00 | 30,00
30 25,50 | 31,00 | 35,00 | 38,00 | 40,00
40 33,00 | 38,50 | 45,00 | 48,00 | 50,00
50 40,50 | 46,00 | 55,00 | 58,00 | 60,00

2 From den 1 april 1941 utfirdades méanads-
biljett endast for kalenderminad, vilket innebar,
att det gamla systemet med rabatter och successiva
inbetalningar helt slopades.

manadsbiljetter den 1 april 1941 innebar dels att biljetter for kalenderma-
nad infordes, dels att den sirskilda rabatten vid kontinuerligt kép av
biljetter slopades.

Prisutvecklingen pa olika avstind for ménadsbiljetter sedan 1930 be-
lyses i tabell 5.

E. Oversikt over taxeutvecklingen sedan 1930-talet

Under tiden efter det forsta varldskriget, fran 1920 och fram till 1933,
kidnnetecknades prisutvecklingen i stort sett av en fallande tendens. Kon-
kurrensen pa transportmarknaden skarptes samtidigt genom att bilismen
pa allvar borjade bli en konkurrent till jarnvégarna. I det liget skedde en
successiv sankning av jarnvégstarifferna i syfte att at jarnvigarna bevara
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en tillfredsstillande trafikvolym. Denna taxesinkning hade ocksi som
en forutsitining den Gkade rationaliseringsverksamhet, som under denna
period pagick vid jarnviigarna.

Inom persontrafiken kom konkurrensen mellan jarnviags- och lands-
vagstrafik till en bérjan att omfatta i huvudsak transporter pa relativt
korta avstind; i viss utstrickning var det frAga om en parallelltrafik till
jarnvigarna. For att jirnviigarna bittre skulle kunna hivda sig i konkur-
rensen inférdes tur- och returbiljetter ar 1924 och ett relativt omfattande
system med speciella nedsittningar i konkurrensférbindelserna samt slut-
ligen en allmén sinkning av tarifferna pa kortare reseavstind.

Aven i friga om styckegods blev konkurrensen hardast pé relativt kort-
vaga avstdnd, dar biltrafiken genom sin dorr-till-dérrtransport kunde
erbjuda trafikanterna betydande fordelar. Pa jirnvigssidan minskades forst
antalet virdetariffer for styckegods successivt och fr o m ar 1934 slopades
vérdetarifferingen och skedde ¢vergang till tva vikttariffer for styckegods.
Vidare siinktes styckegodstarifferna pa korta och medellanga avstind.

Konkurrensen i friga om vagnslastgods avsag till en bérjan huvudsak-
ligen mindre sindningar om 2 a 2,5 ton. Bilarnas lastformaga hojdes efter
hand och dirmed kom deras verksamhet att naturligen avse dven storre
sandningar, upp till 4 4 5 ton. Inom jérnviigarna genomfordes liksom i
frdga om styckegodset en minskning av antalet virdetariffer fér 2,5 tons
och 5 tons sindningar samt till sist ett fullstandigt slopande av virde-
tariffen fo6r 2,5 ton samt fér 5 ton pa avstiand upp till cirka 300 4 400 km.
Aven jarnvigarna infoérde dorr-till-dérr-trafik genom att de i allt storre
omfattning atogo sig hiamtning och utkérning av styckegods och vagns-
lastgods fran respektive till trafikanternas dérr. I samband med slopandet,
helt eller delvis, av virdetarifferingen fér 2,5 tons och 5 tons sandningar
genomférdes en allmin sinkning av tarifferna pa korta och medellanga av-
stand. Speciella fraktnedsittningar forekom ocksa, sirskilt under lagtrafik-
perioden 1930—1933.

Under konjunkturuppgangen fran 1934—1935 skedde en stark o0kning
av godstrafiken, vilket ledde till en viss stabilisering i konkurrensen mel-
lan jarnvdg och bil. SJ ekonomi kunde under denna tid successivt fér-
bittras. Taxedndringar blev aktuella férst efter krigsutbrottet 1939. En
allmin taxehdjning om 10 % i person- och godstrafik genomfordes salunda
from 1 juli 1940. I samband med att en siirskild trafikskatt i jarn-
vagarnas persontrafik infordes from 1 juli 1942 &kades férhéjningen
pa persontaxans grundavgifter till 25 % och innefattade jamval trafik-
skatten, vilken utgick med 10 % pa bruttoavgifterna i persontrafik. Gods-
taxans avgifter gillde diremot — efter taxehdjningen 1940 — praktiskt
taget oférindrade under hela krigstiden och de forsta efterkrigsaren. En
ny godstaxa, i huvudsak innebirande en genomgripande omredigering av
den tidigare godstaxan, faststilldes av Kungl. Maj:t den 22 juni 1945 att
gilla from 1 januari 1946.
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Genom den allmiinna reglering av de statliga loneplanerna och pensions-
bestimmelserna, som genomfordes fro m 1 juli 1947, uppkom en s kraftig
utgiftsstegring for SJ, att en allmén taxehojning blev nodvandig for att
astadkomma en tillfredsstillande ekonomisk balans. From 1 februari 1948
héjdes salunda i persontaxan det procentuella tilligget for enkla och tur-
och returbiljetter ytterligare, eller fran 25 till 50 %. Liksom tidigare skulle
av biljettavgifterna 10 % péa bruttot inlevereras till statsverket som trafik-
skatt. Aven vissa andra persontrafikavgifter héjdes fran bérjan av ar 1948.

For godstrafiken genomfordes taxehdjningen from 1 januari 1948. Till
skillnad fran 1940 ars taxehéjning hojdes frakterna denna ging icke lik-
formigt i alla tariffer och pa alla avstdnd. Det ansags namligen ur kon-
kurrens- och driftkostnadssynpunkt motiverat att genomféra en relativt
sett starkare forhéjning av fraktsatserna for de billigare tarifferna och for
de kortare transportavstinden in for de dyrare tarifferna respektive for
de lingre transportavstinden, dar taxenivin ur kostnadssynpunkt 1ag
gynnsammare till 4n for de kortare. Aven styckegodsfrakterna och en del
andra avgifter for godstrafik héjdes i detta sammanhang. Den 1948 genom-
forda godstaxehdjningen torde i genomsnitt kunna angivas till 10 a 15 %.

Fran den 1 maj 1951 genomfordes en allman taxehéjning samtidigt
som trafikskatten slopades. I persontrafik uppgick avgiftshéjningarna till
i genomsnitt 16 % och i godstrafik till 24 %. Taxehojningarna motive-
rades av de betydande kostnadsstegringar for lonmer och pensioner samt
driftmaterialier, som intridde fran arsskiftet 1950/561 samt av #ndrade
regler for berikningen av avsittning till viardeminskningskonto. Taxe-
héjningarna innebar i huvudsak, att avgifterna for enkla biljetter hojdes
med i genomsnitt 6 % for reseavstind upp till 200 km och 15 % for
lingre reseavstand samt att avgifterna for tur- och returbiljetter hojdes
med i genomsnitt 14 % pa reseavstand upp till 400 km. Samtidigt ut-
stricktes giltighetsomradet for tur- och returbiljetter frin maximalt 496
km till samtliga reseavstind. Zontariffen ersattes med en kilometer-
tariff efter fallande skala (uppbyggd i princip pa samma sitt som gods-
taxans tariffer). Manadsbiljettpriserna, vilka ansags vara for laga i férhal-
lande till forortstrafikens kostnader, justerades uppat med 4—5 kronor i
davarande 3 klass pa de vanligaste reseavstinden. Aven sovplatsavgifter,
cykelavgifter och resgodsavgifter justerades med hinsyn till det férdnd-
rade kostnadsliget. 1 godstrafik differentierades taxehdjningarna for de
olika tarifferna s att den relativt storsta hojningen lades pa de billigaste
tarifferna och pa de kortaste avstanden. Hojningarna varierade som regel
mellan 10 och 30 %. Smafraktgodstaxans fraktavgifter hojdes med 0,50—2,00
kronor per sindning och dven paketgodstaxans avgifter hojdes med varie-
rande belopp, innebirande en héjning med som regel 20—30 %.

Fran arsskiftet 1951/52 steg lonerna ater kraftigt. Nar 1949 ars tjanste-
forteckningskommittés férslag till 16negradsplacering for statstjanstemin




32

samt till férbattrade tjanstgoringsforhallanden for viss driftpersonal 1952
genomfordes, ledde detta likaledes till betydande utgiftsstegringar for SJ.
For att kompensera dessa kostnadsokningar genomfordes fran den 1 april
1952 en ny taxeh6jning i saval person- som godstrafik. I persontrafik
hojdes avgifterna med genomsnittligt 9 % och i godstrafik med genomsnitt-
ligt 18 %. Avgifterna for enkla och tur- och returbiljetter hojdes med 10 %
och for ménadsbiljetter i 3 klass med 3 kronor. Giltighetstiden for tur-
och returbiljetter utstricktes fran 20 dagar till en méanad. Sovplatsav-
gifter och resgodsavgifter dndrades icke. Cykelavgifterna justerades nagot
nedat for vissa befordringsavstand. I godstrafik differentierades idven
denna ging de procentuella férhojningarna for olika vagnslastgodstariffer,
s& att de dyrare tarifferna héjdes procentuellt mindre én de billigare. De
dyrare tarifferna hojdes salunda med 12 %, medan de billigare héjdes
mellan 14 och 24 %. Den relativa fraktskillnaden mellan dyrare och bil-
ligare tariffer har genom taxerevisionerna 1948, 1951 och 1952 blivit
mindre. Virdetarifferingen for olika varuslag har med andra ord blivit
mindre markant. For smafraktgodset och paketgodset genomfordes endast
obetydliga ho6jningar.

Krympningen av utrikeshandeln och industriproduktionen under ar
1952 och borjan av ar 1953 ledde till att jirnvigarnas godstrafik minskade.
Aven inom persontrafiken forekom en tillbakagidng. Konkurrensliget pa
transportmarknaden skirptes samtidigt. Ur foretagsekonomisk synpunkt
ansigs motiverat att genomféra vissa taxesiinkningar fran den 1 juni 1953
av sadana avgifter, som visat sig ligga pa en alltfér hog niva. I persontrafik
sianktes sdlunda avgiften for snilltadgsbiljetter fran 4 till 3 kronor i 3 klass
och fran 6 till 4: 50 kronor i 2 klass. Familjebiljetter fick utvidgad tillimp-
ning genom att avgiftsgrinsen sénktes fran 100 till 50 km och snilltagsav-
giften for reseniarer med siddana biljetter sattes ned till hilften. Cykelav-
gifterna siinktes 6ver lag med 1 krona. Dessutom inférdes avgiftssiankning
for sillskapsresor (gruppresor) och kongressresor. I godstrafik ersattes
fullvagnstarifferna generellt med 15 tons tariffer, vidare sinktes minsta
avgiften for styckegods och justerades fraktavgifterna nedat for smafrakt-
gods pa transportavstind under 200 km. Aven tilliggsavgiften fér avkopp-
lingsforbud sinktes, namligen fran 50 % till 20 %. Avgiften for omlast-
ning mellan linjer med olika sparvidd slopades som regel.

Med hinsyn till intridda kostnadsstegringar, frimst i friga om léner
och pensioner from 1 januari 1955, hojdes taxan from 1 juni 1955. Av-
sikten var att férsoka bibehalla full kostnadstickning vid SJ samt dirut-
over uppnd viss mindre forrintning av statskapitalet inom SJ. Jirnvigs-
styrelsen framhéll da styrelsen framlade sitt forslag till taxehdjningar den
27 april 1955, att styrelsen riknade med att de produktivitetsfrimjande
atgérder, som blev méjliga inom olika omraden av driften, direst styrelsen
i fortsittningen siasom i huvudsak varit fallet under de nirmast gingna
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Tabell 6. Levnadskostnader, priser och loner samt person-, gods- och post-
trafiktaxor vid SJ 1935—1955

Socialstyrel- e Allmint jarnvigstaxeindex
sens levnads- k " s Person- | Person-
: ollegii Lone-
Ar kostnadsindex partipris- | index! | trafik trafik Gods- Post-
(exkl skatter | ®= o0 (inkl (exkl trafik | trafik
m m) trafikskatt)|trafikskatt)
1985 ;. A e 3 100 100 100 100 100 100 100
1938 ... wras ] 106 111 110 100 100 100 100
1940 1/1—30/6 100 100 100 100
1/7—31/12 123 146 121 110 110 110 100
1942 1/1—30/6 110 110 110 100
1/7—31/12 150 188 i 125 112 110 100
1948 (U L hae 163 214 221 150 135 125 125
1949" 0l R 166 216 228 150 135 125 125
1050 0% o s 168 227 236 150 135 125 125
1951 1/1—30/4. . 180 281 286 150 135 125 125
1/5—31/12. 200 308 174 155 156
1952 1/1—31/3. . 206 321 340 174 155 156
1/4—31/12. 212 316 189 183 187
1953 1/1—31/5. . 213 301 359 189 183 187
1/6—31/12. 212 297 187 181 187
1954 0" TR 214 297 374 187 181 187
1955 1/1—31/5. . 216 304} 104 {187 181 187
1/6—31/12. 222 314 201 196 198
1 Avser loner till arbetare inom industri och hantverk m m.

dren erholl tillrackliga investeringsanslag, skulle kunna medféra sadana
kostnadssankningar, att vid oférdndrade lone-, pris- och trafikforhallanden
driftutgifterna pa nagot langre sikt skulle kunna successivt nedbringas sa,
att driftoverskott, motsvarande berdknad rdnta pa statskapitalet, ater
kunde erhallas.

Taxeatgarderna 1955 i fraga om persontaxan berorde avgifterna for enkla
och tur- och returbiljetter samt manadsbiljetter. Hojningen for enkla och
tur- och returbiljetter utformades nagot olika for respektive biljettslag och
differentierades aven efter reseavstand, sa att kortviga resor hojdes procen-
tuellt sett ndgot mera &n lingviga. Den genomsnittliga hojningen uppgick
for tur- och returbiljetter till 6,7 % och for enkla biljetter till 13,1 % och
for bada biljettslagen tillsammans till 8,6 %. For manadsbiljetter utgjorde
taxehojningen 2 kronor per biljett. Persontaxans o6vriga avgifter, sdsom
for sovplats, snélltag, sittplats, resgods, cyklar och rabattkort, hojdes icke.

I godstrafik utgjorde héjningarna i genomsnitt 8,8 %. For styckegods
uppgick hojningen till ndgot 6ver 10 % mot omkring 7,5 % for vagnslast-
gods. For vagnslastgodset var taxehojningen procentuellt ungefar lika stor
i alla vagnslasttariffer, men déremot nagot differentierad for olika trans-
portavstand, sa att procentuellt en storre forhojning erholls for korta trans-
portavstand.

3—1400 56
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Hur den allmianna prisnivan i Sverige varierat i forhallande till taxe-
nivan sedan mitten av 1930-talet belyses av uppgifterna i tabell 6 om lev-
nadskostnader, priser och loner samt person-, gods- och posttrafiktaxor
vid SJ.- kbl NPT

Aven om stor f(’irsiktighét bor iakttagas nar det giller att draga slutsat-
ser av en jamférelse mellan de indexserier som sammanstillts i tabell 6
torde dock kunna konstateras, att avgiftshéjningarna inom jarnvigstrafiken
sedan 1935 i stort sett varit mindre 4n héjningarna i den allménna pris-
nivin. Detta sammanhénger framst med att inom jarnvagarna liksom inom
kommunikationsviasendet i 6vrigt sedan 1935 féorekommit en avsevard pro-
duktivitetsokning. Av sérskild betydelse torde ha varit att huvudparten av
trafiken kommit att ombesérjas i elekirisk drift och att trafikvolymen vid
SJ sedan 1940-talet varit relativt stor. '
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KAPITEL 111
Trafikutveckling och trafikstruktur

Jarnvigsforstatligandet har medfort en kraftig utékning av statsbane-
nitet under de senaste artiondena. Salunda 6kade SJ banlingd frin cirka
6 600 km vid 1930 ars slut till eirka 15 000 km vid 1955 ars slut. SJ andel
av det svenska jarnvagsnatet har harigenom. 6kat fran nira 40 9% . till
ungefir 93 %. Med héansyn till jarnvigsforstatligandet kan en langtids-
oversikt over tratlkutvecklmgen icke erhdllas pd grundval av uppgifter
fér enbart SJ bannit, utan denna Gversikt méste grundas pa uppgifter for
samtliga Sveriges jarnviagar. v '

Hur trafiken utvecklat sig pa Sveriges jarnvigar sedan 1930 belyses i
tabell 7. Som matt pa trafikvolymen anviindes godstonkilometer och per-
sonkilometer. Godssindningarnas vikt i ton har ej medtagits i tabellen,
da detta matt icke ger en adekvat bild av den kvantitetsmissiga utveck-
lingen for hela svenska jarnvégsnitet, beroende pa att antalet godston, be-
fordrade i samtrafik mellan tva eller flera jarnvigsforvaltningar, redovisas
med sin vikt av varje férvaltning och silunda dubbelriknas.

Trafiken pa Sveriges jarnvigar ir nu av betydligt stérre omfattning an
pa 1930-talet. Detta giller savil godstrafiken som persontrafiken.

Godstrafikvolymen, som under liagkonjunkturdren 1932--1933 nedgick
till 2500 milj tonkm, okade déarefter snabbt mot slutet av 1930-talet for
att forkrigsaren 1937 och 1938 uppga till 5600 respektive 5200 milj ton-
km. Fran krigsutbrottet 1939 steg godstrafiken ytterligare och uppnadde
1943 sin hogsta niva dittills i de svenska jérnviigarnas historia, drygt
8 800 milj tonkm. Godstrafiken minskade darefter, sirskilt under ar 1945,
da kristransporterna bortf6ll och malmtrafiken var relativt obetydlig. Fran
och med ar 1946 okade godstrafiken ater och nivan ar 1951, drygt 10 000
milj tonkm, lag avsevirt hogre é&n den tidigare toppnivan ar 1943. Efter
en mindre nedging i godstrafiken aren 1952—1954 har trafiken anyo okat
och ar 1955 overskridit 1951 ars toppniva.

Persontrafikvolymen har efter ligkonjunkturaren 1932-—1933, da den
uppgick till niarmare 2 300 milj personkm, uppvisat en i stort sett fort-
gdende stegring fram till ar 1950. Salunda hade persontrafikvolymen ar
1938 okat till narmare 3 300 milj personkm, ar 1944 till nirmare 6 600
milj och &r 1949 till drygt 6 700 milj. Efter 1949 har persontrafikvolymen
successivt nedgétt for att fran 1953 stabiliseras pa en nivd av drygt 6 100
milj personkm. Persontrafikvolymen var likvil 4r 1955 ungefiar dubbelt sa
stor som i slutet av 1930-talet.

Den ur inkomstsynpunkt viktigaste verksamhetsgrenen vid SJ ir gods-
trafiken, vilken numera svarar for i det nirmaste %3 av totala trafikin-
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Tabell 7. Gods- och persontrafiken pd Sveriges jdarnvdgar 1930—1955

Godstonkilometer Personkilometer
Ex PEY) Person-
2 Frakt- 1 och 2| " €2 och

press- Frakt- . | Lapp-| Le- och tonkm

Ar och | Ilgods |stycke- %gg:_ lands- [vande | Summa _k]:‘sli militir | Summa| (trafik-
paket- gods malm | djur = “| = nuv. enheter

gods laster 1 klass 5 klass )

Miljoner
1930 56 170 | 2728| 1295| 15 4264 244 2192 | 2436 6700

1931 10 38 166 | 2304 | 942| 13 3473 | 217 2107 | 2324 5797
1932 11 35 154 | 1948| 343| 13 2504 | 184 2078 | 2262 4766
1933 11 36 157 | 2033| 276| 12 2525 | 177 2091 | 2268 4793
1934 11 41 186 | 2631 472 13 3354 190 2290 | 2480 5834
1935 12 39 | 209 (2859 760( 11 3890| 204 2498 | 2702 6592

1936 12 47 226 | 3125| 1128 11 4549 | 223 2667 | 2890 7 439
1937 12 45 244 | 3619 1681 12 5613 | 231 2871 | 3102 8715
1938 13 44 | 245 | 3415| 1485| 10 5212| 235 3026 | 3261 8473
1939 14 54 | 293 | 4104 1584 11 6060 | 233 3332 | 3565 9625
1940 12 97 297 | 5144 | 1653 | 13 7216| 197 4298 | 4495 | 11711

1941 13 112 317 | 6144 1379 11 7976 231 4792 | 5023 | 12999
1942 14 135 351 | 6874|1099 11 8484 | 257 5486 | 5743 | 14227
1943 16 123 | 349 | 6924 | 1403 | 11 8826 | 293 6093 | 6386 [ 15212
1944 17 134 | 346 | 6965 654 | 13 8129 | 342 6242 | 6584 | 14713
1945 19 86 353 | 6242 287 17 7004| 418 6027 | 6445 | 13449

1946 | 21 86 370 | 6961 641| 16 8095 | 448 5960 | 6408 | 14503
1947 20 83 371 | 6665 979 | 16 8134| 471 6047 | 6518 | 14652
1948 22 86 361 | 6240 | 1742 | 14 8465 | 452 6129 | 6581 | 15046
1949 23 84 329 | 5913| 17563 | 12 8114 | 454 6273 | 6727 | 14841
1950 26 96 | 379 | 6354| 1781 12 8648 | 451 6188 | 6639 | 15287

1951 27 99 391 [ 7492|2013| 12 | 10034 | 427 6083 | 6510 | 16544
1952 32 102 381 | 7005|2109 10 9639 | 406 5929 [ 6335 | 15974
1953 35 106 361 | 6457 20564 | 10 9023 | 414 5721 | 6135 | 15158
1954 36 114 371 | 6950 1760 | 11 9242 | 437 5702 | 6139 | 15381
1955 38 118 | 365 | 7736| 2065| 10 | 10332| 458 5705 | 6163 | 16495

1 Med lapplandsmalm avses den malm, som enligt sérskilt fraktavtal befordras pa riks-
gransbanan till hamnarna i Luled och Narvik for export.

komsterna, medan pa persontrafiken faller !/s. Vart och ett av dessa hu-
vudslag av trafik uppdelas i sin tur i ett flertal olika undergrupper (trafik-
slag) av mycket varierande karaktar i fraga om trafikens struktur och
betydelse ur inkomstsynpunkt. Det synes vara av intresse bla som bak-
grund till redogorelsen for taxeutvecklingen vid SJ att nagot narmare be-
lysa person- och godstrafikens nuvarande struktur.

Utvecklingstakten har, som framgar av tabell 7, ej varit likformig for
de olika trafikslagen i godstrafik. I friga om styckegodset har relativi sett
expressgodset och paketgodset 6kat starkast och fraktstyckegodset svagast
sedan 1930-talet. Vad giller vagnslastgods fortjanar framst att framhillas
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den relativt svaga stegringen i forhallande till 1930-talet for lapplands-
malm och denna malmtrafiks relativt starka variation under skilda &r.

Hur de olika trafikslagen i SJ godstrafik utvecklats under de senaste
sex aren belyses i tabell 8. Foérutom tonkm redovisas i denna tabell gods-
vikten i ton. Da SJ bannit under namnda ar varit i stort sett konstant,
ir uppgifterna om tontalen jamfoérbara utan korrektioner.

Tabell 8. SJ godstrafik 1950—1955

H Frakt-
\ |Express| Paket- II-  |Ilgods i| Fraktstyckegods A Lapp- Levan-
Ar stycke- | vagns- o lands- | de | Totalt
gods gods s last tom over vagos- | oo | diur
8 50 kg | 50 kg | last J
Tusental ton
1950 6,5 98 306 100 226 1346 | 25736 | 10377 36 |38232
1951 6,9 100 303 91 209 1360 | 27536 | 11792 35 | 41432
1952 6,6 106 285 79 184 1208 | 25606 |12669 | 29 |40173
1953 8,1 112 290 83 173 1146 | 23644 {12385 | 32 |37874
1954 9,5 116 303 79 169 1163 | 24481 |11015 | 30 |37 366
19557 1141 121 303 82 165 1148 | 26266 12688 | 25 |40809
Miljoner tonkm

1950 1,7 24,0 70,6 23,8 58,5 312 5767 | 1781 | 12,0 | 8051
1951 1,8 24,6 73,0 24,5 54,7 328 6822 | 2013 | 11,4 [ 9353
1952 2,2 29,8 74,6 26,2 51,9 322 6343 | 2109 9,7 | 8967
1953 2,6 31,4 76,0 29,1 48,9 305 5832 | 2054 | 10,4 | 8390
1954 3,1 32,2 80,4 31,9 47,6 315 6329 | 1760 | 11,4 | 8611
1955 3,6 336 80,3 36,1 46,4 311 7070 | 2065 9,5 | 9656

De snabbare befordringssitten, expressgods, paketgods och ilgods, upp-
visar i regel en fortgdende 6kning i tontal och sarskilt i tonkmtal under
perioden 1950-—1955. Okningen ir relativt sett kraftigast for expressgods,
dirnist for paketgods. I fraga om ilstyckegods foreligger 6kning endast
av tonkmtalen. Foér de tre nu naimnda befordringssiatten sammantagna har
medeltransportlingden okat fran 235 km ar 1950 till 270 km ar 1955.

Fraktstyckegods tom 50 kg, sk smafraktgods, har under perioden
19501955 successivt minskat savil i friga om ton som tonkm. Aven de
storre fraktstyckegodssiandningarna over 50 kg uppvisar en svag nedat-
gdende tendens under perioden. Vagnslastgodset har efter en avmatining
ar 1953 dter okat i omfattning under ar 1954 och sarskilt under ar 1955
och ligger numera pa samma niva som 1951, vad géller godsvikten, och
till och med pa en hogre niva, mitt i tonkm. Medeltransportlingden for
fraktgods i vagnslaster har 6kat fran 224 km ar 1950 till 269 km ar 1955.
Ilgods i vagnslaster har i volym gatt ned med ca 20 % i forhallande till
1950 ars niva, medan antalet tonkm 6kat med ungefar 50 %.

Godstrafikens trafikslagsstruktur vid SJ ar 1955 belyses i tabell 9. Som
framgér av tabellen utgjorde fraktgods i vagnslaster (exklusive lapplands-
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malm), som svarade fér cirka 60 % av totala godstrafikinkomsten, det ur
inkomstsynpunkt viktigaste trafikslaget. Dirnist i betydelse kom lapp-
landsmalmen (16,5 %) och fraktstyckegods (12,1 %). Av visentlig ekono-
misk betydelse var likaledes paketgods (4,6 %) och ilstyckegods (5,2 %).
For de aterstiende trafikslagen, expressgods, ilgods i vagnslaster samt
levande djur, utgjorde andelen i totala godstrafikinkomsten samman-
lagt 1,4 %.

De olika trafikslagen inom godstrafiken varierar inbordes avsevirt i
frdga om transportlingder samt, som f6ljd av olikheter i taxesittning och
medeltransportlingd, dven i fraga om inkomst per ton och tonkm. Medel-
transportlingden uppgick silunda, avrundat, till fér fraktgods i vagns-
laster 270 km, lapplandsmalm 160 km, sméafraktgods 280 km, ovrigt frakt-
styckegods 270 km, ilstyckegods 265 km och paketgods 275 km. De ligsta
inkomsterna per tonkm erhélls fran »massgodstransporternas, fraktgods
i vagnslaster (6,9 6re) och lapplandsmalm (6,4 ére), och de hogsta av
expressgods (174 6re) och paketgods (110 ore).

Tabell 9. Godstrafikens trafikslagsstruktur pd SJ 1955

Ton Tonkm Medel- Inkomst Inkomst per
Trafikslag transport-

tusen- | op I milj. | 9% |lingd, km| mkr | 9% gl g

Expressgods . ............ 11 0,0 4, 0,0 327 6 0,8 | 568,15 | 173,81

Palcetgods:. .} | . cnei s o 121| 0,3 34| 04 277 37 4,6 | 304,99 110,11

IIstyckegods, .. ..iatiuyn s 303 0,7 80f 0,8 265 42 5,2 138,99 | 52,40

Ilgods i vagnslaster....... 82( 0,2 36| 04| 441 4 0,5| 48,78| 11,05
Fraktstyckegods

gom B0 kg ... i . dufil 165| 0,4 46| 0,5 282 20 2,5 122,46 | 43,42

oyer 600 oo B oonn . 1148| 2,8 311 3,2 271 78 96| 67,75| 25,00

Fraktgods i vagnslaster . .. .| 26 266| 64,4/ 7 070 73,2| 269 488 | 60,3 | 18,58 6,90

Levande-djur ... ceis dodose 25| 0,1 94 0111383 1 0,11 37,93 9,91

Lapplandsmalm ......... 12 688 31,1|2065; 21,4 163 133 | 16,5| 10,50 6,45

Totalt | 40 809| 100,0| 9 656| 100,0 . | 8091| 100,0
! Hirifrdn avgér en regleringspost om 12 mkr, som ej kunnat férdelas pa resp trafikslag.

For det ur inkomstsynpunkt viktigaste trafikslaget inom godstrafiken,
vagnslastgodset, lamnas i tabellerna 10 och 11 detaljer angiende tariff-
strukturen respektive varugruppsstrukturen ar 1955.

Ett karakteristiskt drag i vagnslastgodstrafikens fariffstruktur ir att
huvuddelen av godset, savil i fraga om godsmingd i ton som tonkm och
fraktinkomst faller pa de egentliga »massgodstarifferna» 10—14, vilka till-
lampas for vagnslastsindningar om minst 10 eller 15 ton per vagn. Dessa
tariffers andel av totala vagnslastgodstrafiken (fraktgods) utgjorde sa-
lunda i fraga om godsméngden i ton 76 %, tonkm 69 % och fraktinkomst
62 %. Darnist i relativ betydelse kom &évriga 10 och 15 tons tariffer 5 A
—9 A med en andel av 12 % i godsméngden, 18 % i tonkm och 19 % i
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fraktinkomst. For de mindre vagnslastsindningarna om minst 5 ton en-
ligt tarifferna 4—9 utgjorde andelen i godsmingden 5 %, i tonkm 6 %
och i fraktinkomsten 10 %. De minsta vagnslastsindningarna om minst
2,5 ton enligt tariff 3 ar av relativt mindre betydelse, deras andel i total-
trafiken uppgick salunda till endast 1,7 % fér godsmingden, 24 % for
tonkm och 5,4 % for fraktinkomsten.

Individuellt sett ar tariff 13 (iven exkl lapplandsmalm) av den storsta
ekonomiska betydelsen. Den svarar ndmligen for 21,9 % av totala frakt-
inkomsten fran fraktgods i vagnslaster. Darniast i betydelse kom tariff 11
(14,3 %), tariff 12 (13,7 %) och tariff 10 (9,0 %).

Fraktnedsittningar férekommer foér en viasentlig del av vagnslastgods-
trafiken (fraktgods). Ar 1955 befordrades salunda 34 % av godsmingden
i ton och 27 % av tonkm-antalet till nedsatta frakter. Inkomstmissigt
harrorde 23 % av totala fraktinkomsten fran sandningar, som befordrats
till nedsatt frakt. Forekomsten av fraktnedsiattningar ar mycket varie-

Tabell 10. Vagnslastgodstrafikens (fraktgods exkl lapplandsmalm)
tariffstruktur pa SJ 1955

Godsmingd Gods- Tonkilometer | Ton- | Fraktinkomst Eralts
fing- km inkoms-
Tariffer hirav den_s hiirav re.Ia- hiérav (tens rela-
4| rlaiva i i) "4 e T
ton nedsatt| fordel- | tusental |Redsatt| fordel- d nedsatt <
fx;zkt ning fr:zkt ning antkgl) fr%kt delning
3 451339 2,2 17 167 693| 1,4 24| 27476] 1,3 5,4
4 311 304| 16,9 142 108 302 17,5 1,5 13077 15,0 2,6
5 345 366| 8,4 1,3 136 115 7,2 1,9| 15510, 6,6 3,1
6 76 834| 7,0 0,3 31007 7,1 04| 3186 6,2 0,6
7 186 781 5,2 0,7 69 597| 3,9 1,0 6964| 4,1 1,4
8 137 948 3,9 0,5 54 006| 1,8 0,8 4624 2,0 0,9
9 176 940 3,0 0,7 52342 1,7 0,8 4739 1,8 0,9
Summa 4—9| 1235173 9,5 4,7 451 369| 8,6 6,4 | 48100 8,3 9,5
5A 371602 30,1 1,4 153 157| 27,4 2,2 14114 24,9 2,8
6A 450277 41,4 1,7 184 875| 39,1 2,6 | 15479| 35,0 3,1
7A 621 146 31,5 2,4 268 291| 27,6 3,8| 19741| 25,1 3,9
8A 1070 228 28,0 4,0 | 377 009| 35,3 5,3 | 28417 26,8 5,6
9A 727 789| 32,6 2,8 264 934| 28,9 3,7 | 18388 25,9 3,6
Summa 5A—9A | 3 241 042| 31,8 12,3 |1 248 266 32,1 17,6 | 96 139 27,3 19,0
10 1870 330 28,2 751 708 119| 25,6 10,0 | 45 442| 23,6 9,0
11 4267 078| 15,0 16,2 |1 000598 13,1 14,2 | 72 322 11,6 14,3
12 4284 560/ 31,4 16,3 1118085 18,0 15,8 | 69 540 17,5 13,7
13 8232 751| 56,3 31,4 |1860421| 49,5 26,0 (110 674| 45,4 21,9
14 1328 130| 45,3 Ol 198 282| 29,3 2,8 | 14 099| 29,6 2,8
Summa 10—14 |19 982 849| 38,8 76,1 |4 865 505| 30,5 68,8 [312 077| 27,5 61,7
Ovriga [ 1 356 068 5,2 336 886 4,8 22093 4,4
Totalt |26 266 471| 33,9 100,0 |7 069 719| 27,2 | 100,0 |505 885| 22,9 100,0
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Tabell 11. Varugruppstrukturen 1955 hos SJ vagnslastgodstrafik
(il- och fraktgods exkl lapplandsmalm)

Godsmingd Tonkm Fraktinkomst | Medel-
trans-

Varugrupper i sammandrag tusen- | Relativ Relativ | tusen- | Rejativ [ portav-

tal | fordel- | Milj | fordel- (irtﬂ‘ll ké ;| fordel- | “stand

ton ning ning andeD ning km
Livsmedel (gr 1—7, 9—14) ...... 1498 5,7 650 9,1 50 199 9,8 434
IVAtDetor (BXB) | i sl odlonti staials s » 590 2,2 18 0,3 3733 0,7 30
Foder- och godslingsmedel (gr 16,

L. A2, 68 e S T 864 3,3 249 3,5 15 826 3,1 288
Trévaror (gr 26—34)............ 3 837 14,6 | 1045 14,7 69 143 13,6 | 272
Pappersmassa, papper (gr 36, 37)| 2568 9,7 815 11,6 53 857 10,6 317
Jéirn och stal (gr 56—61) ........ 3288 12,51"1:072 15,1 70 818 13,9 | 326
Andra metaller, maskiner m m

(Br62—64) ......c.0h0 i 932 3,5 390 5,5 | 38369 7,5 419
Textil- och lddervaror (gr 19—21) 199 0,8 55 0,8 5429 151 276
Olori(gri22——+24) ... oeslom it 2 454 9,3 561 7,9 | 46433 9,1 229
Kemikalier m m (gr 15, 25, 51—54)| 884 3.4 278 3,9 | 22025 43 | 315
Cement, tegel, glas (gr 47—50) ...| 1548 5,9 645 9,1 35 830 7,0 | 416
Sten, grus, kalk (gr 43—46) 1422 5,4 271 3,8 18 111 3,6 191
Malmerigr d 1) e e e 3 188 12,1 431 6,1 27 066 5,3 135
Stenkol, trikol, torv (gr 38—40)..| 1380 0,2 187 2,6 15710 3, 135
Ovriga varor (gr 18, 35, 65—70)..| 1695 6,4 438 6,1 37 339 7,3 259

Summa |26 348 | 100,0 | 7106| 100,0 | 509888 | 100,0 | 269 |

rande i olika tariffer. Relativt minst forekommer nedsatta frakter for
vagnslastsindningar om minst 2,5 ton enligt tariff 3 samt om minst 5 ton
enligt tarifferna 4—9. Av totala godsméangden enligt tariff 3 befordrades
salunda endast 2,2 % till nedsatt frakt. For 5 tons tarifferna 4—9 var mot-
svarande andel 9,5 %. For de storre vagnslastsindningarna om 10 och 15
ton per vagn var andelen gods till nedsatt frakt visentligt stérre och upp-
gick for tarifferna 5 A—9 A till 32 % samt for vad tidigare kallats de
egentliga »massgodstarifferna> 10—14 till 39 %. Den storsta procentande-
len gods till nedsatt frakt forekom i tariff 13 (56 %), tariff 14 (45 %),
tariff 6 A (41 %) och tarifferna 7 A, 9 A och 12 (vardera 31-—33 %).
Vagnslastgodstrafikens (exklusive lapplandsmalm) varugruppstruktur
d vs hur den sammansattes av transporter av olika varuslag, framgar av
tabell 11. For var och en av dessa varugrupper angives i tabellen grup-
pens absoluta och relativa andel av totala trafiken i fridga om godsmingd,
tonkm och fraktinkomst. Som synes av tabellen var de varugrupper, som
sammanhéinger med skogs- och travaruindustrierna samt olika bearbet-
ningar av skogsprodukterna av den storsta betydelsen ur inkomstsynpunkt.
Dessa produkters andel av totala fraktinkomsten uppgick nimligen sam-
manlagt till drygt 24 % (trdvaror, pappersmassa och papper). Ungefir
samma ekonomiska betydelse for jarnvdgen har transporterna av jérn,
stdl, metaller och verkstadsindustrins olika produkter (sammanlagt drygt
21 %). Av stor ekonomisk betydelse ar vidare dels transporterna av olika
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slags brinslen, oljor, trikol och stenkol, vars sammanlagda inkomstandel
uppgick till drygt 12 %, dels transporterna av livsmedel (nira 10 %).
Bland $vriga viktigare varugrupper mi nimnas cement, tegel, glas (7 %),
malmer av olika slag utom lapplandsmalm (drygt 5 %) samt kemikalier
mm (drygt 4 %). Lapplandsmalmens relativa betydelse framgér av
tabell 9.

Utvecklingen av persontrafiken vid SJ under aren 1950—1955 belyses
i foljande tabell 12. Som framgar av tabellen uppvisar persontrafiken i
stort sett en fortgaende minskning savil i friga om antalet resor som an-
talet personkm under denna period. Under dren 1954 och 1955 synes
dock denna nedgangstendens ha mattats och en viss stabilisering i person-
trafiken ha intratt, sarskilt mirkbar i fraga om personkm.

Det allminna inférandet av tur- och returbiljetter i samband med taxe-
revisionerna 1951 och 1952 har medfért en forskjutning i biljettforsilj-
ningens fordelning mellan enkla och tur- och returbiljetter, vilken i tabellen
tydligt framtrider i friga om personkm och medelreselingd.

I friga om manadsbiljetter ar trafikminskningen likaledes betydande,

Tabell 12. SJ persontrafik 1950—1955

Antal resor fordelade pa Antal resor Antal sovplats-
Antal biljettslag fordelade pa biljetter
Ar TeSOr | enkla | tur- o 1 och 2 1 och 2
— e ménads- | o 3 klass i 3 klass
Miljoner Tusental
1950 131,0 12,9 62,2 55,8 1,8 129,2 332 632
1951 123,3 12,6 57,7 53,0 1,6 121,7 312 621
1952 116,7 11,8 56,6 48,3 1,6 115,1 308 632
1953 112,2 10,6 55,7 45,9 1,5 110,7 311 654
1954 109,9 11,1 53,5 45,3 1,6 108,3 338 678
1955 106,6 10,1 51,2 45,2 1,6 105,1 337 702
Antal personkilometer for- | Antal personkilo- Medelreseldngd for
Antal delade p4 biljettslag meter fordelade pa enkel resa
person-
Ar |kilometer| enkla | tur- o 1 och 2 enkla | tur-o | .0 45
ménads- 3 klass | mfl retur i
m fl retur klass bl bilj bilj
Miljoner Km
1950 6 302 2260 3118 924 471 5 831 175 50 16,5
1951 6213 1950 3 351 912 448 5 765 155 58 1752
1952 6 042 1702 3468 872 427 5615 145 61 18,1
1953 5 855 1269 3729 857 435 5420 120 67 18,7
1954 5 869 1295 3746 828 457 5412 117 70 18,3
1955 5 900 1278 3771 851 456 5444 126 74 18,8




Tabell 13. Persontrafikens trafikslagsstruktur 1955

Resor Personkm Inkomst Medel-| Inkomst per
rese 3
tusen- % tusen- 9 tkr % lingd | resa e
tal & tal ol < km kr Frag
Fardbiljetter och sndlltdgs-
tilldggsbiljetter :
1 KIass, o0 n e ag s 17( 0,0 L IR 1832 0,5| 539 |107,76 19,97
DX g, st Tk 0 RO LG il 1470 14 447 7,6 | 38386/ 10,7 304 | 26,11 8,59
Bl i Wl srints et 105 082| 98,6 | 5444 | 92,2 |318 218| 88,8 52 3,03] 5,85

Summa | 106 569| 100 5900 | 100 | 358 436| 100 55 3,36, 6,08

Fardbiljetter exkl separat
forsalda sndlltagstilliggs-

biljetter
Enkla mfls .. 0 s onies 10127 9,6| 1278 | 21,7| 85301| 24.6 126 8,42 6,68
Tur-ochretur .......... 51211| 48,1 | 3771 | 63,9 (238 217| 68,8 74 4,65 6,32
Mémads: .5 2 in s ol 45 231| 42,4 851 | 14,4| 22666| 6,6| 18,8 0,50 2,66
Summa | 106 569| 100| 5900 | 100 | 346 184| 100 55 3,25 5,87
Sovplatsbiljetter :
)0 1 £ 1T SN I IRV = 23 232 i Qi 784 5,4
e 314 30,2 Gt GO 5741| 39,8
<R ST SR S R 702| 67,6 i = 7 903| 54,8
Summa 1039 100 o <+ | 14429 100
Intikt Intikts-
tusen fordeln
kr 9%
Hela persontrafikinkomsten :
Fardbiljetter (inkl i biljettpris ingdende snilltagstilligg) ........... 346 184 87,2
B LT I i o e e 42 451 10,7
varav snalltagstillaggsbiljetter. ....................... 12 252 (3,1)
prisskillnads- mfl biljetter . .................... 12 060 (3,0)
sovplatsbiljetter. .. ................cciiiinn.... 14 429 (3.6)
PHDATROTE . 1 cod B o A s e e 3710 1,0)
Resgoastochaovkian mn oo s b et s e et 8151 2,1
Summa 396 786 100

ehuru dven for denna trafik under de senaste aren en tendens till viss
stabilisering synes ha intratt.

Sovvagnstrafiken uppvisar som helhet en i stort sett fortgdende 6kning
under perioden 1950—1955. Okningen faller emellertid helt pa 3 klass
sovvagnsresor; i ovriga klasser ar trafiken ungefiar oférandrad.

Persontrafikens trafikslagsstruktur vid SJ &r 1955 belyses nidrmare i
tabell 13. Hirav framgar att huvuddelen (87 %) av persontrafikinkomsten
kom fran forsiljning av fardbiljetter, medan olika slag av tilliggsbiljetter
(snilltagstillaggs-, sovplats-, prisskillnads- m fl biljetter samt rabattkort)
svarande for cirka 11 %. Aterstoden av persontrafikinkomsten (2 %) hir-
rorde fran transporter av resgods och cyklar m m.

I frdga om fardbiljetterna dominerade 3 klass-biljetterna ur trafik- och
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inkomstsynpunkt. Andelen for 3 klass-biljetterna utgjorde sdlunda for an-
talet resor 98,6 %, for personkm 92,2 % och for biljettinkomsten 88,8 %.
Biljetterna i 2 klass var emellertid av visentlig ekonomisk betydelse. Dessa
biljetters andel i biljettinkomsten utgjorde salunda 10,7 % mot 1,4 % i fraga
om antalet resor och 7,6 % i friga om personkm. Den olikartade ekono-
miska strukturen fér resorna i de tre vagnsklasserna belyses av uppgif-
terna om medelreselingden och inkomsten per resa respektive per per-
sonkm. I férhallande till 3 klass (52 km) var medelreselingden i 2 klass
(304 km) i det niarmaste sex ganger si stor och i 1 klass (539 km) mer
an tio ganger si stor. Inkomsten per personkm var i forhallande till
3 klass (5,85 6re) i 2 klass (8,50 ore) drygt 45 % hogre och i 1 klass (19,07
ore) over 240 % hogre.

Av de olika biljettslagen (enkla, tur- och retur- samt manadsbiljetter)
var tur- och returbiljetterna de viktigaste ur inkomstsynpunkt och sva-
rade fér narmare 70 % av firdbiljettinkomsterna. De enkla biljetterna
har efter inférandet av tur- och returbiljetter pa alla avstdnd fridn och med
den 1 maj 1951 och den till en ménad forlingda giltighetstiden for tur-
och returbiljetter frdn och med den 1 april 1952 minskat i betydelse. De
enkla biljetternas andel av antalet resor utgjorde sdlunda &r 1955 mindre
an 10 % mot 48 % for tur- och returbiljetter och 42 % for ménadsbiljetter.
Aven de olika biljettslagen varierade avsevart inbérdes i friga om medel-
reselingd, inkomst per resa och inkomst per personkm. For mdanadsbil-
jetter utgjorde silunda medelreselingden endast 19 km mot 74 km for
tur- och returbiljetter och 126 km for enkla biljetter. Inkomsten per per-
sonkm fér méanadsbiljetter (2,66 6re) uppgick endast till cirka 42 % av
motsvarande inkomst fér tur- och returbiljetter (6,32 6re) och 40 % av
motsvarande inkomst fér enkla biljetter (6,68 Ore).

I friga om sovplatsbiljetter var de hogre vagnsklasserna av visentligt
storre betydelse ur trafik- och inkomstsynpunkt &n i frdga om vanliga
fardbiljetter.
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KAPITEL 1V

Aterverkningar pa taxepolitiken av konkurrensen med andra
trafikmedel

Den foregdende redogorelsen for taxeutvecklingen har visat, att en suc-
cessiv revidering skett av SJ taxor med hansyn till fordndringar i drift-
kostnads- och konkurrensforhillandena. Gamla taxeprinciper sdsom varde-
tarifferingen samt enhetligheten i tid och rum, vilka knisattes under
jarnviagarnas monopoltid, har efter hand fatt modifieras. Genom nedséitt-
ningspolitiken och andra trafikvérvande atgirder har det varit mojligt
for SJ att mota konkurrensen fran andra trafikfoéretag. Fran trafikant-
hall har omvittnats, att SJ trafikservice efter hand forbattrats, d4ven om
forekommande investeringsbegrinsningar tidvis vallat stora svarigheter,
sarskilt da bristen pa godsvagnar. Jamsides med arbetet pa att forbattra
intdkterna har i syfte att nd en tillfredsstillande rintabilitet anstring-
ningarna fortsatt att genom rationaliseringar ytterligare siinka kostnads-
nivan.

For taxekommittén saknas anledning att narmare ingé pa sist berorda
sporsmal, men kommittén har ansett sig bora i det féljande framhaélla
vissa foérhillanden, som medfor svarigheter for SJ att i prissattningen na
en i och for sig onskvérd rorlighet och flexibilitet och som i viss mén bin-
der det foretagsekonomiska handlandet. Samtidigt vill kommittén aven be-
tona, att SJ som allméinféretag och som ett omfattande affarsforetag kan
erbjuda kunderna alternativa transportsitt och god service och darfér i
flera avseenden har goda mojligheter att bevara sin stallning pa transport-
marknaden. I detta sammanhang bor dven understrykas, att kommittén
icke ansett det ligga inom dess uppdrag att gora ett beddbmande av den eko-
nomiska betydelsen av de forpliktelser, som &avilar olika trafikmedel. Kom-
mittén har silunda icke ansett sig behdva ingd pa en generell provning
av konkurrensférutsattningarna jarnvag—bil, vilken fraga ingdr i upp-
draget till 1953 ars trafikutredning.

Till en boérjan vill kommittén framhalla, att SJ taxa giller generellt
for samtliga bandelar — oberoende av forefintliga betydande olikheter i
kostnader och konkurrensforhallanden pa dessa — under skilda arstider
och i skiftande konjunkturligen. Detta innebar, att de genomsnittliga
kostnaderna i jirnviigsdriften 6ver hela linjenatet fatt liggas till grund
for de enhetliga tarifferna. Jirnvigarna har darigenom endast begrinsade
mojligheter att variera taxesittningen under hinsynstagande till kostnads-
forhéllandena pa trafikstarkare linjer och trafiksvagare bandelar. Moj-
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ligheterna fér SJ att genom speciella nedsittningar i tarifferna i viss mén
eliminera denna stelhet torde till en del begransas darav, att nedsatt-
ningarna ir offentliga och att trafikanterna maéste tillférsikras likformig
behandling i taxehidnseende under likartade forutsiattningar. De motiv,
som legat till grund for hir redovisade principer, torde narmast ha varit
rattvisesynpunkter och en énskan att astadkomma en utjamning i trans-
portkostnader mellan trafikanter i olika delar av landet. Uppenbart ar att
en tillimpning av dessa principer i méanga fall strider mot vad som for
SJ kunde anses onskvirt ur foretagsekonomisk synpunkt.

Vad speciellt betraffar virdetarifferingen och den degressiva tariffen
torde motiven hirfor tidigare i viss man ha varit av foretagsekonomisk
natur. Syftet var att astadkomma ett tillfredsstillande kapacitetsutnytt-
jande av jarnviigarnas stora fasta anliggningar. Dessa motiv har emeller-
tid alltmer forsvagats, och anledningen till att vardetarifferingen icke upp-
hivts i storre utstrickning dn som hittills skett liksom till att en pa langre
avstand starkt degressiv tariff bibehallits torde framst ha varit dels en
onskan att icke alltfér mycket eller i for snabb takt rubba forutsattning-
arna i transporthinseende mellan skilda varugrupper och mellan besté-
ende foretag, dels ock ett behov av att utnyttja tarifferingen som ett lokali-
seringspolitiskt medel. Kommittén kommer lingre fram (kap VI) att
framligga sina forslag betriffande virdetarifferingen och den degressiva
tariffen.

Det fortjinar uppmirksammas, att bundenheten for SJ i taxehidnseende
liksom varje avsteg fran strikt foretagsekonomiska principer vid taxesatt-
ningen efter det allmidnna jarnvigsforstatligandet fatt mera langtgdende
och ekonomiskt kinnbara konsekvenser. Den regionala utjdmningen av-
ser salunda nu praktiskt taget samtliga jarnvigar i landet. Utjamningen
omfattar dven ldner, tjanstgéringsforhallanden och sociala formaner for
personalen vid jarnviigarna. Som en konsekvens av jarnvagsforstatligan-
det har de trafiksvagare bandelarna kommit att utgora en relativt storre
andel av SJ-nitet &n pa 1930-talet. Som ett praktiskt exempel pa vad en
overgang till SJ taxa och loner kan betyda for en tidigare privatbana kan
nimnas, att Stockholm—Roslagens jirnviigar med en banlingd av 326 km
under privatbanetiden (fére 1951) i stort sett kunde uppna kostnadstick-
ning men i SJ regi arbetat med ett underskott, som vissa ar uppgatt till
over 3 milj kronor.

Mbjligheten att genom prisdifferentiering, varierande transportservice
etc sovra transportuppdragen, som foreligger inom manga trafikforetag,
ar sisom framgatt av det foregdende begrinsad vid SJ. Jérnviigarna har
salunda svéarigheter att utvilja de mest I6nsamma transporterna och far
i en hel del fall utféra just sidana transporter, som konkurrensforetagen
av skilda skil icke énskar ombesérja. Detta kan gilla transporter i tra-
fiksvaga forbindelser, oregelbundna, sdsongméssigt varierande transporter,
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déligt balanserade transporter i fraga om trafikriktningarna, gods med
ogynnsamma stuvningsegenskaper eller av ringa véarde.

De forhallanden, som hir redovisats, innebar for SJ sadana oldgen-
heter, att kommittén vid utformandet av sitt férslag ansett sig bora taga
hénsyn hirtill. Det maste namligen anses i hog grad angeliget, att SJ far
en tillfredsstillande rorlighet och smidighet i sin foretagsekonomiska poli-
tik, sa. att darigenom en rationell trafikférdelning mellan olika trafikmedel
framjas.

Méjligheterna att genom taxeéndringar stirka SJ i konkurrensen har
i allt hogre grad tillvaratagits. Salunda kan utformningen av allminna
taxan vid taxehéjningarna 1948, 1951, 1952 och 1955 sigas vara uttryck
fér ett mera konsekvent hinsynstagande till jarnvigens kostnader och
konkurrensférhallanden. Detta har varit méjligt bla genom de bittre
kunskaper om SJ kostnadsforhallanden och konkurrensférutsittningar
inom olika omraden, som erhallits genom omfattande utredningsarbeten pa
senare Ar.

Den revidering av taxesittningen ur kostnadssynpunkt, som genomférts
vid de nimnda taxehojningstillfillena, kan allméant sigas innebiira att av-
gifterna for de kortare avstdnden och i de billigaste tarifferna héjts rela-
tivt starkare dn pa de lingre avstanden och i de dyrare tarifferna. Den
relativt mindre héjningen av de dyrare tarifferna én av de billigare har
aven varit motiverad med hédnsyn till konkurrensen fran andra trafik-
medel. Som tidigare framhallits har konkurrensen fran biltrafiken framst
inriktat sig pa transporter av mera hogvirdigt gods, medan i friga om det
lagvirdiga godset konkurrensen icke varit lika utpriglad.

En annan ur kostnadssynpunkt motiverad taxeanpassning under senare
ar galler topptrafik, som stiller sig viisentligt dyrare for jarnvigen att om-
besérja dn trafik, som ar mera jimnt fordelad i tiden. En sadan topp-
trafik, dar det efterstravas att narmare anpassa taxan till kostnaderna,
ar forortstrafiken vid de storre stiderna. Fér annan trafik dn topptrafik
har diremot i flera fall genomforts taxesinkningar i syfte att stimulera
till utnyttjande av befintlig tdg- och vagnkapacitet. Hir ma sirskilt nam-
nas de pd taxekommitténs forslag tillkomna forséken med semesterbil-
jetter och endagsbiljetter.

Sédana jérnviigens transportuppgifter, som i hég grad kriver manuell
hantering, t ex styckegodstransporterna, har genom Ioneutvecklingen under
senare ar blivit relativt dyrare att ombesérja an transportuppgifter, som
kraver forhéallandevis mindre manuell hantering, tex vagnslastgodset.
Taxenivin for styckegods har dirfér vid de namnda taxehojningstillfal-
lena hojts relativt mer 4n foér vagnslastgods.

Taxekommittén anser det angeliget ur féretagsekonomisk synpunkt att
taxestrukturen vid jarnvidgarna #ven i fortsiittningen kontinuerligt an-
passas till intrddda férandringar i jirnvigstekniken samt kostnads- och
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konkurrensférhallandena i syfte att diarigenom astadkomma bista méjliga
utnyttjande av jarnvigens transportapparat samt ett tillfredsstéllande eko-
nomiskt resultat av jarnvigsdriften. Di den ordinarie jirnvigstaxan icke
kan géras tillrickligt flexibel med hénsyn till olika férekommande huvud-
typer av res- och transportbehov, erfordras som ett komplement till den-
samma dels olika speciella avgiftsnedsattningar for mera individuella
transportfall, dels ett under olika tidsperioder varierande antal special-
tariffer. Taxekommittén kommer i det foljande (kap VI) att ndrmare ut-
veckla sin syn pa dessa.fragor.
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KAPITEL V

Avkastningskravet for statens jdrnvigar
A. Tiden fram till 1948

Statens jiarnvagars stillning i det svenska samhaillslivet priglas av en
viss dualism genom att foretaget skall tillgodose & ena sidan samhills-
ekonomiska syften, & andra sidan foretagsekonomiska. Som ett samhal-
lets gemensamma foretag — med det for den statliga ekonomiska verk-
samheten dominerande syftet att tjana samhaéllets behov — har SJ upp-
gift frimst ansetts vara att fraimja kommunikationernas utbyggnad och
forbiattring och darigenom bidraga till att utveckla landets naringsliv.
Dessa samhiillsekonomiska syften var ocksa avgorande for statsjarnva-
garnas tillkomst i vart land. Affiarsverksaspekten pa SJ och da framst in-
riktningen pa att uppnd en tillfredsstidllande avkastning pa det investe-
rade kapitalet tradde ddremot icke i forgrunden forrdn pa 1870-talet. Dessa
bada aspekter pa SJ verksamhet, den samhallsekonomiska respektive den
foretagsekonomiska, har déarefter brutits mot varandra under decennier-
nas lopp och sirskilt i friga om kravet pa foérrdntning av det i SJ investe-
rade kapitalet och behovet av nedskrivningar av jarnvagskapitalet foran-
lett en langvarig och tidvis intensiv allman debatt.

Redan under de forsta dren av SJ tillvaro synes det ha varit erkant att
som nettoinkomst eller trafikéverskott fran SJ kunde riaknas endast det
belopp, som éaterstod sedan utgifterna for den egentliga driften och for
vidmakthéllande av banorna med dértill hérande byggnader, rullande
materiel, verkstider, férrdd m m blivit helt tickta. Begreppet vidmakt-
hallande av anlidggningarna fattades dérvid si vidstriackt, att det inne-
fattade icke blott reparation och 6vrigt 16pande underhéll utan idven for-
nyelse av olika anliggningstillgdngar. D& styrelsen fér statens jarnvigs-
trafik tillsattes genom Kungl brev den 30 december 1862 uppdrogs at den-
samma férutom ordnandet av den allmédnna trafiken pa stambanorna dven
»vidmakthéllandet> av banorna.

Négon egentlig diskussion i avkastningsfrdgan férekom icke under de
forsta decennierna av SJ tillvaro. Jarnvigsniitets lingd var &nnu ringa,
och trafiken var av liten omfattning. Inom riksdagen var den allminna
uppfattningen, att man icke kunde hoppas pa att SJ trafikinkomster under
den forsta tiden skulle bli tillrackligt stora for att lamna forriantning pa
det investerade kapitalet. Vid riksdagens behandling av anslagsiskanden
for nya statsbanebyggnader under denna tid hénvisades till att dessa in-
vesteringar, ehuru de till en borjan icke kunde vintas limna avkastning
pa kapitalet, likval var motiverade med hinsyn till de indirekta fordelar,
som skulle uppkomma for niringslivet. Riksdagen ar 1859—1860 ansag
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sidlunda »den erfarenhet, som redan vunnits, med tamlig visshet giva vid
handen, att jirnvdgarna i vart land med det hittills anvinda anliggnings-
sittet endast sent komme att giva nagon erséttning for de 4 dem nedlagda
kostnader». De gynnsamma ekonomiska konjunkturférhallandena under
borjan av 1870-talet foranledde en mera optimistisk instéllning i friga om
mojligheterna till 6kad avkastning fran SJ. Denna instillning kom till
uttryck i skilda uttalanden av riksdagen. Bla framholl riksdagen 1875
i skrivelse till Kungl Maj:t, att en taxerevision borde ske vid SJ i sddant
syfte. Riksdagen uttalade sig vidare for att »trafikinkomsterna borde
tagas i ansprék till statsbehoven och bland dem i friamsta rummet till for-
riantning och amortering av den skuld, staten iklitt sig i och fér anligg-
ningar av dess jarnvigar». Man ansag alltsd vid denna tidpunkt rimligt
att icke endast krava forrantning utan dven amortering av SJ statskapital.
Detta riksdagens uttalande maste emellertid ses mot bakgrunden av den
utomordentliga hégkonjunktur, som radde i bérjan av 1870-talet.

Den kraftiga och langvariga lagkonjunktur, som intriadde fran senare
hilften av 1870-talet och varade praktiskt taget till mitten av 1890-talet,
samt utvidgningen av SJ bannit till att omfatta dven ett flertal trafik-
svaga bandelar, foretradesvis i Norrland, medforde emellertid att de onske-
mal i fraga om SJ avkastning, som 1875 ars riksdag uttalat, icke kunde
genomforas i praktiken utan maste visentligt nedséttas. Icke heller under
de foljande decennierna kunde det av allminekonomiska och nirings-
politiska skil ifragasattas att realisera 1875 ars riksdags 6nskemal betraf-
fande avkastningen fran SJ.

Den taxepolitiska malsattning, som under denna tid nidrmast anslot sig
till den av 1875 ars riksdag angivna, var 1887 ars jarnvigstaxekommittés.
Denna kommittés taxeférslag baserades pa »att med billig hinsyn till
den trafikerande allminhetens skiliga ansprdk pa lindriga frakter och
godsets storre eller mindre féormaga att bira frakt, ernd det for staten
gynnsammaste ekonomiska resultatet av jarnvigsrorelsen». Kommitténs
taxeforslag syftade till att uppna foérrdntning av SJ hela anliggnings-
kapital men diremot icke till ndgon amortering av kapitalet. Denna mal-
sittning hivdades déarefter vid olika tillfillen av statsmakterna. Salunda
uttalade sig 1918 ars riksdag for att taxorna pa SJ borde sittas sa att
under normala férhallanden SJ kunde forridnta hela anliggningskapitalet.
Den allménekonomiska och néringspolitiska utvecklingen gjorde emeller-
tid att detta »normala» avkastningskrav icke kunde uppritthallas i prak-
tiken utan maste modifieras. Sélunda framhélls i Kungl Maj:ts direktiv
till jarnvigsstyrelsen den 27 september 1924 i forrintningsfragan, »att av-
kastningen under de nirmaste &ren icke limpligen borde siittas sa hogt,
att man nédde den sedan gammalt och senast av 1918 ars riksdag for-
ordade normalnivan, full férrantning av hela statskapitalet». Det fram-
holls emellertid, att taxan borde avvigas si, »att det beriknade genom-
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snittliga overskottet ar tillrackligt for férrantning av det lanekapital, som
statsbanorna nu disponera och ytterligare komma att disponera sdsom en
f5ljd av redan beslutade utvidgningar, darvid riantefoten bor bestammas
efter den effektiva medelrintan for av verket disponerade linemedel>.

Aven riksdagen uttalade sig sedermera om forrantningskravet for SJ
pa ett siitt, som kan anses innebdra en konfirmering av Kungl Maj:ts
direktiv av ar 1924. 1926 ars riksdag framholl namligen i sin skrivelse
nr 55 angdende SJ och statens vattenfallsverks taxefragor, att om det a
ena sidan framstode som en faktor av stor betydelse foér landets ekono-
miska liv, att trafik- och krafttaxorna ej blev onormalt betungande, man
dock & andra sidan av statsfinansiella skil méaste fasthilla kravet pa for-
rantning av det nedlagda kapitalet dtminstone i vad detta vore att hin-
fora till lanemedel. Ansvaret for att dessa bada betingelser uppfylldes
finge i forsta hand anses avila vederborande verksstyrelser. I betraktande
av det senaste artiondets enastiende ekonomiska omkastningar syntes dock
enligt riksdagens mening forklarligt, om harvid statsmakternas medver-
kan till genomforande av vissa nedskrivningar av kapitalet pakallades.

Férriantningsdirektiven av ar 1924 hade foregatts av en langvarig dis-
kussion om vilket minimikrav, som borde stillas pa avkastningen fran
SJ. Denna diskussion, som gar tillbaka till 1910-talet, kom att foras efter
tva linjer, som skilde sig i friga om metoden att faststilla det ranteplik-
tiga kapitalets storlek. Den ena metoden forutsatte en uppdelning av hela
det i statsbanorna investerade statskapitalet i tvd kategorier, nimligen sa-
dant, som var bundet i »rintabla bandelar», och sidant, som var bundet
i »icke rintabla bandelar». Endast det i »rintabla bandelar» investerade
kapitalet skulle behova férrantas genom trafikinkomster av SJ. Enligt
den andra metoden diremot skulle det totala investerade kapitalet upp-
delas i investeringar av lanemedel och investeringar av trafik- och skatte-
medel, varvid endast av lanemedel investerat kapital skulle vara rante-
pliktigt for SJ.

I samband med taxerevisionen under senare delen av 1920-talet aktuali-
serades dven fragan om avskrivning av det oréntabla ldnekapitalet. Det
priméra syftet med en sddan avskrivning var att uppna en nedséttning
av forrantningsanspriken pa SJ for att dérigenom kunna hélla en ur
niringspolitisk synpunkt énskvird lagre taxenivd. Denna fraga, som nara
sammanhingde med avviigningen av jiarnvigsfrakterna for lapplands-
malm enligt 1927 ars malmavtal mellan staten och malmbolagen, fann en
16sning vid 1929 ars riksdag. Som en féljd av beslut vid denna riksdag
nedskrevs SJ rintepliktiga lanekapital med 240 milj kronor per den 31
december 1929, vilket innebar en minskning i SJ davarande férrintnings-
skyldighet med cirka 11,5 milj kronor per ar.

I nedanstiende sammanstillning belyses hur det disponerade statskapi-
talet fordelade sig pa olika kategorier av kapital fore och efter de den 31
december 1929 verkstiallda omféringarna.
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Kapitalkonto fére omféringen Kapitalkonto efter omforingen
Kapitalkategori Kapitalkategori
Beloppen i milj kronor
BZ 90 e o 679,0 Lanekapital att finansieras av trafikinkomster
Lénemedel 919,0 140,0{13;,; 137,7 Lénekapital att finansieras av andra medel
100,0 ..... :
Skattemedel 188,80« s icans 3151 Atngt kagital
Trafikmedel SR o
Ej inlevererat overskott 2,7........... 2,7 Ej inlevererat overskott
Summa 1 132,56 1,132,6

Genom 1929 ars riksdags beslut fixerades for forsta gangen pa ett kon-
kret sitt storleken av SJ riantepliktiga kapital. Forrdntning behovde efter-
striivas endast for den del av statskapitalet, som upptagits under rubri-
ken »Lanekapital att finansieras av trafikinkomster». Denna del, som da
utgjorde i runt tal 680 milj kronor, skulle betraktas som SJ andel i stats-
skulden och ligga till grund fér det ur avkastningssynpunkt erforderliga
rantebeloppet.

1937 ars statliga budgetreform innebar en genomgripande omliggning
av riksstaten, som déirvid uppdelades i en driftbudget, som i huvudsak
ersatte den tidigare skattebudgeten, och en kapitalbudget, som omfattade
samtliga kapitalinvesteringar. Det forutsattes, att pa kapitalbudgeten
upptagna icke rintabla investeringar i princip skulle avskrivas omedel-
bart genom avskrivningsanslag, anvisade pa driftbudgeten. I samband med
denna omliggning av riksstaten fr om budgetaret 1938/39 verkstilldes
ocksd en reglering av statens formogenhetsstdllning i rikshuvudboken,
varvid i denna upptagna icke réntabla investeringar helt avskrevs. For SJ
del innebar denna reglering (Kungl brev den 2 december 1938) att icke
rantabelt kapital om sammanlagt 535,3 milj kronor avskrevs fr om den
30 juni 1938. Detta avskrivna icke réntabla kapital sammansattes av de
bada ar 1929 inforda kapitalkategorierna, lanekapital att finansieras med
andra medel én trafikinkomster, 170,0 milj kronor, samt annat kapital,
365,3 milj kronor. Som motivering for denna kapitalavskrivning fram-
holls bl a, att vardet av statens doméner otvivelaktigt 6kats genom till-
komsten av de orantabla statsbanelinjerna i Norrland. Sedan de bada icke
rantabla kapitalkategorierna salunda bortfallit, aterstod pa kapitalkontot
endast kategorin: ldnekapital att finansieras av trafikinkomster, for
vilken darefter infordes beteckningen »statskapital> (= rintepliktigt
kapital).

I samband med 1944 ars omliggning av kapitalbudgeten i riksstaten
nedskrevs SJ statskapital enligt Kungl brev den 30 juni 1944 med 2295
milj kronor, vilket belopp motsvarade de likvida medel, som jirnviigssty-
relsen i form av avsittningar till férnyelsefond och till pensionsfond de-
ponerat i riksgildskontoret och som samtidigt med nedskrivningen skulle
anses inlevererade till statsverket. Denna nedskrivningsoperation motsva-
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rade alltsd en av SJ verkstilld kapitalaterbetalning. En kapitalaterbetal-
ning till staten av liknande karaktar verkstilldes ar 1947, da SJ virde-
portféljer nr 1 och 2 (obligationer respektive utldnade medel) overférdes
till riksgildskontoret, innebiirande att ett sammanlagt belopp om 188,8 milj
kronor avférdes fran SJ statskapital.

B. Avkastningskravet for SJ enligt statsradsdirektiven till 1938 ars

och 1948 ars jarnvigstaxekommittéer

Vid faststiallandet av 1929 Ars taxa forutsattes att en allmin revision
av taxan skulle komma till stdind inom fem ar. De instabila pris-, kost-
nads- och konkurrensférhillanden, som intridde for jarnvidgarna under
1930-talet som f6ljd av den allmidnna konjunkturutvecklingen och den
expanderande landsvigstrafiken, gjorde emellertid, att denna revision
maste uppskjutas, och i stillet genomférdes under aren 1931—1934 pa
forslag av jarnvigsstyrelsen ett flertal provisoriska taxesinkningar i syfte
att bittre anpassa jiarnvigstaxan till prislaget pa transportmarknaden. Se-
dan jarnvagsstyrelsen i skrivelse den 17 november 1937 framhdllit att en
allmin revidering av SJ godstaxa »i syfte att uppnéd bittre kommersiell
anpassning inom av driftkostnadsférhallanden betingade grinser, till den
i landet utbildade allmanna fraktnivan &ar nddviandig for tryggande av
jarnvagarnas ekonomiska stédllning i framtiden» erholl chefen fér kom-
munikationsdepartementet Kungl Maj:ts bemyndigande att tillkalla sér-
skilda sakkunniga fo6r denna revision, 1938 ars jarnvagstaxekommitté. En-
ligt statsradsdirektiven av den 25 februari 1938 fér denna taxeutredning
borde som ledande princip uppstillas, »att statens jirnvagar i egenskap
av affirsforetag har att i konkurrens med andra pa transportmarknaden
arbetande foretag foérrdnta det bokforda statsbanekapitalet».

Jarnvagsstyrelsen hade tidigare, ndrmast under intryck av de jarnvigs-
ekonomiska forhallandena under forsta halften av 1930-talet, ansett att
genomférandet av en sdnkning av godstaxan méste stillas i beroende av
en reglering nedat av SJ rantepliktiga kapital. Som f6ljd av den forbatt-
rade jirnvagskonjunkturen under andra halften av 1930-talet ansag emel-
lertid styrelsen att den ifragavarande taxerevisionen icke behovde leda till
nigon forsimring pa liangre sikt av SJ ekonomi utan i stdllet ndrmast
skulle innebira en konsolidering.

Vad giller det riantepliktiga kapitalets storlek och dess inverkan pa taxe-
nivin anfordes i statsradsdirektiven f6ljande:

»Med hiinsyn till de férdndringar, som kunna intriffa inom transportvisen-
det, torde det visserligen icke f& anses uteslutet, att omfattningen av denna for-
rintningsplikt i en framtid kan — p& liknande sitt som vid foéretagna eller
foreslagna nedskrivningar — fa upptagas till férnyad provning. Under beak-
tande av de fordelar for hela niringslivets utveckling, som liga transportkost-
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nader innebira, synes emellertid férrintningen av det enligt statsmakternas be-
slut sisom forrintningspliktigt bokférda statsbanekapitalet fA vara normerande
for taxenivdns genomsnittliga héjd.»

Den av 1938 ars jarnviagstaxekommitté foreslagna taxerevisionen (SOU
1939:3) kom emellertid icke att genomféras som foljd av det andra
virldskrigets utbrott och nédvindigheten att forst skaffa mera tillfor-
litlign kostnadskalkyler for taxearbetet dn de pa vilka 1938 ars jarnvags-
taxekommitté grundat sitt férslag. Sedan 1942 ars jérnvigskostnadsutred-
ning, som hade i uppdrag att utreda principerna fér SJ sjilvkostnadsbe-
rikningar, sirskilt fér taxeindamal, i det nirmaste slutfort sitt arbete,
tillsattes 1948 ars jarnvigstaxekommitté.

I statsradsdirektiven av den 16 januari 1948 for 1948 ars jarnvagstaxe-
kommitté erinrades om de direktiv, som utfardades vid tillsittandet av
1938 ars jarnvigstaxekommitté, och vari framholls, att den ledande prin-
cipen fér utredningsarbetet borde vara, att SJ i egenskap av afférsfore-
tag skulle i konkurrens med pa transportmarknaden arbetande foretag
forranta det bokférda statsbanekapitalet. I 1948 ars direktiv anslét sig
foredragande departementschefen till denna principiella uppfattning och
framholl vidare, att de sakkunniga borde utarbeta sadana férslag till per-
son- och godstaxor, »som kunna férviantas medgiva skilig avkastning &
det bokforda statsbanekapitalet>. De sakkunniga borde ocksd undersdka
»om avskrivningarna enligt hittills tillampade grunder std i tillfredsstél-
lande forhallande till kapitalkostnaderna». Med detta avkastningskrav
som utgangspunkt borde de sakkunniga undersoka vilka férindringar,
som borde vidtagas i person- och godstaxorna.

I samband med remissbehandlingen av Norrlandskommitténs forslag an-
gdende vissa atgarder till forbattrande av transportférhallandena i Norr-
land (SOU 1946: 84) hidvdade jarnvagsstyrelsen bestimt, att om statsmak-
terna av olika skil skulle anse sig bora fér de norrlindska person- och
godstransporterna medgiva sarskilda nedsittningar i SJ taxa, borde dessa
fran SJ foretagsekonomiska synpunkter ej motiverade nedséttningar finan-
sieras genom sirskilda anslag pa riksstaten. Jirnvigsrddet framholl lika-
ledes i sitt yttrande, att »sddana allmidnna nedsittningar i taxorna, som
kunna anses jarnvagsekonomiskt motiverade, skola bdras av jdrnvigarna
sjalva», men att det diaremot syntes rationellt att jirnvigarna genom an-
slag pa riksstaten erholl gottgorelse for sadana nedsattningar, som infordes
for att bereda stod at tex viss landsdel eller en viss néringsgren. Lik-
nande synpunkter framférdes av statskontoret, Sveriges Industriférbund,
Sveriges Hantverks- och Smdindustriorganisation, handelskammaren i
Givle samt styrelsen fér Kooperativa Forbundet.

Foredragande departementschefen anslot sig i statsradsdirektiven for
1948 ars jarnvagstaxekommitté till samma principiella uppfattning, »att
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kostnaden for jirnvigsekonomiskt ej motiverade nedséttningar i person-
och godstaxorna icke bora belasta statens jarnvégar».

Statens jarnvagars Gverrevisorer ifragasatte i sin granskningsberittelse
for budgetiret 1947/48 om ej det gillande kravet pa avkastning av SJ,
vilket enligt direktiven for 1948 ars jarnviagstaxekommitté avsig enbart
forrantning av statskapitalet, vore alltfor ringa. Overrevisorerna férordade,
att frigan om det ansprak pa avkastning, som skiligen borde av statsmak-
terna stillas pa statsbaneforetaget, omprévades innan arbetet med taxe-
revisionen avslutades. Enligt de tidigare atergivna utvidgade direktiven for
jarnvigstaxekommittén av den 22 juni 1950 borde dven denna fraga be-
handlas av taxekommittén. I sin granskningsberittelse for tiden 1 juli
1950—30 juni 1951 (sid 9) anférde Gverrevisorerna vidare som sin mening,
att SJ driftoverskott »skall si langt det ricker, anvandas till avskriv-
ningar pA ateranskaffningsvirdena och att, forst sedan sddana avskriv-
ningar gjorts fullt ut, det harefter eventuellt uppkomna o6verskottet bor
inlevereras till statsverket». Overrevisorerna framholl dven, att sdet ar
givetvis onskvirt, att statens jarnvagars overskott ar sa stort att det lam-
nar utrymme fér icke blott fulla avskrivningar utan &ven rinta pa stats-
kapitalet>. Skulle emellertid overskottet ej vara tillrdckligt hirfor ansag
overrevisorerna »att statens intressen pa lang sikt bast tillgodoses genom
att avskrivningarna givas prioritet framfér inleveranserna till statsverket».

C. Avskrivningsfragan

Enligt den ovan anférda principen for taxepolitiken vid SJ skall taxorna
sittas pa sddant sitt, att trafikinkomsterna forslar till tickning av utgif-
terna for den egentliga driften, fér anliggningarnas vidmakthéllande samt
till forrantning av statskapitalet. Anlaggningarnas vidmakthillande inne-
fattar di icke enbart reparationer och 6vrigt l16pande underhdll utan ocksa
fornyelse av anldggningarna. Det avskrivningsforfarande, som genomfor-
des vid SJ ar 1944, kan sdgas ha inriktats pa att kompensera den del av
anldggningarnas viardeminskning, som uppkom genom deras fo6rslitning
eller genom att de blev ildre och som icke kompenserades genom det
lopande underhallet. Avskrivningsberikningen grundade sig darvid i prin-
cip pa anliggningarnas historiska anskaffningspriser och syftade darfor
nérmast till att vidmakthélla anlidggningskapitalet i kronor riaknat, vilket
vid oférandrade priser for anldggningarna ocksia motsvarade vidmakthal-
landet av ett konstant realkapital. Genom den fortgdende prisstegrings-
processen sedan mitten av 1930-talet erhélles emellertid vid denna av-
skrivningsberdkning icke tillrdckliga avsittningar for att ticka de for
ett vidmakthallande av realkapitalet nodvandiga fornyelsebehoven. For att
utan tillskott av nya kapitalmedel ticka dessa férnyelsebehov och silunda
bevara SJ produktionskapacitet, erfordras i stillet avsattningar, icke en-
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bart baserade pa de historiska anskaffningspriserna, utan korrigerade med
en viss faktor, bestimd med hansyn till det vid avsattningstillfallet ra-
dande prisliget. Sadana avsiattningar enligt nupriser ar tillrackliga for
att vidmakthalla SJ produktionskapacitet, férutsatt att de arliga avsitt-
ningarna omedelbart reinvesteras.

Under aren 1937—1945 verkstilldes vid SJ utdver de ordinarie avsatt-
ningarna till virdeminskningskonto (vilka beriknades pa grundval av
historiska anskaffningspriser) extra avsittningar, vilka motiverades dels
med den fortgdende prisstegringen, dels med den av dessa ars hogtrafik
foranledda okade forslitningen av anliggningarna. Samma motiv for fyll-
nadsavsittningar till virdeminskningskonto forelag givetvis dven for se-
nare ar, men systematiska sddana fyllnadsavsittningar verkstéilldes dar-
efter forst fran och med budgetaret 1951/52. En tillfallig extra avsittning
pa 7 milj kronor verkstilldes med Kungl Maj:ts medgivande for budget-
aret 1950/51.

1948 ars jarnviagstaxekommitté foreslog — efter samrad med SJ over-
revisorer och jirnvigsstyrelsen — i skrivelse den 17 augusti 1949 (se
appendix till detta kapitel) till chefen for kommunikationsdepartementet,
att SJ avskrivningar under tider med vixlande penningvirde icke skulle
baseras pia de bokférda historiska anskaffningskostnaderna for vederbo-
rande anlaggningstillgdngar utan att i stéllet ateranskaffningsvéardet (nu-
virdet) for dessa tillgangar skulle ligga till grund for avskrivningsberak-
ningen. Enligt det férut atergivna statsradsprotokollet den 22 juni 1950
forklarade sig departementschefen icke ha négot att erinra mot att jarn-
vigstaxekommittén upprittade sina taxeforslag pa grundval av ett av-
skrivningsférfarande efter ateranskaffningspriser (nupriser). Samtidigt
hirmed uttalades emellertid, att slutlig stindpunkt till avskrivningsfragan
fick tagas i samband med provningen av taxekommitténs blivande taxe-
forslag. i

Denna realekonomiskt motiverade avskrivningsberikning genomférdes
vid SJ — efter horande av 1951 ars riksdag — i samband med den all-
miinna taxehdjningen ar 1951, som nédvindiggjordes av den inflations-
artade prisutvecklingen 1950/51. Tekniskt utformades den nya avskriv-
ningsberikningen pa sa sitt, att utover tidigare avsittningar pa grund-
val av bokférda, historiska anskaffningskostnader (grundavsittningarna)
fyllnadsavsittningar beriknades, si avpassade, att de tillsammans med
grundavsiittningarna skulle giva samma resultat som om ateranskaff-
ningsvirden (nupriser) hade lagts till grund for avskrivningsberdkningen.
For varje grupp av anliggningsobjekt omriknades de ursprungliga an-
skaffningskostnaderna till nupriser, varefter fér varje grupp kunde fast-
stillas med hur manga procent ateranskaffningsvirdet (nuvérdet) 6ver-
steg det bokfoérda anskaffningsvirdet. Genom att multiplicera grundav-
sattningarna med dessa procenttal erhélls de prisstegringstilligg, som
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skulle uppforas som fyllnadsavsattningar. Dessa fyllnadsavsittningar be-
handlas principiellt p4 samma sitt som grundavsiattningarna. Bada sla-
gen av avsattningar minskar salunda SJ overskott, och i bada fallen for-
utsittes medlen bli omedelbart reinvesterade. De gar salunda i avrikning
mot de investeringsanslag for ersiattnings- och nyanskaffning, som for
varje budgetar faststilles for SJ, och minskar ddrigenom det belopp, som
behover uppféras pa statens kapitalbudget for att tidckas av lanemedel.

Overgangen till avskrivningsberikning pa nupriser medférde fér bud-
getaret 1951/52 en 6kning av avskrivningskostnaderna fran 76 milj kronor
till 138 milj kronor eller med ungefir 80 %. Dessa fradn och med budget-
aret 1951/52 genomforda avsattningar torde vara tillrdckliga for att i fort-
sattningen vidmakthalla realkapitalet. Négon efterreglering fér den kon-
sumtion av realkapital, som kan anses ha skett under tiden 1946—30 juni
1951, d4 nagra systematiska fyllnadsavsiattningar till virdeminsknings-
konto icke verkstilldes, skedde emellertid icke i samband med det nya
avskrivningssystemets inforande ar 1951. Denna ackumulerade brist i av-
sattningar till virdeminskningskonto har jarnvigsstyrelsen pa basis av
respektive drs (1946—1950) ateranskaffningsvirden berdknat uppga till
cirka 210 milj kronor. Jarnvigsstyrelsen har i skrivelse till Kungl Maj:t
den 18 september 1954 anmilt detta forhallande och framhallit, att enligt
styrelsens mening denna brist i avsdttningarna bér successivt aterhimtas,
vilket ldmpligen kunde ske pa sa sitt, att d4 under kommande ar ekono-
miska férutsittningar harfor foreldg viss del av SJ redovisade 6verskott
(fore forridntning) efter sirskild framstillning av styrelsen finge tagas i
ansprdk for extra avsittning till viardeminskningskonto. Fér budgetiret
1953/54 hemstillde styrelsen samtidigt att av dverskottet, 31 milj kronor,
fa disponera 21 milj kronor foér sddan extra avsittning, vilket ocksa med-
gavs av Kungl Maj:t. Fér budgetaret 1954/556 har Kungl Maj:t efter fram-
stillning av jarnviigsstyrelsen medgivit en liknande extra avsittning med
15,4 milj kronor.

Hur SJ &verskott, avsittningar for virdeminskning, férrintning och
statskapital utvecklats under tiden 1929—1955 framgar av tabell 14.

D. Taxekommittén om avkasiningskravet

Den nu gillande ekonomiska maélsittningen fér SJ innebir efter éver-
gangen till nya grunder fér avskrivningsberikningen full realekonomisk
kostnadstickning och darutéver forrintning av det i SJ bokférda stats-
kapitalet i genomsnitt for langre tidsperioder. Taxekommittén anser denna
mélsattning i princip riktig och har lagt den till grund for sitt forslag till
person- och godstaxor fér SJ. Taxekommittén har siledes utgatt ifran att
den av kommittén i skrivelse den 17 augusti 1949 féreslagna och av Kungl
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Tabell 14. Av SJ disponerat statskapital, SJ avsdttningar for vdirde-
minskning samt forrdntning och overskott dren 1929—1955

Disponerat Avsiittning Overskott
statskapital Overskott | for virde- Overskott Disponerat| Overskott i efter av-

vid drets slut | fsre gy- | Minskning eft:er oI | 5 extra | efter av- Bnerdknad siittning

7 siittning ordinarie dlnnan.e avsittning | sittningar rinta Al for virde-
= Hirav | for virge- | (=enl. | 3VSEURING Joo " opge lor viirde-| St81KA" | minskning
Summa | rénte- | yingkning | driftkost- fof var'de- minskning | minskning pitalet | och efter

pliktigt nadsstat) | minskning forrintning

5 WS el 0 B AT 500 400 5T

1929 | 1134 920 66,0 16,7 49,3 49,3 43,3 6,0
1930 | 1150 687 60,4 16,2 44,2 44,2 31,8 12,4
1931 | 1165 701 41,3 16,7 24,6 24,6 31,1 — 6,5
1932 | 1206 724 29,8 16,9 12,9 12,9 30,1 — 17,2
1933 | 1276 757 33,4 17,4 16,0 16,0 31,0 — 15,0
1934 | 1323 791 47,3 18,7 28,6 28,6 31,0 — 24
1935 | 1337 811 54,2 19:1 35,1 35,1 32,0 3.1
1936 | 1366 837 58,7 19,5 39,2 39.2 32,6 6,6
1937 | 1401 857 72,7 24,0 48,7 48,7 33,0 15,7
1938 886 | 871 71,6 25,9 45,7 45,7 32,8 12,9
1939 921 898 98,5 23,0 75,5 3.8 71157 32,8 38,9
1940 996 979 128,2 24,6 103,6 10,0 93,6 34,5 59,1
1941 | 1061| 1055 159,7 27,4 132,3 16,8 115,5 38,7 76,8
1942 | 1140 1117 17,3 29,5 147,8 24,0 123,8 38,9 84,9
1943 | 1224 1199 193,3 31,4 161,9 30,2 131,7 40,3 91,4
1944 | 1043 | 1033 176,3 47,7 128,6 26,0 102,6 38,5 64,1
1945 | 1043 | 1032 131,5 53,6 71,9 77,9 35,3 42,6
1946 | 1067 | 1055 1133 46,8 66,5 66,5 33,7 32,8
1947 | 1004 995 7159 47,4 24,5 24,5 32,5 — 8,0
1948 | 1113| 1071 114,6 51,8 62,8 62,8 33,3 29,5
1949 | 1141 1118 110,7 66,3 44,4 44,4 35,3 9,1
1950 | 1191 1159 112,3 75,0 37,3 37,3 36,1 1,2
1951 | 1254 | 1231 143,5 108,3 35,2 7,0 28,2 37,1 — 89
1952 | 1373 | 1348 172,8 167,0 5,0 5,0 49,6 — 34,6
1953 | 1504 | 1493 164,8 163,0 1,8 1,0 44,0 — 42,2
1954 | 1596 | 1594 162,9 140,3 22,6 21,0 1,6 48,5 | —46,9
1955 | 1658 | 1658 189,2 166,2 23,0 15,4 7,6 52,3 | — 44,7
Summa 29554 | 1460,4 1 495,0 154,2 | 1340,8 I 980,1 I 360,7

Anm. Utbver i tabellen for aren 1929—1955 angivna &verskott efter avsiittning for viirde-

minskning, sammanlagt uppgiende till i runt tal 1340 milj kr, varav 980 milj kr mot-

svarar rinta pa SJ statskapital, har SJ under &ren 1942—1951 i form av trafikskatt inleve-

rerat 234 milj kr till statsverket.

Maj:t fran och med budgetiret 1951/52 medgivna avskrivningsberikningen
vid SJ pa grundval av nupriser kommer att tillimpas dven i fortsittningen.

Kommittén har dven utgatt fran att rintekostnaden for det av SJ dis-
ponerade statskapitalet liksom hittills kalkyleras efter medelrintefoten for
den fonderade statsskulden.

Ett viktigt problem vid avviigningen av person- och godstaxorna for SJ
utgér numera fridgan om hur forlusterna pa de trafiksvagare bandelarna
skall kunna tickas. D& dessa forluster som foljd av SJ forpliktelser som
allminforetag och konkurrensen fran landsvégstrafiken icke lingre i till-
ricklig omfattning synes kunna kompenseras genom overskott pad andra
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omraden av SJ verksamhet har taxekommittén ansett det nodvindigt att
SJ i viss utstrickning ersittes for sadana forluster. Som niarmare moti-
veras i kap IX har taxekommittén i nuvarande jarnvidgsekonomiska och
trafikpolitiska lige ansett det skilligt att SJ tills vidare genom anslag pa
riksstaten limnas sddan ersiittning till ett belopp av 100 milj kronor
per Aar.

For taxekommittén framstir det som motiverat att SJ snarast mojligt
medgives aterhiamta den brist i avsittningar till virdeminskningskonto,
som uppkommit under &ren 1946—1951. Foreliggande angeligna investe-
ringshehov vid SJ for rationalisering och modernisering och andra fére-
tagsekonomiska skil talar for att nu kvarstdende brist i avsattningar till
virdeminskningskonto pa ett mera planmissigt satt far dterhimtas. Taxe-
kommittén vill darfér fororda, att under de narmaste aren vid SJ upp-
kommande overskott far tagas i ansprak for héar ifrigavarande extra av-
sittningar intill dess den foreliggande bristen i avsittningar till fullo ater-
hiimtats. Detta synes si mycket mera bora fi ske som SJ under &ren
frdn och med 1929 till statsverket inlevererat mer &n 360 milj kronor ut-
over kapitalrénta.

Marginalen mellan intiikter och kostnader ir emellertid numera av ringa
storleksordning. Betydande risker foreligger darfér att under ett lag-
trafikar intikterna kan bli otillrickliga for att alltid mojliggora fulla av-
sattningar enligt nuprisprincipen. For att i ett dylikt lige icke behdva
redovisa underskott for SJ synes limpligen avsittningen fér viardeminsk-
ning kunna minskas i den man, som behdvs for att dstadkomma balans
mellan intikter och kostnader, varvid felande avsattningsbelopp samtidigt
fores inom linjen for att tickas av intidkter under kommande ar. I 1930
ars lag om bokforing vid enskild jarnvig ér ocksa enligt § 5 forutsatt, att
forfattningsenlig avsittning till férnyelsefond (vdrdeminskningskonto)
skall foras inom linjen i den utstriackning, som erfordras fér att undvika
att ett visst ar visar forlust.

Sddana inom linjen férda avsattningar bor enligt taxekommitténs me-
ning snarast mojligt terhamtas, sa att fortsatt efterslipning i avsittning-
arna f6ér virdeminskning undvikes. Taxekommittén anser darfor, att dver-
skott bor redovisas for SJ forst sedan dels full avsattning enligt nupriser
verkstillts for vederborande ar, dels eventuellt inom linjen forda avsatt-
ningar Aterhimtats. Liksom SJ Overrevisorer anser namligen taxekom-
mittén, att statens intressen i fradga om SJ pa lang sikt bast tillgodoses
genom att it avsattningarna for viardeminskning gives prioritet framfér
inleveranserna till statsverket.
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Appendiz till kapitel V

Avskrivningsfragan vid Statens jirnvigar

Jarnvdgstaxekommitténs skrivelse av den 17 augusti 1949
till chefen for kommunikationsdepartementet

Enligt de direktiv, som utfirdades vid tillsdttandet av 1948 ars jarnvigstaxe-
kommitté, borde kommittén #gna uppmirksamhet at fragan, »huruvida avskriv-
ningarna (vid statens jirnvigar) enligt hittills tillimpade grunder st i tillfreds-
stdllande forhallande till kapitalkostnaderna». D& avskrivningsfragan ar av
grundliaggande betydelse for statens jarnviagars ekonomi och darfor maste vara
16st, innan kommittén kan gora erforderliga kostnadsberikningar och uppritta
taxeforslag, har det for kommittén framstitt som angeliget att snarast mojligt
upptaga denna fraga till utredning. Som ett férsta resultat av denna utredning
har kommittén ansett sig boéra till Herr Statsridet framféra féljande synpunkter
och forslag.

For taxeutredningen erfordras en prognos fér den sannolika genomsnittliga
trafiken (normalarstrafiken) under den tidsperiod (taxeperioden), som den nya
statsbanetaxan planeras att gilla fér. P4 grundval av en sddan prognos och an-
taganden om de sannolika priserna under taxeperioden for de i jirnviigsdriften
anvidnda produktionsfaktorerna kunna statens jarnvigars totala arskostnader for
drift och underhall fér normalarstrafiken beriknas. Som framhallits av 1942 &rs
jarnviagskostnadsutredning blir man vanligen tvungen att i beridkningarna an-
taga, att de vid kalkyltillfallet gidllande priserna ocksd komma att gilla for taxe-
perioden, d v.s man anvinder sig i kalkylerna konsekvent av »nupriser». Aven
i frdga om kapitaltjinstkostnaderna (avskrivning och rinta) synes det enligt
jirnvigskostnadsutredningen mest rationellt att i normalérskalkylen berdkna
dessa kostnader p& grundval av kapitalféremélens nupriser.

De avskrivningar (avsattningar till virdeminskningskonto), som nu foretagas
i statens jiarnviigars bokforing, motsvara icke kapitalféremalens nupriser, da de
beriknas pa grundval av de historiska anskaffningspriserna fér vederborande
anliiggningar. PA grund av den fortgdende prisstegringen ha de blivit otillrick-
liga att ticka férnyelsebehoven och bevara statens jiarnviigars produktionskapa-
citet. Fér att utan tillskott av nya kapitalmedel bevara produktionskapaciteten
skulle kriivas avskrivningar, som icke uteslutande baseras pa de historiska an-
skaffningskostnaderna utan korrigeras med en viss faktor, bestaimd med hénsyn
till det vid avskrivningstillfillet rddande prisliget. Under &ren 1937—1945 verk-
stilldes ocksi vid statens jirnvigar utdver de ordinarie avsittningarna till varde-
minskningskonto (vilka beriknades pa& grundval av historiska anskaffnings-
priser) extra avsittningar, vilka motiverades dels med den fortgdende prissteg-
ringen, dels med den av dessa ars hogtrafik foranledda okade forslitningen av
anliggningarna. Samma motiv for extra avsittningar till virdeminskningskonto
ha givetvis forelegat dven for senare ar, men nagra dylika extra avsattningar
ha icke skett for dessa ar.

Vid sammantride den 5 april 1949 mellan jarnvégsstyrelsen, statens jarnvigars
Overrevisorer och taxekommittén fér diskussion om avskrivningsfragan vid statens
jarnviagar kunde full Overensstimmelse konstateras hos dessa tre organ i fraga
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om den grundliggande principen, att statens jirnvigars avskrivningar under
tider med viixlande penningviirde icke borde baseras pa de bokférda, historiska
anskaffningskostnaderna fér vederbdrande anliggningstillgdngar, utan att ater-
anskaffningsvirdet (nuvirdet) fér dessa tillgangar i stiillet borde ligga till grund
for avskrivningsberikningen.

Avskrivningsberikning pa grundval av dteranskaffningspriser (nupriser)

D4 vid diskussionen av denna friga — om avskrivningarna skola baseras pa
den bokférda, historiska anskaffningskostnaden eller pa ateranskaffningskost-
naden (nukostnaden) for vederbérande anliggningstillging — analogislut fran
vinstredovisningen inom privata féretag spelat en viss roll, skall hir forst
i korthet beroras, hur den nuvarande situationen skulle bedomas, om statens
jarnvégar vore ett privat aktiebolag. For att analogien skall bli fullstindig,
antages att aktiedigarna ha sina aktier belinade och att den sammanlagda rantan
pé dessa lin dr lika med réintan pA det i statens jirnviigar investerade stats-
kapitalet.

Nedanstiende tabld avser att belysa forindringarna i detta foretags stillning
efter en period av prisstegring, som antages uppga till 100 %. Det riknas med
tvd huvudalternativ. Enligt det ena (I) ha foretagets inkomster (mkr) stigit i
samma grad som utgifterna (mkr), enligt det andra (II) ha de stigit i mindre
grad. I bada fallen ha tvéa alternativa vinstberikningar verkstillts: den ena (a)
med avskrivning efter ateranskaffningsvirdet och den andra (b) med avskriv-
ning efter det bokférda anskaffningsviirdet. Samtliga sifferuppgifter ha i denna
starkt férenklade modell valts, si att de i friga om storleksordning ungefir skulle
motsvara de for vederborande ligen aktuella siffrorna for statens jirnvigar.

g Avskriv- | Vinst att | Dirav: | Utdelning

Ankomater) | Ukgittes ning utdela rantor | — réntor
Utgéngsldge .............. 450 350 35 65 35 30
721148 - A PRI S B T 900 700 70 130 35 95
| o RS PR 900 700 40 160 35 125
Alfo sl Tsaotitn, 4 1L 1 o iy 73 L 800 700 70 30 35 —5
s et wraroonets 800 700 40 60 35 25

Vid utgingsliget fore prisstegringen forutsittes de bokférda viirdena i stort
sett Overensstimma med ateranskaffningsvirdena, varfér bada avskrivnings-
metoderna da fora till samma resultat. Hela vinsten utdelas (fran skatter bortses
i detta sammanhang), och sedan aktiefigarna betalt rintorna & sina lan, ha de
en samlad behdllning av 30 enheter.

Efter prisstegringen tinkes i alternativ I:a en férdubbling av alla poster med
undantag av rdntorna ha #gt rum. Salunda ha #ven avsittningarna till ersitt-
ningsbehoven med hinsyn till det hojda prisliget hojts till det dubbla beloppet.
Eftersom penningvirdet fallit till hélften, har vinstbeloppets férdubbling ej med-
fort négon reell vinstokning for aktiefigarna. Den omstindigheten, att aktieigar-
nas lénerdntor uppga till samma nominella belopp som férut, trots penning-
véirdets forsimring, har emellertid tillfért dem en extra kapitalvinst pa lan-
givarnas bekostnad. Tack vare denna okas deras arliga nettobehéallning med
(95 — 2 - 30 =) 35 enheter, riknat i det nya penningviirdet. I denna situation
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torde ingen vilja payrka en Overgang till alternativ I:b, vilket innebir, att bo-
laget skulle bestimma avskrivningsbeloppet pa basis av det bokférda virdet och
i stdllet ytterligare hoja utdelningen. Aktiefigarna skulle ndmligen ej ha stor
glidje av en dylik utdelningshoéjning, d4 de omedelbart finge aterféra mot-
svarande belopp till bolaget, exempelvis i form av nyteckning av aktier, for att
dirmed gora det mojligt for bolaget att ticka sina ersittningsbehov i full om-
fattning.

Om hidremot invidndes, att det tinkta bolagets avskrivningar enligt lag dro be-
gransade till tillgAngarnas bokférda anskaffningskostnader, kan framhaéllas dels
att bolaget, sisom i det foljande kommer att nirmare beréras, har en viss moj-
lighet att forcera tempot fér avskrivningarna, sédrskilt vid nyanskaffningar, dels
att bolaget utdver de egentliga avskrivningarna kan gora extra avsittningar av

vinstmedlen.
Medan det nu behandlade alternativet I skulle motsvara statens jarnvigars
stillning, om inkomsterna stigit i samma proportion som utgifterna — vilket i

stort sett var fallet under krigsaren avser alternativ II att ge en stiliserad bild
av det aktuella laget. Detta karakteriseras av att inkomsterna procentuellt sett
stigit mindre an utgifterna, varigenom trafikanterna tillforts en férmén av 100
enheter med motsvarande vinstreduktion hos foretaget som f6ljd. Situationen
har alltsd blivit sd prekir for foretagets fgare, att, om tillrickliga dispositioner
skola goras for ersittningsbehov (II:a), den for utdelning disponibla vinsten ej
ens forslar till att bestrida linerdntorna, trots att dessa bibehéllits vid samma
l4ga nominella belopp som vid det gamla penningviirdet.

Det kan i detta lige kanske vara frestande att nagot férbittra den nominella
vinstredovisningen genom att tillimpa avskrivningsmetod b, da den fér utdel-
ning disponibla vinsten i si fall kommer att §verstiga riintebelastningen (II:b).
Men det bor ej fordoljas, att den ifrdgavarande vinstokningen motsvaras av en
real kapitalkonsumtion inom féretaget, i det att de med inkomstmedel bekostade
ersittningsanskaffningarna ej utgora full kompensation fér de gamla kapitalfore-
mélens forslitning. I sjilva verket kan dirfér den nidmnda formanen fér trafi-
kanterna & 100 enheter, riknat i det nya penningvirdet, séigas bli finansierad pa
foljande sitt: kapitalkonsumtion 30, ianspréktagande av lantagarvinst genmom
penningvirdets forsamring 35, nedgéng i driftéverskottet 35.

En vinstredovisning av detta slag hos ett privat foretag strider visserligen ej
mot lag men kan knappast anses std i dverensstimmelse med sund affirspraxis.
Man kan fraga sig, om nagra sirskilda skil tala emot att dven statens jirnvigar
overga till en sund vinstberikningsmetod, som forutsitter si stora avsittningar
for ersittningsbehov, att produktionskapaciteten kan bevaras och kapitalkonsum-
tion undvikas. Om en kalkyl med avskrivningar efter &ateranskaffningsviirden
skulle leda till ett sa litet Gverskott, att detta ej forslar till statskapitalets for-
rintning, synes det taxekommittén bittre att 6ppet redovisa detta som ett resultat
av det riddande taxeliget.

Avskrivningsfragan och den taxepolitiska madlsittningen

Avskrivningsfrigan vid statens jarnviigar har ett ofrdnkomligt samband med
frigan om statens rintekrav och den taxepolitiska malsattningen, vilket for-
héllande taxekommittén har att sirskilt beakta.

I direktiven for taxekommittén erinrar Herr Statsridet om att Kungl. Maj:t
och riksdagen redan under 1920-talet sdsom riktlinjer for det di pagiende taxe-
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arbetet angivit, att trafiktaxorna visserligen ej finge bli onormalt betungande for
landets ekonomiska liv men att & andra sidan kravet pi férrantning av det i
statens jirnvidgar nedlagda kapitalet maste vidmakthallas, &tminstone i den méan
detta vore att hanfora till lanemedel. Liknande direktiv utfirdades vid tillsat-
tandet av 1938 ars jarnvigstaxekommitté: »den ledande principen fér utrednings-
arbetet borde vara, att statens jarnvigar i egenskap av affirsfoéretag skulle i
konkurrens med andra pa transportmarknaden arbetande féretag forrinta det
bokférda statsbanekapitalet>. Herr Statsriddet ansluter sig i de utfirdade direk-
tiven fér egen del till denna principiella uppfattning: »De sakkunniga bora si-
lunda utarbeta sddana forslag till person- och godstaxor, som kunna férvintas med-
giva skilig avkastning & det bokférda statsbanekapitalet», varvid som férut nimnts
bér uppmirksammas, >huruvida avskrivningarna enligt hittills tillimpade grunder
std i tillfredsstiallande forhallande till kapitalkostnaderna».

Med utgdngspunkt frin dessa uttalanden vill kommittén till frigans belysning
i detta sammanhang behandla endast tva grinsfall, av vilka det ena leder till
relativt ldga och det andra till relativt hoga taxor.

Antag férst fér resonemangets skull, att man ej skulle vilja frangad det nu-
varande systemet for avskrivningar och ej heller skulle vilja sitta hégre taxor,
dn att driftdverskottet natt och jamt forsloge till det bokférda statskapitalets for-
rantning. Frin dessa utgingspunkter skulle man kunna tillimpa relativt laga
taxor (ungefiar i nivd med de nuvarande) foér den nirmaste framtiden, d4 man
for denna tid skulle kunna tillgodogéra sig de laga anskaffningskostnaderna frin
forkrigstiden for en stor del av tillgangarna. Allt eftersom det gamla realkapi-
talet méste ersittas med nytt, som anskaffats till hégre priser och delvis lane-
finansierats, skulle emellertid en successiv stegring av savil avskrivnings- som
riantebelopp komma till stdind. P4 grund hirav skulle dven taxorna successivt
behéva hojas i motsvarande man, da driftoverskottet eljest skulle forbytas i drift-
forlust. Detta giller, vil att miérka, dven under férutsidttning att den allmiinna
prisnivén ej fortsitter att stiga utan haller sig nigorlunda konstant. Den succes-
siva hdjningen av taxeldget kan, under den nimnda foérutsittningen, beriiknas
fortsitta under flera decennier framét, sivida ej statens jarnvigar skulle kunna
nedbringa driftkostnaderna genom effektiva rationaliseringsatgirder eller mark-
nadsutvecklingen toge en for féretaget sirskilt gynnsam riktning. Vid den slut-
liga taxenivan skulle alla avskrivningar ha anpassats efter ateranskaffnings-
vérdena for realkapitalet och det rintepliktiga statskapitalet ha uppskrivits med
ett belopp, som svarar mot ej endast de verkliga nyinvesteringarna utan ocksa
den nu férefintliga differensen mellan Ateranskaffningskostnader och ursprung-
liga anskaffningskostnader for realkapitalet.

Det andra grinsfallet innebir, att ateranskaffningsvirdet ligges till grund for
avskrivningarna. Dessutom tinkes i detta griinsfall att begreppet »skiilig avkast-
ning» & statskapitalet — i anslutning till vad statens jérnvigars dverrevisorer
anfort i sin beriittelse for budgetaret 1947/48 far den inneboérden, att det skall
vara en med hénsyn till penningvirdets forsimring héjd férrintning av detta
kapital. Konsekvenserna for taxesittningen skulle da tydligen bli en omedelbar
héjning till den niva, som i det foérra alternativet betecknade slutliget efter en
lang 6vergdngstid, under forutsittning att den allménna prisnivin hélls
konstant. Detta taxelige kunde sedan bibehéllas ofériindrat #nda tills att nya om-
stindigheter motiverade en férskjutning i den ena eller andra riktningen.

Av dessa tva taxepolitiska alternativ skulle givetvis det férra — bortsett fran
de olidgenheter, som kunna ligga i de successiva taxehdjningarna — stilla sig
fordelaktigast fran trafikanternas synpunkt, medan det senare skulle bittre till-
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godose skattebetalarnas intressen. Det senare skulle namligen vid i ovrigt lika
omstidndigheter, mojliggora en négot lagre arlig skatteborda, eftersom rantebe-
loppets okning skulle ge staten ett inkomsttillskott, och de héjda avskrivnings-
beloppen skulle minska statens ansprik pa kapitalmarknaden.

Ser man fragan frin statens jirnvigars egen synpunkt, torde ej kunna for-
nekas, att det forra alternativet skulle medféra kinnbara oldgenheter for fore-
taget. De stindigt stigande rénte- och avskrivningsanspraken skulle ndmligen pa-
kalla motsvarande successiva taxehdjningar. Men pa grund av trogheten pa detta
omrade ir det ej latt att fa dessa genomforda, och foretaget skulle dirfor, om
man undantager den férsta tiden efter en taxehdjning, visa en stiandig tendens
att g4 med underskott. Denna situation vore kanske nyttig fran rationaliserings-
synpunkt, men det skulle sannolikt i praktiken vara omojligt for foretaget att
uppfylla statens forrintningsansprak. Enligt det senare alternativet skulle statens
jairnviigar ddremot normalt fi karaktiren av ett vinstgivande foretag, och ratio-
naliseringssynpunkten torde #ndock kunna tillgodoses genom att taxorna av-
viigas sd, att for denna normala vinstgivning kriives en rationell drift av fére-
taget.

I fraga om statens jarnvigars befogenhet att gora avsittningar for foérnyelse-
andamal synas dverrevisorerna i nimnda beriittelse vilja g& @nnu lédngre dn till
ett bevarande av statens jirnvigars produktionskapacitet. De skriva nimligen:
»Oavsett huru kravet pa statshbaneforetagets avkastning stilles kommer helt
naturligt ledningens malsittning att omfatta #dven négot mera, namligen en
siddan forbattring av det ekonomiska resultatet, att utéver avkastningskravets
fyllande vinst skall kunna uppvisas. Vi vilja ifragasitta, huruvida icke atminstone
en del av den vinst, som sdlunda méa kunna uppnis, bér fa anvéndas inom fore-
taget till extra avskrivningar eller andra atgirder dgnade att pa lingre sikt stirka
dess stillning. En p& s& sitt vidgad ekonomisk rérelsefrihet borde kunna bilda
utgangspunkt fér en djirvare teknisk och organisatorisk nydaning inom fore-
taget 4n som eljest skulle vara tillradlig.»

Detta uttalande bor ses mot bakgrunden av att statens jirnviagars nuvarande upp-
sittning av objekt Ar mycket »brokig» och att darfor de nya objekt, som anskaffas
som ersittning for utslitna eller omoderna objekt, ofta dro av visentligt hogre stan-
dard #n de gamla. Den moderniseringsprocess, som sdlunda foérsiggr inom fore-
taget, har till foljd, att ifrdgavarande utbyten fran ekonomisk synpunkt ej ute-
slutande ha karaktiren av ersittningsanskaffningar utan i viss man ocksd kunna
betraktas som nyinvesteringar. I samma mén maste utéver avskrivningsmedel,
dven nir dessa baserats pa ateranskaffningsvirdet, ocksd andra medel anvéndas
till deras finansiering. Enligt overrevisorernas uppfattning borde statens jérn-
vigar hirvid ha viss mojlighet att anvinda egna vinstmedel fér #&ndamélet.
Annu starkare skil tala naturligtvis foér att statens jirnvigar atminstone fa hoja
sina avsittningar i relation till ateranskaffningsvirdet.

Hirmed torde ha visats, att den taxepolitiska malsittning, som foérknippats
med statens jarnvigars nu tillimpade avskrivningsmetod, framstir som disku-
tabel. Aven om malsittningen godkinnes, skulle den foér 6vrigt ej nodvindig-
gora ett bibehallande av det nuvarande avskrivningsforfarandet. Man kan givet-
vis halla 1aga taxor, ocksd om avskrivningarna baseras pa ateranskaffningsvérdet.
Konsekvensen hirav blir emellertid, att statens rinteansprak pa statens jarnvégar
maste nedskidras med det belopp, varmed den senare metoden for till hogre
resultat in den foérra. Och fran statens synpunkt innebér detta ej nigon visentlig
indring, dd rinteansprikens tillgodoseende i forra fallet, som tidigare fram-
hallits, forutsitter en konsumtion av realkapital, som méaste kompenseras genom
tillskott av andra statsmedel.
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Den tekniska utformningen av avskrivningsberikningen efter
dteranskaffningspriser (nupriser)

I det féljande skall skisseras hur man kan tinka sig en avskrivningsberikning
pa grundval av ateranskaffningspriser (nupriser) inom ramen fér statens jarn-
vigars nuvarande bokféringssystem.

Inom ett privat féretag, tex ett industribolag, fa avskrivningarna pa ldngre
sikt ej overskrida de ursprungliga anskaffningskostnaderna, dven om Ateranskaff-
ningsvirdet under tiden stigit. Men en viss frihet ar medgiven betriffande
sjilva tempot for avskrivningarna, sa att det totala avskrivningsbeloppet under
ett givet &r kan bli lika stort eller storre én det belopp, som skulle ernatts vid en
strikt tillimpning av ateranskaffningsprincipen med jimn férdelning av avskriv-
ningarna pa olika ar. Under prisstegringstider anses det sdlunda vara ett sunt
forfarande att omedelbart nedskriva nyinképta objekt till »betryggande viirdens.
For att en dylik frin ateranskaffningssynpunkt »&vernormal» avskrivning av de
nya objekten skall kunna uppviiga den »undernormala» avskrivningen av ildre
objekt, for vilka avskrivningsutrymmet redan tidigare utnyttjats, férutsittes
emellertid, att foretaget undergar en viss expansion.

For statens jarnvigars vidkommande torde en dylik mera fri avskrivnings-
metod ej vara att tillrida, di den skulle bryta sénder det nuvarande bokfoérings-
systemet och inféra ett visst moment av godtycke vid vinstberdkningen. Statens
jarnvégars Overrevisorer anse visserligen i sin berittelse for budgetaret 1946/47,
att metoden #r fortjént att Gverviigas, men iven de torde liksom taxekommittén
féredraga en 16sning av fragan efter de linjer, som provats under aren 1937—
1945. Vid sidan av de ordinarie avsittningarna till slopningskontot, beriknade
som vissa procent av de ursprungliga anskaffningskostnaderna, gjordes namligen
da vid statens jérnvigar extra avsdttningar till ett prisstegringskonto, vilket
liksom slopningskontot uppférdes under rubriken »virdeminskningskonto». Det
bor givetvis vara mojligt att avpassa dessa extra avsittningar sa, att de tillsam--
mans med de ordinarie ge samma resultat, som om ateranskaffningskostnaderna
hade lagts till grund fér avskrivningarnas berikning.

Foérfarandet innebir, att man vid utgingsliget omriknar de urspungliga an-
skaffningskostnaderna efter de aktuella priserna. For varje objektgrupp kan
sedan faststéiillas, med hur ménga procent ateranskaffningsviirdet oOverstiger det
bokférda anskaffningsviirdet. Genom att multiplicera de ordinarie avskrivnings-
beloppen med dessa procenttal erhaller man de prisstegringstilligg, som skola
uppféras som extra avsittningar.

De extra avsittningarna till prisstegringskontot skola principiellt behandlas
pé samma sitt som de ordinarie avsittningarna till slopningskontot. Bada kate-
gorierna minska salunda féretagets beriiknade nettoinkomst, och i bada fallen
forutsittas medlen bli omedelbart reinvesterade. De gi salunda i avrikning mot
de investeringsanslag for ersittning och nyanskaffning, som fér varje ar fast-
stillas for statens jirnviigar och minska dirmed det belopp, som skall uppféras
4 statens kapitalbudget for att tickas av lanemedel.

De ordinarie avsittningarna till slopningskonto ske fér nirvarande — be-
roende pa anliggningarnas eller materielens alder — till ettdera av tvd under-
konton: individualkonto eller kollektivkonto. Medan avsittning till kollektiv-
konto sker for de objekt, vilka uppnatt en alder, overstigande den som ligger till
grund foér avskrivningsberikningen for vederbérande objektgrupp (den Aalder,
som erhdlles genom att dividera 100 med avskrivningsprocenten), iger avsiitt-
ning till individualkonto rum fér objekt, vilka icke uppnatt ndmnda alder. Av-
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sikten med avsiittningen till kollektivkonto har varit att skaffa en reserv genom
vilken forluster p4 grund av fortidsslopningar av objekt skulle kunna kompen-
seras. Den hittillsvarande utvecklingen tyder pa att de som grundval fér av-
skrivningsberikningen faststidllda »livslingderna» ej #ro stoérre #n att de i all-
deles 6verviigande antalet fall torde garantera full bokféringsmissig avskrivning.
Om man 6vergar till att berikna avskrivningarna pa grundval av nupriser, kan
man icke girna, sedan objekten helt avskrivits och i regel eller atminstone i
genomsnitt dven Aateranskaffats, fortsitta att gora avsittningen till ett kollektiv-
konto, dven om objekten — exempelvis en personvagn eller ett lokomotiv —
alltjimt &ro i tjinst. Emellertid méaste man #ven vid anvindning av nupris-
metoden rikna med behov av fortidsslopning — exempelvis pa grund av olycks-
hiéndelser — och en diremot svarande avsittning foér ateranskaffning i fortid.
Kommittén vill darfor foresla, att avsidttningarna till det nuvarande kollektiv-
kontot slopas och ersittes med avsittning till ett allmint »utjimningskonto», som
man mera obundet kan gora avsittning till for att ticka risker i friga om fortids-
slopning. Avsittningen till detta allménna utjimningskonto synes férslagsvis
kunna utgd med 5 % av den for vederborande ar beriknade totala avsiittningen
till individualkonto (enligt nupriser).

En overslagskalkyl for budgetaret 1948/49 ger vid handen, att en ldsning av
avskrivningsfrigan vid statens jédrnvigar pd sitt ovan skisserats skulle i viss
min péverka statsbudgeten. Enligt den Overslagsberikning av avskrivningarnas
storlek med utgdngspunkt fran &teranskaffningspriser (nupriser) fér statens
jarnvigars anliggningar, som aterfinnes i bilagda, av kommitténs huvudsekre-
terare upprittade promemoria, skulle nimligen for budgetaret 1948/49, for-
utom den ordinarie avsittningen till virdeminskningskonto om 53,5 milj. kronor,
behdva verkstillas en extra avsittning om 41 milj. kronor fér att de samman-
lagda avsittningarna under éaret skulle motsvara avskrivning enligt Ateranskaff-
ningspriser (nupriser) for detta budgetar. D& statens jirnviigars bokférda over-
skott (efter nuvarande avskrivningar men fére rinteavdrag) for budgetaret
1948/49 kan beriiknas uppgé till cirka 60 milj. kronor, skulle alltsd denna extra
avsittning om 41 milj. kronor rymmas inom ramen fér nuvarande Overskott.
Enligt denna berikning skulle statens jarnviigars vinst fore rinteavdrag budget-
aret 1948/49 uppga till 19 milj. kronor i stillet for 60 milj. kronor. Féljden av en
dylik avskrivningsberikning p& grundval av nupriser skulle ha blivit, att in-
komstsidan & statens driftbudget och dirmed #dven budgetens §verbalansering
skulle ha reducerats med 41 milj. kronor. Samtidigt skulle emellertid det & kapital-
budgeten uppforda investeringsbemyndigandet for statens jarnviagar och dirmed
dven den pa inkomstsidan upptagna posten »l&nemedel> ha minskat med samma
belopp. Effekten p& kapitalmarknaden hade alltsi blivit densamma.

Om det forfarande, som hirmed skisserats, skulle kontinuerligt tillimpas vid
statens jarnvégar, finge man naturligtvis utarbeta férenklade metoder fér en
approximativ berikning av ateranskaffningsvirdets arliga forindringar inom de
olika objektgrupperna. Denna mera tekniska fraga torde hiir ej behéva nirmare
beroras.

Diremot bér framhallas, att samma huvudprincip torde kunna tillimpas ocksa
vid en prisutveckling i motsatt riktning. Om man gér det i och foér sig icke
mycket sannolika antagandet, att den framtida prisnivin kommer att ligga
visentligt ligre &n under det senaste decenniet, kan det tinkas, att ateranskaff-
ningsvirdet for statens jarnvigars tillgdngar si sméningom blir lidgre #n de bok-
forda anskaffningskostnaderna. I detta fall komma de ovan angivna extra avsitt-
ningarna till prisstegringskontot att bli negativa; de fa alltsd karaktiren av pris-
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sinkningsavdrag. Hirigenom reduceras den érliga avsattningen till virdeminsk-
ningskontot (= den reguljira avsittningen till slopningskontot minus de nimnda
prissinkningsavdragen som debiteras prisstegringskontot), si att den motsvarar
de genom prisfallet sinkta férnyelsekostnaderna. Arsnettot kommer alltsd ej att
belastas med den forlust, som ligger diiri att de i bruk varande tillgAngarna i
genomsnitt inkopts vid en hogre prisnivé, utan det kommer att bestimmas med
utgangspunkt frin de aktuella kostnadsférutsittningarna. Detta stimmer vil med
att eventuella tidigare prisstegringsvinster ej heller inrdknats i &rsnettot, om
samma avskrivningsprincip da tillimpats. Allmént taget giller dirfor, att en
avskrivning efter Ateranskaffningsvirdet har en stabiliserande effekt p& serien
av arsnetton.

Avskrivningarnas fordelning mellan olika ar

Som ovan namnts beriknas den &rliga avsittningen till slopningskontot vid
statens jirnviigar efter en foér varje objektgrupp fixerad procentsats, som erhdl-
lits genom att dividera 100 med den genomsnittliga livslingden for ifraga-
varande objekt. Det har hir férutsatts, att dven prisstegringstilliggen skulle be-
riknas efter samma procentsats, tillimpad pa skillnaden mellan ateranskaffnings-
vardet och det ursprungliga anskaffningsvirdet.

Att anskaffningskostnaden for ett objekt med begrinsad varaktighet slas jamnt
ut pa alla ar, som tillgingen #r i bruk — ehuru de éarliga avskrivningsbeloppen
komma att variera med prisnivans héjd, om de baseras pa ateranskaffningsviirdet
— torde framst ha sin grund i praktiska bokféringshansyn. Fran teoretisk syn-
punkt framstd andra avskrivningsmetoder sisom mer motiverade.

Om man kunde antaga, att det ifrdgavarande objektets nyttjandevirde vore
lika stort under hela dess anvindningstid, framstér salunda avskrivning enligt
den s k annuitetsmetoden sdsom mera rationell. Denna metod innebér — bortsett
fran variationen i Ateranskaffningskostnaden — att summan av arlig avskrivning
och rinta pa foremalets kapitalvirde skall uppgé till ett konstant belopp fér alla
ar. Avskrivningsbeloppet blir alltsi minst i bérjan och stiger successivt i samma
man som objektets kapitalvirde och den dird 16pande rdntan minskas. Om av-
skrivningarna baseras pa Ateranskaffningsvirdet, kommer serien dock att modi-
fieras av tilligg eller avdrag, beriiknade enligt ovan angivna principer.

Fér statens jarnvigars vidkommande synes det dock vara limpligt att be-
grinsa anviandningen av denna metod till kostnadsberidkningar, som gilla fram-
tiden. Vad giller redovisningen av driftresultatet for géngna perioder skulle
metodens tillimpning medféra onédiga komplikationer.

Diremot kan det ifrdgasittas att modifiera avskrivningsbérdan med hénsyn
till intensiteten i tillgngarnas nyttjande under olika &r. Detta innebir, att pro-
centsatserna for avskrivningen éver lag skulle héjas under ar med stark trafik-
belastning for att i motsvarande grad sinkas under andra &r, da trafiken pa
grund av vikande konjunkturer eller andra omstindigheter har en relativt
mindre omfattning. I viss man framstar en dylik forskjutning som motiverad
redan av tekniska grunder, ty med stérre belastning foljer stérre forslitning.
Men idven oavsett detta forefaller det befogat att taga hidnsyn till trafikintensi-
tetens viixlingar, si att avskrivningskostnaden blir nagorlunda jimnt férdelad
pé de olika trafikprestationerna. Eftersom de goda aren pi sa siitt f& bira storre
avskrivningar #n de daliga 4ren, kommer vinstberikningen fér olika ar att leda
till ett jimnare resultat, vilket i och for sig ar en stor fordel.
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Man kan tinka sig olika metoder fér genomférandet av detta program, om
samtidigt ateranskaffningsviirdet skall bibehéllas sdsom norm for avskrivningarna.
En enkel metod, som dock strider mot det nuvarande bokféringssystemet, dr att
variera béde de reguljira avsittningarna till slopningskontot och de extra av-
sittningarna till prisstegringskontot enligt nimnda princip. Om exempelvis en
till 4 faststidlld avskrivningsprocent (avseende avsittningar till bida dessa kon-
ton) under ett gott ar héjes till 6, kan den under ett annat mindre gynnsamt ar
sinkas till 2. En annan metod, som bittre stimmer med den gillande bokféringen,
ar att bibehdlla en konstant avsittning till slopningskontot och att lagga hela
variationen pa avsittningen till prisstegringskontot. I s& fall skulle egentligen i
bokforingen sirskilt redovisas med hur manga procent den totala avsittningen
till nimnda bada konton under varje ar &ver- eller understege det belopp, som
skulle ernétts vid en tillimpning av de faststillda avskrivningssatserna péa ater-
anskaffningsvirdet. Endast pid sa sitt erhilles nimligen full kontroll éver att
avvikelserna pa lingre sikt taga ut varandra. Det vore kanske enklare att redo-
visa de absoluta i stillet fér de procentuella avvikelserna. Men det onskade
resultatet — att avsittningarna fér ersiittningsbehoven pé lingre sikt skola vara
tillrickliga foér produktionskapacitetens bibehallande — nas da endast approxi-
mativt. Om avsittningen under ett ir med lagt prislige minskas med ett visst
belopp, kan detta nimligen ej kompenseras av att den 6kas med samma belopp
under ett annat ar med hogt prislige. Beloppet under det senare éret bor tydligen
héjas med hinsyn till prisférskjutningen mellan de bada Aren. Och detta resultat
nar man som tidigare nimnts genom att astadkomma en utjimning av de procen-
tuella avvikelserna.

Sammanfattning och férslag

Den féregiende framstillningen torde ha visat, aft avskrivningarna vid sta-
tens jérnvigar enligt hittills tillimpade grunder icke sta i tillfredsstillande for-
hallande till kapitalkostnaderna, att tungt vigande skil tala fér en overgang till
ett avskrivningsforfarande, som i princip baserats pa ateranskaffningspriser (nu-
priser) for de olika realkapitaltillgAngarna, samt aft ett dylikt avskrivningsfér-
farande kan genomféras inom ramen foér statens jarnvigars nuvarande bok-
foringssystem. I samband med en 6vergang till ett avskrivningsforfarande, ba-
serat pd nupriser, skulle det enligt kommitténs mening ocks& vara motiverat att
slopa de nuvarande avsiittningarna till kollektivkonto for »dverariga» — bok-
foringsmissigt redan helt avskrivna — objekt och i stillet ersitta dessa med
en som klumpsumma fér alla objektgrupper beriknad avsittning till ett all-
mént »utjimningskonto». Genom en dylik, mera tillfredsstillande avskrivnings-
metod skulle for statens vidkommande astadkommas, att budgetstillningen, sa-
vitt angar statens jirnviigar, bleve mera rittvisande samtidigt som f6r statens
jarnvigar den ram skulle vidgas, inom vilken ersittningsbehov skulle kunna
tillgodoses utan ianspraktagande av lanemedel.

For taxekommitténs fortsatta arbete ér det erforderligt, att kommittén erhaller
direktiv betraffande det avskrivningsforfarande, som skall ligga till grund foér
berikning av statens jarnvigars kostnader och intiktshehov. I detta hiinseende
foreslar kommittén, att nyssniamnda férfarande, i princip grundat pa Ateran-
skaffningspriser (nupriser), godkinnes siasom direktiv fér kommittén.
Taxekommittén vill dirjimte, med héinsyn till att det foreslagna avskrivnings-
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forfarandet har mycket stor betydelse for statens jiarnvigar, hemstilla, att det-
samma matte inféras snarast mojligt.
I behandlingen av denna fraga ha deltagit samtliga ledaméter av taxe-

kommittén.
Stockholm den 17 augusti 1949.

For 1948 ars jirnvigstaxekommitté

Olof Sahlin
Arne Sjoberg
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Bilaga till 1948 ars jarnviigstaxekommittés skri-
velse till chefen fér kommunikationsdeparte-
mentet den 17 augusti 1949.

PM med &verslagsherikning av avskrivningarnas storlek budgetiret 1948/49
med utgingspunkt fran dteranskaffaingspriser (nupriser) for
statens jérnviigars anliggningar

I. Inledning

Vid sammantride den 5 april 1949 mellan jarnvigsstyrelsen, statens jarn-
vigars overrevisorer och 1948 ars jiarnviigstaxekommitté fér diskussion av av-
skrivningsfrigan vid statens jirnvigar kunde full enighet konstateras hos de
niarvarande, att statens jarnvigars avskrivningar under tider med viixlande pen-
ningvirde icke borde baseras pa de bokférda, historiska anskaffningskostnaderna
for vederborande anldggningstillghngar, utan att deras ateranskaffningsvirde,
beriiknat efter nupriser, i princip borde liggas till grund foér avskrivningsberik-
ningen. Detta kunde tekniskt ordnas pi sa sitt, att utéver de ordinarie avsitt-
ningarna pa grundval av de bokférda historiska anskaffningskostnaderna, extra
avsittningar beriknades, si avpassade, att de tillsammans med de ordinarie av-
sattningarna skulle giva samma resultat, som om Aateranskaffningsvirden (nu-
priser) hade lagts till grund f6ér avskrivningsberikningen.

For en berikning av avskrivningarna fér budgetiret 1948/49 enligt nupriser
méste de ursprungliga anskaffningskostnaderna omriknas till de nu (1949)
gillande priserna. For varje grupp av anliggningsobjekt har f