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OVERSIKT OVER LOKALTRAFIKFORETAGEN I STOR-STOCKHOLM AR 1957.
Personal den 31/, Traf-{ o Antal
kerad| 1 7afi- Medel- Person-| ' | for-
. For- . . : - i
Forelag Grun-| Huvudsakliga | valt. | Tra- Ovrig sﬁ;&_ sr%g; ll{iill?:;-i Resor | res- 1}12?; trafik- ixﬂgi- don
dat &r| intressenter |nings-| fik- | her”| Sum- | vig- l"J d 1000-tal | Liingd ili intikter (per-
Ciue | o | omal| R | T |ninga 08 k| | vtk () son
pers. km | &m T |trafik)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 16
Stockholms Spérvigar....| 1916 | Stockholms stad |1 242 |4 017 {1 728 |6 987 (1472 251 | 442| 241771 5,5 |1 340,0{140,142 { 6,717 [1 646
Innerstadslinjer ....... — — — | -] - — — | — | (150)] (117 682)| (3,9)(459,0)) — — | —
Ytterstadslinjer ....... — — — | =] - — — | — | (292)[(124 089)] (7,1)|(881,0)f — — | —
SJ lokaltrafik! .......... 1860 | Staten 451 331 172 548 | 2220 84 87 14500| 17,2 249,5| 12,089 0,261 | 112
SJ biltrafik
Solnalinjerna® ........ 1945 | Staten 40| 310| 78| 428 11 302) 739| 14035 9,1 124,7| 10,269 | 0,108 | 154
Huddingelinjerna ..... 1937 | Staten 9 71| 29| 109 — | 183| 242 2246 8,91 20,0 2,266|0,010( 46
Stockholm—Nynis jirnvig!| 1899 | Staten 11| 75| 138 224]| 36| 56| 56 1267 | %28,7| 33,9] 2,205]0,073| 627
Trafik AB Stockholm-Ny-| 1944 | Staten 4 30 6 40| — 1541 270 381 | 725,0 9,5{ 0,650]0,076 22
niis
Stockholm—Roslagens 1882 | Staten 9 ° ° ° 47 58 4466 23,0] 102,7| 4,620)0,825 51
jdrnviigar, lokallinjer® 10 16 | 11408| 11578} 1002 | *312
Djursholmsbanorna...... 1890 Staten 20| 36 3 457 78| 27,0| 2,629]0,066] 48
Stockholms Lins Omnibus| 1923 | Staten 12| 79| 41 132 17| 74} 150 31780 8,3| 381,4| 2,986|0,069| 42
AB
Stockholm—Saltsjons jirn-| 1892 [ Investor m.fl. 17| 70| 46)] 133] 96| 19( 19 2516 °%7,0| 17,6 2,194)|0,601| 20
vig
Busstrafiken Stockholm—| 1937 | Investor m.fl. 62] 249| 64| 375 4| 172 585 7124 510,7]| 76,2| 7160]0,159{ 83
Bjorkniis—Viarmdo
Busstrafiken Stockholm—| 1937 { Investor m.fl. 41 196 | 47] 284 4| 137 329 4723 %12,6| 59,5| 5,967)0,095| 75
Stdertdrn
Lidingé Trafik AB, varav| 1906 | Lidingo stad 6 37 13 56 7 19 19| 123325 3,2| 10,5| 1,166 0,112 18
Norra Lidingébanan ...| — — — (30) w)| ol @ (8) (8) *(3050)| 3, 9,7)] (1,050)|(0,112)f (13)
Busslinjer ............ — — — ™ (| (1) @) 30| (08) (0,116) — (5)
Trafik AB Stockholm—| 1912 | AGA m.fl. 14 37 27 78 20 12 12| 124936 4,01 19,6| 1825|0,360 18
Sédra Lidingons jirnvig
Liding6 Omnibus AB ....| 1929 | AGA m.fl. 131 17 3 21 1 19 31 1093 2,5 2,71 0,486]0,010 12
Mailararnas Omnibuss AB| 1930 | Privat iigare 16 52 21 89 4| 119| 328 1305 |cal5,0| 19,6| 2167 0,038 43
Summa | — — 1536|5979 |2991 |10506 (2194 |1 668 [3403 | 310925 | — |2147,4{198,821 | 9,580 |2 417 25
! Fran Stockholm till Sddertilje S, Upplands Visby, Kungsingen. Uppgifterna avser &r 1956. — # Uppgiften proportlonerad efter 'ﬁ
forhdllandet inom hela foretaget (40 %). — 3 Aven en mindre del busstrafik utanfor Stor-Stockholm. — 4 Aven en del jérnvigs- och 2o g
busstrafik utanfér Stor-Stockholm. — 3 Ungefirliga siffror avseende 4r 1956. — ¢ Dirav 9 motorvagnar. — 7 Ungefirliga siffror, som
beriknats pd manadsbiljetterna. — 8 Frin Stockholm till Osterskiir och Vallentuna. — ° Avser hela SRJ-personalen. — 10 Exkl. befil
(inrdknat under trafikpersonalen). — 1! Inkl. befiil. — ** Inriknat resor med liding6tdg inom Stockholm. — 13 Administrationen hand-
haves av Trafik AB Stockholm—Sédra Lidingons jérnvig.

¢
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Bilaga 3.

SAMMANSTALLNING AV ARSREDOVISNINGEN FOR NAGRA LOKAL-
TRAFIKFORETAG I STOR-STOCKHOLM AREN 1950—1956.

a. Jdrnvdgs AB Stockholm—Salisjén (inkl. bussrérelsen).

1950 | 1951 1952 | 1953 | 1954 1955 | 1956

Omsiittning, totalt.......... Tkr| 14400| 15757 17 145 18178 19725| 18600 19 660

dérav passagerarintikter.. » | 11697 12845| 14488 | 14 487 | 13933 | 14308 | 14 605
Utbetalade léner........... » 5792 7083| 7982| 8419| 8296| 8243| 8584
Bruttovinst inkl. fastighetsri-

relsen ....eiiiiiiioien » 1923 2127| 2358| 2430| 3462| 3330| 3273
Avskrivningar pd jdrnvigs-

och automobilrdrelsen.... » 865] 1047| 1153 1033 1111] 1222 999

Nettovinst, inkl. fastighetsro-
relsen, men fore fartygsav-

skr. och koncernbidrag... » 535 564 624 802 1513 894 918
Antal anstillda................ 962 990 987 994 971 855 829
diirav i trafikrérelsen......... 918 942 950 935 899 805 771
Antal vagnkilometer ... 1 000-tal| 10491 | 10604 | 10727 | 10667 | 10196 9408| 9254
Antal resor ........... » 15853 | 15940| 16 130| 15797 | 15304 15035| 14 732

b. Stockholm—Rimbo Jdrnvdgsaktiebolag. Djursholmslinjen.

1950 | 1951 1952 1953 1954 1955 | 1956

Omsiittning, totalt.......... Tkr| 2229 | 2336 | 2550 | 2577 | 2523 | 2541 | 2582
diirav passagerarintdkter.. » | 2229 | 2258 | 2474 } 2501 | 2447 | 2468 | 2509
Utbetalade loner........... »

Redovisas ej separat for Djursholmslinjen. Denna linje

E‘:‘;{:ﬁ‘;‘:&: ar """"""" ;’) svarar for mecllan en femtedel och en sjitiedel av fore-
Nettovinst BAT woviiieeenns » tagets hela omsiittning.
Nettovinst & hela rorelsen... » 177 — —_ — — —_ —
Nettoforlust & hela rorelsen

(inkl. arrendeavg. till SLO) » — 642 | 3534 | 3080 | 2729 | 3215 | 4589
Antal anstillda................ 201 201 203 197 191 191 195

Antal vagnkilometer ... 1000-tal| 1635 | 1678 | 1668 | 1669 | 1652 | 1592 | 1597
Antal resor ........... » 3805 | 3669 | 3698 | 3618 | 3581 | 3544 | 3510
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c. Slockholms Lins Omnibus AB. Stockholmslinjerna.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956
Omsiittning, totalt.......... Tkr|] — — 2666 | 2720 | 2851 | 2894 | 3067
dirav passagerarintikter.. » — — 2626 | 2668 | 2787 | 2827 | 2996
Utbetalade léner (Sthlms- och
Landsortslinjerna) . ...... » — 1963 | 2259 | 2207 | 2115 | 24382 —
Bruttovinst .......ooivennn » — — 428 542 685 535 446
Avskrivningar ............ » — — 437 457 381 399 388
Nettovinst .....cocvvinennn » — — J.o90 | + 51 4284 | 4+ 71 .. 17
Antal anstéllda.........c..00ee 158 155 156 155 131 124 137
Antal vagnkilometer ... 1000-tal; 1813 1 855 1934 1917 1959 [ 2062 | 2098
Antalresor ........... » 3475 | 3598 | 3711 3553 3776 | 3768 | 3904

d. Stockholms Liins Omnibus AB. Landsorislinjerna.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Omsiittning, totalt.......... Tkr — —_ 2813 | 2885 | 2877 | 2868 | 2825

diirav passagerarintikter.. » — — 2241 | 2258 | 2236 | 2229 [ 2205
Utbetalade 16ner (Sthlms- och

Landsortslinjerna) ....... » — 1963 | 2259 | 2207 | 2115 | 2382 —
Bruttovinst .....covevenann » — — 317 279 497 324 137
Avskrivningar ............ » — — 307 346 402 377 256
Nettovinst - .covvuvrenannnn » — — . 91].J.113 |4 65|.,. 68 [./. 162
Antal anstillda . .......ocoiann 143 137 133 120 117 112 108
Antal vagnkilometer ... 1000-tal| 2270 | 2293 | 2334 | 2344 | 2 470 | 2834 | 2875
Antalresor ........... » 1302 | 1273 | 1311 ) 1378 | 1424 | 1367 | 1332

e. Trafik AB Stockholm—Nynds.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Omsiittning, totalt.......... Tkr| 727 847 924 967 982 1034 —

diirav passagerarintikter.. » 501 591 645 675 696 710 701
Utbetalade I6ner........... » 187 245 311 320 327 366 —_
Bruttovinst ..............n » 177 209 202 198 194 156 —
Avskrivningar ............ » 97 108 105 127 148 107 —
Nettovinst ... ovovvvnvnenns » 13 9 6 2 1 1 —
Antal anstédllda . ............... 32 35 38 37 39 39 —

Antal vagnkilometer ... 1000-talf 690 758 803 811 792 791 780
Antal resor ........... » 306 364 366 373 403 401 383




f. Aktiebolaget Stockholms Spdrvdgar.
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1950 | 1951 1952 1953 1954 1955 1956
Omsiittning, totalt ......... Tkr| 90011 96 810 105 897 119 350( 134 283| 139 978 150 529
diirav passagerarintikter.. » | 88 988| 93 856|102 986| 114 844| 126 550{ 132 571| 138 832
Utbetalade léner........... » | 55774 65877 78 010 80 850| 82560 86 890| 90 250
Avskrivningar ............ » | 10614] 12515 12917| 15183| 20045 23 812] 22 763
Forlust ......cccovvnvnnnn » 8 064| 20075] 28175| 28 590/ 23 206/ 30 523] 28 024
Antal anstiillda................ 7280 7441 7572 7816 7793 7507 7395
Antal vagnkilometer ... 1000-tal| 55299| 53 985 56 166 60 032] 60 144] 59 029| 60 528
Antal resor ........... » 264 858| 257 476( 261 806| 255 969] 250 424| 248 825] 247 613
g. Trafik AB Stockholm—Sédra Lidingén.
1950 | 1951 1952 1953 1954 1955 1956
Omsiittning, totalt.......... Tkrj 12906 1496 | 1709 | 1839 | 1898 | 1997 | 2187
didrav passagerarintiikter.. » 1164 | 1301 | 1465 | 1514 | 1588 [ 1652 | 1783
Utbetalade loner........... » 727 837 918 931 916 | 1029 | 1043
Bruttovinst ........... ... » 186 192 213 325 346 315 303
Avskrivningar ............ » 101 107 207 239 252 255 255
Nettovinst ..........ce0ues » 45 45 6 46 54 59 38
Antal anstéillda................ 81 83 85 80 80 80 80
Antal vagnkilometer ... 1 000-tal 678 693 684 688 778 830 853
Antalresor ........... » 2594 | 2726 | 2541 | 2501 | 2641 | 2753 | 2947
h. Mdlaréarnas Omnibuss AB.
1950 | 1951 1952 1953 | 1954 1955 1956
Omsittning, totalt.......... Tkr] 1752 | 1880 | 2383 | 2466 | 2355 | 2377 | 2223
dérav passagerarintikter.. » | 1723 | 1851 | 2350 [ 2434 | 2323 | 2347 | 2189
Utbetalade léner........... » 664 853 | 1080 | 11971 1170 | 1253 | 1164
Bruttovinst ............... » 690 580 711 682 474 418 416
Avskrivningar ...... ...... » 358 290 331 149 125 100 104
Nettovinst ......c.cvvuvnns » 9 9 9 9 9 9 9
Antal anstiillda................ 103 107 111 116 124 119 99
Antal vagnkilometer ... 1000-tal; 1648 1756 | 2105 | 2328 { 2248 | 2192 1967
Antal resor ........... » 1842 | 1866 | 1917 | 1693 | 1630 | 1558 | 1490
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Bilaga 4.
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Bilaga 5.

Stockholms regionplaneomrdde den 1 januari 1958.
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Bilaga 6.

LOKALTRAFIKENS ORGANISATION INOM VISSA STORSTADS-
OMRADEN I UTLANDET.

Ruhromradet.

Inom Ruhromridet i Visttyskland med dess méanga stider och trafikforetag
har man for flera ar sedan genomfért en frivillig samverkan mellan riksjirn-
viigarna, postférvaltningen, sparviigs- och bussféretagen, privatbanorna samt in-
dustri- och handelskammaren i Miinster. Samordningsorganet, som har formen
av ett trafikutskott med representanter {6r olika intressenter, diskuterar och
bereder alla forslag om nya eller iindrade linjer och foreslar, vilket av de fore-
fintliga trafikféretagen som skall driva dem. Utskottet tillser fiven, att kraven
pa enhetlighet i taxor och samtrafik bli uppfyllda. Trafikforetaget limnar dir-
efter in ansékningar till de tillstindsbeviljande myndigheterna, som efter ut-
skottets behandling lidtt och snabbt kunna behandla drendet cller i vissa fall
héra intressenter, som under trafikutskottets behandling framfort siirskilda syn-
punkter pd den foreslagna l9sningen.

Képenhamn.

I Stor-Képenhamn iro ett flertal trafikforetag sysselsatta i den kollektiva tra-
fiken. I forsta hand mirkas statsbanornas (DSB) lokaltrafik, som ombesdrjes
Lings fjirrlinjernas inre delar och omfattar 4 S-banelinjer och en stadslinje.
I niitets inre delar framféres trafiken i tunnel och motsvarar i viss man, bl.a.
i fradga om hog turtiithet och kapacitet, tunnelbanetrafiken i Stockholm. Planer
foreligga pa ritt betydande utbyggnader av systemet, saviill dess underjordiska
delar i innerstaden som forliingningar av férortsgrenar. Nagot separat tunnel-
banesystem har diremot icke ifrdgasatts fér Kopenhamns del. I Stor-Kdpen-
hamns sydvistra delar driver DSB dessutom lokaltrafik med bussar.

I Stor-Képenhamns norra del drivas fyra tridbusslinjer av Nordsjellands
Elektricitets- og Sporvejs Aktieselskab (NESA), vari Gentofte kommun inne-
har aktiemajoriteten, medan minoritetsposter iigas av Képenhamns stad och en-
skilda personer. — Annu nigot liingre norrut driver den s.k. Nzrumbanen en
7,8 km lang enkelsparig jarnviigslinje (trafikerad med rélsbussar) och en 7,6 km
lang busslinje. Linjerna tjinstgéra som matarbussar till en gren av S-banorna.
Foretaget diges till 35 % av staten, c:a 6 % av de tvad berdérda foérortskommu-
nerna och 59 % av privatpersoner. — P4 6n Amager sydost om Koépenhamn
ombesorjer den s.k. Amagerbanan storre delen av den kollektiva trafiken; driften
sker icke lingre med jirnviig utan med bussar. Kdpenhamns stad iger ungefir
50 % av firetaget, privatpersoner 3 % och kommuner pd Amager resten.

1 Képenhamns och Frederiksbergs kommuner ombesorjer Aktieselskabet Kgben-
havns Sporveje (KS) trafik med sparvagnar (17 linjer) och bussar (20 linjer,
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varav 2 trddbusslinjer). Antalet passagerare uppgir till c:a 200 miljoner per
&r, varav 15 % befordras med buss. KS iiges av Képenhamns stad och &r under-
stiillt kommunalstyrelsen, nirmast en spérviigsnimnd, bestdende av 12 stadsfull-
miiktige. Stadsfullméktiges andel i sparviigarnas ledning inskrinker sig icke blott
till formella godkénnanden av KS:s dispositioner; stadsfullmiiktige besluta ocksa
om utférande och finansiering av varje siirskild nyanliggning.

De flesta busslinjerna utanfér Kdépenhamn drivas av privatigda foéretag. De
befordra tillsammans omkring 25 miljoner passagerare per ar. Alla féretags-
former, fran akticholag till enskilda firmor, finnas representerade; antalet linjer,
som drivas av ett och samma foretag, vixlar frin Atta till en enda linje, i sist-
nimnda fall &r det vanligen fraga om enmansféretag.

Riintabiliteten varierar riitt betydligt mellan de olika féretagen. Fér ar 1951
beriiknas S-banornas driftintikter ha uppgatt till 23,4 milj. dkr mot egentliga
driftkostnader pa 21,7 milj. dkr. Till driftkostnaderna bira liggas avskrivningar
och férriintning av kapital, sammanlagt 4,15 milj. dkr, vilket ger ett underskott av
2,45 milj. dkr, DSB:s busstrafik limnar diremot 6verskott. — Képenhamns spar-
viigar ha limnat underskott sedan 1947, vilka fr.o.m. 1952 varit riitt avsevirda.
Underskotten tickas av Kopenhamns och Frederiksbergs kommuner. — Aven
Nezerumbanan gr med viss, dock obetydlig forlust, — Om de privata busslinjer-
nas rorelseresultat saknas nidrmare upplysningar, men det férhallandet att fére-
tagen drivas pd affirsmissig grund innebiir naturligtvis, att driftens uppriitt-
hallande bevisar dess riintabilitet,

Aven taxorna #ro viisentligt olika. S-banornas taxa #r en avstandstaxa med
viss avgift per kilometer. Emellertid har man fér att fi samordning med KS:s
enhetstaxa infort en enhetlig avgift for alla resor inom Képenhamn—Frederiks-
bergs kommuner, vilken ir lika med KS:s enhetsavgift. DSB:s busstaxor forete
en varierande bild, did de i stérre eller mindre grad anpassats till de ursprung-
ligen privata linjernas tidigare taxor. Inom hela KS:s trafikomrade giiller en
avgift av 45 dre for resor av godtycklig liingd; fér 55 6re erhilles dessutom riitt
till en dvergingsresa inom en timme. Dirutéver finnas rabatt-klipp-kort och
olika slags vecko- och ménadskort med avseviird rabatt. $vriga féretag ha av-
stindstaxor med varierande utformning.

En del av Stor-Képenhamns trafikféretag ha slutit bilaterala avtal om viss
samverkan. SA t.ex. ha NESA respektive Amagerlinjerna triffat avtal med KS
om gemensam drift av linjer, som féras in i Képenhamn. Kommungrinsen ir
drift- och taxegriins och personalen bytes diir, medan vagnarna framféras hela
striickan, oavsett vilket foretag som iiger dem. Overgangsbiljetter finnas saledes
ej. Den fér KS och DSB giillande 6verenskommelsen rérande enhetstaxa har
redan nimnts; dessutom siljas dvergingsbiljetter giillande mellan S-banan och
KS-linjerna. Atskilliga sparviigshillplatser ha flyttats fér att fa bittre anslut-
ning till S-banan. Mellan KS och de privata busslinjerna existerar i allmiinhet
ett tidtabellsmissigt samarbete fér att fA god anslutning mellan linjerna. Trafik-
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tillstainden innehdlla vanligen bestimmelser hirom. Bortsett hiirifrdn &r for-
hallandet mellan KS och busslinjerna priglat av konkurrens, vilket bl.a. kommer
till synes, niir bida parter stka trafiktillstind foér samma linjer.

Eniir manga reseniirer vid sina dagliga resor tvingas att anlita mer &n ett
av de manga olika foretagen bli ofta olikheterna i service och taxor samt brister
i fraga om samtrafikering till irritationsmoment. Hir torde ndgra av orsakerna
ligga till att man i Képenhamn sedan ménga ar genom tillsittandet av cn rad
kommunala och andra utredningar sékt &viigabringa former for en biittre sam-
ordning av trafiken. Diirjiimte har det kiints otillfredsstillande, att riintabili-
teten hos en del av foretagen under senare &r forsimrats s, att offentliga bi-
drag fatt utbetalas. Tyngst viigande har dock antagligen varit dnskemdlet om att
fa ordning pia planeringen av trafiksystemets utbyggnad, pd avviigningen mellan
dess olika delar och mellan trafikmedlen samt pa finansieringsfrigorna och
trafiktillstindsgivningen.

Ar 1950 presenterades en regionplan for képenhamnstrakten, diir den fram-
tida bebyggelsen uppdelats i zoner med olika bebyggelsetiithet, vilken varierades
framfor allt med hinsyn till mdjligheterna att ordna forstklassig trafikbetjining.
Ett utmiirkande drag i regionplanen var att tiitbebyggelsen féljde ctt antal fran
innerstaden utstrilande korridorer i anslutning till de riilsbundna trafiklin-
jerna, medan mellanliggande omriden iiro glest bebyggda. Man ansig det vara
nationalekonomiskt oférsvarligt att icke s6ka genomféra en siddan koncentra-
tion. da den kollektiva trafiken #r férbunden med sd stora anliggningskostna-
der, att sedan vil de mest indamalsenliga trafikmedlen dstadkommits, man dven
maste sorja for att de bli sa viil utnyttjade som mdojligt. Taxornas roll i detta
sammanhang betonades ocksd vid regionplanens utarbetande. Det framhélls, att
de nuvarande taxorna ofta motverkade stadsplaneringens syftemal. Ett utta-
lande fran regionplanemyndigheten om att regionplanens framgéngsrika genom-
forande forutsatte en éndring i detta avseende blev den omedelbara anledningen
till att det statliga bostadsdepartementet ar 1950 tillsatte en kommitté for trafik-
fragorna i huvudstadsomradet. Kommittén omfattade 20 representanter for sta-
ten, kommunerna, trafikféretagen och for Dansk ingenjgrforening. Till sitt for-
fogande har kommittén haft eit sekretariat med 5 sakkunniga. Efter mycket
grundliga utredningar framlade kommittén 1955 ctt betinkande rorande orga-
nisationen av den kollektiva trafiken.

I betiinkandet konstateras att det erfordras ett koordineringsorgan med myn-
dighet att aviigabringa och genomféra en helhetsplan fér den kollektiva trafiken
i Stor-Képenhamn. Det foreslds dirfér inridtiande av en permanent myndighet,
benimnd trafikradet, vilken i princip skall svara foér all verksamhet. som har
med den kollektiva trafiken att goéra. Trafikradet omfattar séledes organ for
finansiering, planliggning och férvaltning av hela Stor-Képenhamns trafikapparat.

Beslut rorande finansieringen skola triffas av ett bevillningsrdd. Ridet skall
taga stillning till vilka anslag, som skola stillas till forfogande for trafikplanens
genomforande. RAdet skall ocksd taga stillning till fragor rérande upptagande
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av erforderliga 14n samt om tickning av eventuella driftunderskott och anvind-
ning av driftoverskott. Det skall behandla fragor, som ha med trafikradets eko-
nomi att géra. Radet ar dock icke i sista hand beslutande i anslagsfragor, utan
dess beslut maste godkiinnas av riksdagen, Képenhamns och Frederiksbergs kom-
muner och Képenhamns amtsrad.

Trafikriadet far 37 ledaméter, nimligen férutom ordféranden 12 represen-
tanter utsedda av riksdagen, 12 av Képenhamn—Frederiksberg och 12 av grann-
kommunerna.

Planeringen av trafikapparaten ir anfértrodd den s.k. kommittén. Denna
skall utarbeta den samlade trafikplanen och diirvid triffa alla Atgérder fér dess
forverkligande. Den skall ha den dagliga ledningen av trafikradets ldpande
affirsverksamhet sivil i forhallande till trafikféretagen som andra myndigheter.
Kommittén tillforsiikras stor handlingsfrihet och sjiilvstindighet, fér att ett effek-
tivt arbete skall mdjliggoras. Kommittén skall bestd av fem sakkunniga, vilka till-
sittas av bevillningsradet for 7 ar i séinder. Det forutsiittes, att experterna skola
representera ekonomisk, teknisk, stadsplanerande, administrativ och juridisk sak-
kunskap. De fa ¢j samtidigt vara medlemmar av bevillningsradet eller ha anknyt-
ning till nigot av de underlydande trafikféretagen.

For forvaltning och drift av trafikapparaten skall finnas ett trafikdirektorat.
Detta utgér icke ett ytterligare forvaltningsorgan utan skall ersitta de hittills-
varande administrationsorganen vid de féretag, som understillas trafikradet.
Direktoratets sammansiittning skall bestimmas i en siirskild verksstadga, som
utfirdas senare.

Kostnaderna foér trafikapparatens utbyggnad avses skola tickas av staten och
kommunerna i forening enligt visst férdelningsschema. Kostnadsmedlen skola
foras till en gemensam investeringspool. Trafikrddet kan bestiimma, att fiven
driftintikter i stérre eller mindre omfattning skola ingd i poolen att anviindas
for investeringsiindamdl. I regel skola dock driftresultaten kvarstid pa ett drift-
regleringskonto, vilket utjimnas vart femte ar, di alltsi eventuella &verskott
kunna overféras till investeringskontot. Den ekonomiska gemenskap, som etable-
ras inom trafikrddets ram, innebir, att alla driftintikter tillfalla trafikradet, som
fiven svarar for alla driftutgifter for de foretag och linjer, som i ekonomiskt av-
seende tillféras riidet. Emellertid har man med hiinsyn till driftgemenskapen
mellan DSB:s lokaltrafik och fjdrrlinjer bestdmt, att S-banorna skola férvaltas
av statsbanornas styrelse. »Planliggningsmissigt och ekonomiskt> skola de dock
lyda under trafikridet. Kgbenhavns Sporveje, NESA och Amagerbanan skola
forvaltas helt av trafikradet, s att exempelvis personalens anstillning vid nimnda
féretag upphor och den i stillet anstélles vid trafikdirektoratet. De privata buss-
linjer, som finnas vid den nya ordningens ikrafttridande, skola férvaltas av
nuvarande innchavare, si linge trafiktillstinden gilla. Efter tillstandens upp-
horande avgér trafikrddets koncessionskommitté om ifrigavarande bussigare i
fortsittningen skola ha kvar trafiktillstinden. Om trafikriadet pa detta siitt eller
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genom att taga initiativ till inriittande av en ny linje blir #gare till busslinjer,
kan radet eventuellt hyra ut linjen till en enskild féretagare. Om en privat linjes
Ionsamhet avsevirt forbittras genom trafikrddets dispositioner, si kan foretaget
dldggas att inbetala utjimningsavgifter till trafikradet; omviint kan vid forsdmrad
rintabilitet trafikradet utbetala medel till forlustens tickande.

Utover ovan nimnda organ férutser forslaget inrittande av en rad hjilp-
organ: ett verkstillande utskott av bevillningsradet, en kommitté fér behandling
av trafiktillstindsansékningar, en kommitté av tekniker for teknisk radgivning
samt kontakt med andra myndigheter samt diverse blandade kommittéer for kon-
takt med sddana myndigheter, som ha befogenheter inom samma omrade som
trafikradet, sisom stadsplanerande och trafikreglerande myndigheter, bussfére-
tag och statsjirnvigarna.

Det av kommittén framlagda forslaget har varit féremal fér Overarbetning
inom ministeriet fér offentliga arbeten (trafikministeriet). Ett lagférslag har
sedermera framlagts i folketinget, varvid sméirre férindringar skett i forhéllande
till det ursprungliga kommittéforslaget. Vid arsskiftet 1958/59 hade innu inte
lagforslaget slutbehandlats.

Hamburg.

I Hamburg har trafikkoordineringen underliittats av att kommunerna i sta-
dens omland genom beslut 1937 ingingo i Stor-Hamburg, som salunda har en
enda lokalstyrelse. De flesta trafikmedlen iro samlade inom Hamburger Hoch-
bahn Aktiengesellschaft (HHA), ett halvkommunalt akticbolag, Utanfér bolaget
finnes statsbanornas férortstrafik (S-bahn), ett par mindre, privatigda jirn-
viigar och ett antal busslinjer i utkanten av trafikomradet samt slutligen hamn-
firjorna. Hochbahn i#ger och driver U-bahn (tunnelbana bestiende av ringlinje
och anslutna férortslinjer), sparviigar, personfiirjelinjer pa Alstersjéarna samt
buss- och tridbusslinjer.

Bolaget har striivat efter att genomfdéra en arbetsfordelning mellan de olika
delarna av trafikniitet, si att tunnelbanan ombesorjer den genomgiende trafiken
och spérvagnarna den koncentrerade trafiken i de inre delarna av staden,
medan bussarna taga den lokala trafiken i ytteromridena, dir trafikintensiteten
dr mindre. Av den samlade persontrafiken ombesoérjes drygt hillften av spér-
viagarna, vil tredjedelen av tunnelbanan och endast c:a 6 % av bussar.

Den tidigare giilllande enhetstaxan ersattes 1952 med en zontaxa for att moj-
liggora en differentierad prissiittning p& ladngviigs- och kortvigsresor. Vid byte
erlagges sérskild avgift. Taxan ir avvigd si, att det blir billigare att anlita
tunnelbanan #n spérviigen, om man reser liingre strickor.

Som ett led i holagets rationalisering efter kriget har man pd sparvigarna
satt in storre vagnar med fast konduktor och pa tunnelbanorna avskaffat biljett-
kontrollen vid utgingarna. Frestelsen att »aka for 1angt» pa biljetterna motverkas
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av okad stickprovskontroll och av att HHA:s kontrollorer fatt ritt att pa stillet
utdéma en straffavgift pA 5 DM.

S-bahn utgér som nimnts en del av riksjirnviigarna (Bundesbahn) och ad-
ministreras av dessa. Linjeniitet ingdr i riksjirnvigsnitet och hela skillnaden
mellan de bida systemen ligger i att S-bahn har en zontaxa som &r visentligt
liigre dn riksjirnviigarnas och nira o6verensstaimmer med HHA:s taxa, detta for
att hindra omfordelning av passagerare till det trafikforetag som har de ligsta
taxorna.

Hamnfiirjorna supplera landtrafikmedlen, dirigenom att en visentlig del av
arbetsplatserna éro beligna i hamnomridet eller séder om Elbe. Mellan HHA
och hamnfiirjebolaget har dirfér ett avtal slutits om att firdbevis som utstiillas
av det cna foretaget i viss utstriickning giélla éiven pd det andra foéretagets linjer.

Mecllan HHA och de privata busslinjerna finns ingen 6verenskommelse [or att
underlitta omstigning mellan linjer tillhérande olika féretag.

Under HHA:s utbyggnadsskede under och efter forsta virldskriget overtog
HHA ett antal privata spéarviigsbolag. Som vederlag for de Overtagna rittig-
heterna och tillgingarna limnades aktier i HHA. Vid nyanliggningen av den
forsta tunnelbanestriickningen — ringlinjen runt Alstersjoarna — avtalades att
staden skulle svara for kostnaderna for anliggning av sjidlva bankroppen och
stationerna, medan HHA finansierade sparanliggning, verkstider, vagnpark m.m.
Staden fick aktier till ett nominellt viirde som motsvarade det av staden investe-
rade beloppet. Senare finansierade HHA sjilv anliggningen av en tvirgiende
tunnelstriickning (Jungfernstieg—Kellinghusenstrasse). Detta medférde en bety-
dande taxeh&jning. Forutom egna banor driver HHA enligt avtal tva striickor,
som i{igas av staden. For den ena giller att HHA har anskaffat den rullande
materielen och de elektriska anliggningarna, medan kostnaderna for alla Ovriga
anliiggningar ha bestridits av staden. Den andra banan har till alla delar be-
kostats av staden, och banan drives fér dess rikning.

Staden diger 56 % av aktierna i HHA medan 44 % tillhéra privatpersoner,
bl.a. ett av Viisttysklands storsta industriféretag. Staden garanterar 5 % utdel-
ning pa de privatiigda aktierna, A-aktierna, samt ridnta och amortering pa de
obligationslan, som bolaget med stadens tillstand upptager. Vidare tillsiitter sta-
den en tredjedel av bolagsstyrelsen, som bestdr av 15 personer; ordférande ir
borgmistaren. Bolaget erligger till staden en avgift av 3,3 milj. DM fér nytt-
janderiitten till gatu- och tunnelbanemark, medan staden A sin sida betalar den
garanterade utdelningen till A-aktiefigarna med i runt tal 1,7 milj. DM. Staden
hade intill ar 1952 icke behévt limna nigot nettobidrag till lokaltrafiken.

Nyligen har en omfattande plan for den individuella och kollektiva trafikens
utbyggnad offentliggjorts. For den individuella trafiken forutses anliiggandet av
ctt antal huvudtrafikleder, bl.a. for omhéndertagande och avledning av den starka
genomgingstrafiken. For den kollektiva trafiken planeras i friimsta rummet
stora utbyggnader av tunnelbaneniitet i centrum genom hopknytning av vissa
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redan befintliga linjer. Genom att tunnelbanorna komma att bilda ett nit i de
centrala stadsdelarna riiknar man med att kunna befria de hardast belastade
citygatorna frin buss-, sparviigs- och iiven en viss miingd gangtrafik, Atminstone
en ny forortsbana planeras. Sivitt bekant iro inga findringar i organisations-
och finansieringsformerna patinkta,

Bryssel.

I Brysselomradet, omfattande 23 kommuner, iir sedan 1953 lokaltrafiken ge-
nom sirskild lag 6verlimnad till ett monopolféretag, formellt ett aktiebolag men
med starkt offentlig prigel. Aktickapitalet ir fordelat pa tva lika stora serier
aktier, A-aktier med endast 1 % utdelning och igda till ungefir hilften av
staten och hilften av kommunerna, samt B-aktier med 4 1/2 % utdelning, 6ver-
limnade till aktieligarna i det tidigare sparviigsbolaget, huvudsakligen banker
och storindustrier. Aktiedigarnas inflytande begriinsas till vissa uppriiknade fra-
gor, medan styrelsen har vidstriickt befogenhet i friaga om bolagets ledning och
forvaltning. Styrelsens ledaméter tillsiittas av regeringen, kommunerna, bolagets
personal och de enskilda aktiedigarna. Bolagets malsiittning angives vara att till-
handahalla allménheten erforderliga transportméjligheter, svarande mot trafik-
behovet och till ligsta mojliga priser. Foretaget skall ocksi garantera sin per-
sonal en standard som motsvarar landets allminna lnestandard med dirtill
hérande sociala forméner. Bolaget skall vara ekonomiskt sjiilvbirande. Det skall
sjilvt svara for nyanliiggning av banor och dylikt, fér vilket indamal det har
ritt att upptaga statsgaranterade 1an upp till tre ganger aktiekapitalet.

Bolaget far icke péliggas nigra som helst forpliktelser av staden Bryssel eller
andra kommuner. Onskar en kommun en linjedragning cller en trafikstandard,
som vintas medféra forlust f6r bolaget, skall detta triffa 6verenskommelse med
kommunen om en subvention, motsvarande den forlust, som bolaget fir biira
fér denna speciella trafik. Statlig kontroll Gver bolaget utdvas bla. diirigenom
att vid samtliga sammantriiden en representant for trafikministeriet skall vara
niirvarande. Bestimmelserna om taxesiittningen ange, vilka biljettslag som skola
finnas, samt grundpriset fér dem. En siirskild formel for indexreglering av
taxorna finnes. T denna ingd med olika vikt 16nekostnaderna, priset pA driv-
kraft, ett index foér grosshandels- och detaljhandelspriserna och foér trafikmed-
lens kapacitetsutnyttjande. Faktorerna framriiknas varje manad. Si snart for-
utséittningar for taxehdjningar eller taxesiinkningar foreligga pA grund av ind-
ringar i kostnadsnivan, genomfér bolaget en taxeiindring utan att inhimta till-
stind men med anmilningsskyldighet till kommunikationsministeriet, som &ver-
vakar att formeln tilliimpas. Genom detta férfarande blir taxesiittningen mera
ett rutinarbete in ett politiskt debattimne.

8—150 59
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Paris.

Stor-Paris-regionen omfattar utdver staden Paris departementet Seine (som
till storre delen utgdéres av Paris) samt angrinsande delar av dcpartementen
Seine-ct-Oise, Seine-et-Marne och Oise intill ett avstdnd av 40—50 km frén
centrum, Detta omrade rymmer omkring 6 miljoner invénare, varav 2,7 miljoner
i sjiilva Paris, Trafikomradet stricker sig 20—30 km ut frn centrum och omfattar
omkring 5 miljoner invéanare.

Trafikmedlen i omradet utgdéras av:

riksjirnvigarnas (SNCF) forortslinjer inklusive en del busslinjer, som ersitta
lokaljarnvigar; (c:a 250 miljoner passagerare &rligen); sparviigs- och busslinjer
i vissa stider i Seine-et-Oise och Seine-et-Marne;

busslinjer, tillhériga diverse foretag utanfoér det omrade, som betjinas av det
forefintliga storféretaget samt

de linjeniit, som tillhéra denna trafikférvaltning (la Régie Autonome des
Transports Parisiens, RATP), d.v.s.:

underjordiska jirnviigen, le métropolitain, med dess forlingningar utanfor
huvudstadens grinser (c:a 1300 miljoner passagerare),

Sceaux-linjen (elektrisk jarnviig till de sodra fororterna),

buss- och tradbusslinjer i Paris och dess inre forortsomrade (c:a 800 mil-
joner passagerare).

Inom ett omrade av 15—20 km fran centrum ombesdrjes numera all kollektiv
persontrafik av RATP. Forst dstadkoms en sammanslagning av alla yttrafik-
medel i ett bolag, medan den underjordiska jirnviigen forvaltades av ett sirskilt
bolag. Da rérelsen gick med forlust, sammanfordes ytniitet och det underjordiska
nitet i ett enda bolag 1942, vilket efter kriget ombildades till en fristdende
offentlig férvaltning genom lag &r 1948.

Det underjordiska jarnviigsniitet omfattar 14 linjer med en sammanlagd lingd
av 190 km, Linjerna gi i allminhet frin en punkt av den egentliga stadens peri-
feri till en punkt vid motsatta ytterkanten. Linjerna iiro i allmiinhet korta, den
kortaste 4 km, den lingsta 19,5 km; sedan 1930-talet ha flera linjer forlingts ut
i grannkommunerna. Varje linje ir sjilvstindig, och korsningar i plan for att
mojliggéra anvindningen av samma sparstrickor for flera linjer férekomma
ej i Paris i motsats till vad fallet ir i London och New York.

RATP:s bussniit omfattar ett stort antal linjer och har en lingd av 995 km.
De privata bussféretagen omfatta ocksd ett flertal linjer.

Enligt 1948 ars lag #r den kollektiva trafiken organiserad enligt fdljande
principer:

1. Lokaltrafikverksamheten skall icke handhas genom nigot enskilt bolag
men heller icke genom ett fimbetsverk, varfor man stannat fér en sjilvstindig
férvaltning, »régie autonome». Nackdelarna med ett ordiniirt imbetsverk, sdsom
kommersiell klumpighet, byrakratisk #rendebehandling och frinvaro av fore-
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tagaranda, borde kunna undvikas i en sjilvstindig férvaltning. Denna har en
egen, frin stats- eller kommunalbudgeten avskild ekonomi och iir anlagd pa sjilv-
biirighet.

2. Inom regionen utovas beslutanderiitten rérande trafiksamordningen och,
med vissa forbehall, dven rorande den kollektiva trafiken av en regional myndig-
het f6r Stor-Paris’ trafik, lokaltrafikmyndigheten (Office régional des transports
parisiens),

3. D& staten pa olika grunder har intresse fér hur huvudstadstrafiken &r
organiserad och fungerar, iro statsmakterna representerade i trafikférvaltningens
och myndighetens ledning och deltaga i kontrollen 6ver trafikniitens drift och
anlidggningar.

Trafikforvaltningen (Régie Autonome des Transports Pari-
siens) definieras som en offentlig inriittning av foretagsekonomisk typ och
med ekonomisk sjiilvstindighet sdsom malsiittning,

Forvaltningsradet bestdr av tio representanter fér omradets kommuner (dirav
fyra fran Paris och tre fran departementet Seine), &tta fér personalen, fem for
foretagsledningen och fem personer, utvalda av kommunikationsministeriet med
hiinsyn {ill deras kompetens och skicklighet. Prefekterna och departements-
ingenjorerna ha yttranderitt. Forvaltningsradet villjer sjilvt ordférande men
valet skall godkinnas i ett beslut av regeringen.

Chefen (generaldirektoren) tillsittes genom regeringsbeslut.

Kommunerna forbli iigare till den offentliga mark som de stilla till forvalt-
ningens disposition. Denna skall uppritthilla en balanserad budget men kan
mottaga:

1. Speciella subventioner fran kommuner fér forlustbringande linjer, fér vilka
kommunerna hysa speciellt intresse.

2. Subventioner fér att kompensera for sirskilt 6verenskommen trafikering
cller siirskilda taxeférméner.

3. Tillskott fran staten eller kommunerna.

De sistnimnda skola faststilllas av lokaltrafikmyndigheten. Kommunernas
bidrag ir maximerat till 15 % av intikterna, och statens bidrag far icke 6ver-
stiga vad kommunerna tillsammans tillskjuta.

RATP:s budget faststilles av dess forvaltningsrdd, sedan lokaltrafikmyndig-
hetens generalférsamling horts. Denna godkiinner ocksa féretagets bokslut, Kom-
munernas fullmiktigeférsamlingar fa dessa handlingar endast fér kinnedom.

Trafikforvaltningen dr underkastad statskontroll, som framfoér allt utdvas av
det ombud f6r regeringen, som ir férordnad vid lokaltrafikmyndigheten.

Lokaltrafikforetaget bestrider alla kostnader, tidigare sivil som framdeles
uppkommande, vilka angi dess nit och linjer, liksom #ven kostnaderna (ér
inlésen av tidigare foretag.

Lokaltrafikmyndigheten (Office régional des transports pari-
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siens) sorterar under kommunikationsministern. Dess befogenheter stricka
sig Over »Paris’ lokaltrafikomréides».

Myndighetens organ utgdres av en generalférsamling och en radgivande teknisk
kommitté. Generalférsamlingen omfattar tolv representanter fér regiomens kom-
muner (varav fem fran Paris och tre frén departementet Seine) samt tio repre-
sentanter for staten. Trafikmyndighetens ordférande, tillika ordférande i general-
forsamlingen, utses av den sistnimnda bland dess ledaméter. Den radgivande
tekniska kommittén — som fran tekniska synpunkter bereder édrendena &t general-
féorsamlingen — omfattar fem representanter for RATP, fem for riksjiirnviigarna
(SNCF), fem for Foreningen fér parisregionens busstrafikforetag (en ny organi-
sation, instiftad av 1948 ars lag) samt slutligen prefekterna och departements-
ingenjoérerna i berérda departement.

Myndighetens generalférsamling har féljande uppgifter:

1. Svarar for lokaltrafikens samordning inom regionen.

9, Faststiller en »plan 6ver trafikbehoven», som understilles berdérda lands-
ting och regionsplaneniimnden, innan den godkéinnes av Overvakningsmyndig-
heten (kommunikationsdepartementet).

3. Faststiller som riittesnére en »plan {6r anordning och fordelning av
trafiken» mellan de olika trafikforetagen, varvid alla berérda kommuner [orst
fa tillfille att yttra sig.

4. Avgor, pa begiran av kommuncrna eller trafikféretagen och inom trafik-
planens ram, inrittande cller utstriickning av linjer samt alla andra forindringar
i betjaningen, allt under férutsiittning att det diirigenom icke uppkommer nagon
extra kostnad for vederborande trafikforetag.

5. Faststiiller med hiinsyn till trafikplanen den trafikverksamhet som skall
tillféras RATP; denna forvaltning far ataga sig driften av en linje endast om
den kan visa, att driften kan dga rum pa rimliga ekonomiska villkor, sett frin
berérda kommuners och fran trafikanternas synpunkt.

6. Uttalar sig 6ver RATP:s budget och godkiinner dess arsrikenskaper.

7. Faststiller och findrar tarifferna fér RATP, SNCF:s lokaltagslinjer (i detta
fall under forbehall om regeringens godkinnande) liksom bussféretagens maximi-
och minimitariffer. Samrad skall diirvid ske med RATP, SNCF och busstrafik-
foreningen (men ej med kommunerna).

8. Uppdelar de finansicela bidragen mellan kommunerna.

9. Yttrar sig over de fragor som understillas av RATP cller regeringen.

I fraga om ekonomien foreskriver lagen, som avser verksamheten fr.o.m.
1949, foljande. Trafikforvaltningen skall genom egna inkomster ticka samtliga
utgifter f6r foretaget, hiiri inbegripet materialens och anliiggningarnas foérnyelse
samt kapitalkostnader for 1&n. Avensa skall en riskfond uppriittas enligt kom-
mersiell praxis, Som Svergangsbestimmelse giilllde att 1947 och 1948 ars forluster
skulle tiickas av staten och kommunerna med hiillften vardera.
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Utgifterna besta av:

1) Personalléner (hiri inriiknat en viss andel i foretagsvinsten); 2) Sociala
utgifter; 3) Driftkostnader; 4) Avskrivningar pa ateranskaffningsviirden, Kalkylen
Gver dessa understiilles bla. transportministern; 5) Rintor pa 1in upptagna av
foretaget sjilvt eller dvertagna fran tidigare koncessionsinnehavare: 6) Reserv-
fond.

Lan fi upptagas av trafikforvaltningen. De skola garanteras av vederbbrande
kommuner och maéste fére emissionen godkinnas av bla. kommunikations-
ministern.

Inkomsterna besti av:

1) Direkta trafikinkomster; 2) Subventioner; 3) Extra trafikinkomster.

Subventioner utgd fran stat och kommun under férutsittning att omstiindig-
heterna ej tillita jimvikt i ekonomien — genom minskning i utgifterna eller
okning av taxorna. Kommunernas subventioner fi dock som niimnts icke dver-
stiga 15 % av trafikinkomsterna,

De biigge sista aren ha dessa subventioner utnyttjats till sitt maximum,

Taxorna for hela parisomradet samordnades redan ar 1941, De allmiinna regler,
som da faststdlldes, gilla fortfarande.

Vid taxesiitiningen utgdr man fran att varje taxa skall utgéra multipel av en
modul »U», vars viirde har blivit bestiimt till halva biljettpriset f6r metro andra
klass.

Foljaktligen kostar en resa f6r métro 2 U for 2:a klass, 3 U for 1:a klass.

Ett hifte med 20 biljetter for omnibuss kostar 20 U.

Tarifferna vid SNCF fran Paris till stationerna i de nirmaste forstiderna
kosta frdn 3 U, 4 U o.s.v. uppét efter reseavstindet.

For att icke rubba trafikférdelningen verkstilles héjning av taxorna samtidigt
pé de olika samfirdsmedlen och i samma proportion. Det ir alltsa tillriickligt att
helt enkelt 6ka viirdet pa4 modulen »U>.

Métron har enhetstaxa, bussarna en delstriickstaxa.

I frdga om det ekonomiska utfallet kan siigas att métron f.n. biir sig. Detta
sammanhiinger givetvis till en del med att kapitalkostnaderna helt iiro avskrivna
genom den oerhdérda penningvirdeforsimring som skett sedan dessa linjer
byggdes. Bussarna g& med forlust, vilket anses bero dels pa de tkade personal-
kostnaderna dels pA de betydande kostnader som busstrafiken férorsakas pa
grund av den — framfér allt pi rusningstiderna — svéra trafikbelastningen pa
stadens gatusystem.

I férorterna och departementen kring Paris finnas som niimnts vissa privata
busslinjer, vilka fortfarande figa bestind. De inga i en sirskild yrkesforening,
som bl.a. har representanter i det tekniska radet. De erhélla koncession av
transportministern efter horande av fullmiiktige, varvid taxor, linjedragning och
dylikt bestiimmes.

Fran ckonomiska synpunkter anses erfarenheterna av den nya orga-
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nisationen vara relativt goda. De fyra forsta aren efter forvaltningens bildande
— 1949 till 1952 — kunde jimvikt helt uppriitthallas mellan inkomster och ut-
gifter. 1953 uppkom ectt mindre underskott. Avensid beriiknades 1954 visa brist.
Hittills ha frin statens sida nagra atgirder e¢j vidtagits for att motverka denna
tendens. Man har ej velat hdja avgifterna eller minska trafikstandard eller dylikt.
Bristerna balanseras tills vidare och tickas genom tillfilliga lan.

-En av orsakerna till den nya organisationens tillkomst var att man ville
komma bort fran trafikens direkta beroendestiillning av den politiska makten.
Det anses att den sista tidens erfarenheter tyda pa att viss risk foreligger for
att man aterigen skall glida in i samma situation som tidigare, dd man av politisk
hiinsyn icke ville féretaga de taxehdjningar som fran ekonomiska synpunkter
hade varit 6nskviirda. Hur utvecklingen skall gd synes dock vara for tidigt att
bed6ma nu.

I 6vrigt har den genomférda samordningen givit goda resultat. PA ett flertal
omraden ha rationaliseringar kunnat genomfoéras, medférande séinkta utgifter.
Moderna bussar av stor kapacitet ha inkopts o.s.v. Det stora problemet f.n, ir att
6ka métrons kapacitet. Den stora triingseln pa gatorna gor att yttrafiken i storsta
mojliga utstriickning anses béra ersiittas med underjordisk trafik, en utveckling,
som bade fran ckonomisk synpunkt och for trafikanterna anses vara den limp-
ligaste.

London.

Den vidstriicktaste autonomien torde Londons lokaltrafikféretag, London
Transport Exccutive (LTE), vara utrustat med. Forctaget, som utgér en sirskild
grupp inom det statliga transportforetaget, British Transport Commission, har
monopol pa all kollektiv lokaltrafik utom jirnviigstrafiken i ett omrdde med
40 km radie och en befolkning om c:a 10 miljoner, fordelad pa sdvil London
och dess drabantstider som rena landsbygdsomraden med hég befolkningstithet.
Antalet resor utgér c:a 14 miljoner per dag. C:a 10 % av resorna forctagas med
jirnviig, 15 % med tunnelbana samt 75 % med bussar, tridbussar och »coaches».
1 passagerarkilometer riiknat svara tunnelbanorna och jirnvigarna tillsammans
for hilften av transportarbetet (21 respektive 27 %). Tunnelbanesystemet bestar
av sex linjer med c:a 300 stationer inom stadens omrade, Bussarna iiro fordelade
pd 350 stadslinjer och 240 landsbygdslinjer men dessutom genomkorsas trafik-
omradet av ett antal expressbusslinjer for langviigsreseniirer, de s.k. »Green Line
Coaches». Den oerhorda busstrafiken dominerar vissa delar av gatuniitet. Spar-
viigstrafiken har numera helt nedlagts.

Fram till 1933 ombesdrjdes trafiken av en lang rad bolag, lokala myndigheter
och enskilda féretagare. Den frin bérjan timligen ohindrade konkurrensen
mellan foretagen s6kte man fran omkring ar 1930 reglera genom tillsiittandet av
en siirskild koncessionsmyndighet. Emellertid hade trafikproblemen varit fore-
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mal for ett vidlyftigt kommittéarbete, som 1933 utmynnade i tillkomsten av cn
lag, L.ondon Passenger Transport Act. Denna bygger pa féljande huvudprinciper.

For det forsta skulle det foretagas en fullstindig hopslagning av dganderitten
och driften for alla de olika persontrafikmedlen — utom jirnvigarna — inom
trafikomradet. Tvangsforvirv av foretag sikrades genom bestimmelser om skilje-
dom, direst man ej kunde enas om koépevillkoren.

For det andra skulle det sdlunda tillskapade monopolet drivas i det allminnas
intresse av en oberoende offentlig myndighet, London Passenger Transport Board
(LPTB), som ocksd i ekonomiskt avseende skulle vara oberoende. Inom sitt
trafikomrade behovde LPTB ej soka nagra koncessioner fér sina linjer.

For det tredje skulle anordningen tillférsikra skydd at det allminna i friga
om taxor och trafikservice samt at de anstiillda i respektive foretag.

For det fjirde skulle det foretagas en koordinering av LPTB:s trafik och
jirnvigstrafiken.

»London Passenger Transport Board», som till 1948 bildade den egentliga led-
ningen, bestod av en ordférande och sex ledaméter, som utsidgos for perioder
om 3—7 ar av en rad myndigheter och foretag. Styrelsemedlemmarna skulle
representera stor erfarenhet och bevisad duglighet inom industriens, handelns
eller finansviisendets omraden eller i ledningen av offentliga verk. Tva av leda-
miterna skulle dessutom ha minst sex ars erfarenhet av kommunalférvaltning
inom omradet. Medlemmar av underhuset fingo ej viiljas. Styrelsen var varken
ctt statsverk cller en kommunal myndighet utan ett oavhingigt organ, skyddat
mot politisk inblandning vid utévandet av sin verksamhet och tillsittandet av
sin personal. Inom det koncessionsfria omradet har koncessionsmyndigheten
blott att godkiinna LPTB:s linjedragningar och kontrollera vagntyper, hillplatser
m.m., men har i évrigt inget inflytande pa planliggningen. Vid sidan om LPTB
fanns en radgivande nimnd, vars huvauduppgift var att utgora kommunikations-
ministerns radgivande organ fér all trafik i londonomradet. Aven om LPTB
principiellt ir oberoende av staten och kommunerna har kommunikations-
ministern dock sdsom ansvarig minister vissa befogenheter. Han faststiller t.ex.
honoraren fér styrelsemedlemmarna, reglerar foretagets upplaning och #r over-
klagningsinstans fér de av koncessionsmyndigheten triiffade besluten.

Vid transportviisendets nationalisering 1948 Gvertogs LPTB:s verksamhet av
London Transport Executive. Ehuru inga stdérre organisatoriska foériindringar
synas ha uppkommit hirigenom, ér det givetvis transportféretagets organisation
och férhallanden mellan aren 1933 och 1948 som iro av storsta intresse fér Stor-
Stockholms vidkommande.

I fraga om LPTB:s ekonomi var den grundliggande principen fastslagen i 1933
ars lag, att intikter och utgifter skola balansera. LPTB bemyndigades att fast-
stilla sAdana taxor fér de olika trafikmedlen, att foretaget som helhet fick till-
riickliga intiikter for att bestrida alla kostnader och forpliktelser — déribland
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de i full omfattning Gvertagna pensionsférpliktelserna och faststilld utdelning
pA aktiekapitalet — s& att foretaget blev ekonomiskt sjilvbiarande och oberoende
av offentliga bidrag.

Taxornas niirmare faststillande dr 6verlimnat till LTE:s ledning, som har att
publicera listor 6ver alla gillande taxor och alla planerade taxefindringar. Emel-
lertid skola taxorna godkiinnas av en skiljedomstol, »Transport Tribunals. Denna
kan ingripa i LTE:s taxepolitik men skall diirvid taga hiinsyn dels till féretagets
forpliktelser att balansera affirsrérelsen och dels till strivandet att halla ett
likformigt taxesystem inom trafikomrddets alla delar.

LTE:s taxesystem grundas pd betalning efter avstdnd. Principen giller hela
omridet och alla slag av transportmedel, Taxan ir i princip densamma pa tunnel-
banorna som pa bussarna. Anledningen till att man genomgiende tillimpar av-
stindsprincipen dr att man vill hélla avgifterna for korta resor nere vid ett
minimum. Det kan i detta sammanhang nimnas, att ungefir hilften av buss-
resorna i omrddet iiro av 1 miles (1,6 km) lingd, medan 90 % av resorna ligga
inom 3-milesgrinsen (4,9 km). En icke obetydlig del av dessa resor torde dock
vara en del av en lingre resa, eftersom det icke finns Gvergingsbiljetter. For
expressbussarnas vidkommande #r emellertid minimitariffen 4 ganger hdgre #n
fér dvriga transportmedel, detta fér att hindra att de besittas av kortviigsrese-
niirer. Periodkort siiljas blott fér tunnelbanorna, nimligen vecko-, ménads- och
kvartalskort. Att man icke har abonnemangskort fér gatutrafikmedlen lir bero
pa kontrollsvirigheter och pa det stora antalet busslinjer. Nagon prisreduktion
i forhdllande till enstaka biljetter intriider icke foérrin vid resor utéver 6 miles
(9,7 km), diir en jimnt stigande rabatt upp till 50 % siitter in; sistnimnda ned-
sittning uppnés forst vid 50 miles (80 km). Det ir sdlunda blott for langviigs-
reseniirer 1 daglig trafik mellan bostad och arbetsplats som man mjukat upp
principen om proportionella avstindstaxor, For att jimna ut trafiktopparna pé
morgonen finnas siirskilda s.k. billiga morgonreturbiljetter, varvid inresan maste
pabdrjas fore kl. 7.30 pA morgonen. For att dtervinna trafik under kvillens lag-
trafiktimmar har man sedan nigot ar infért dven billiga kvillsreturbiljetter, som
berittiga till resa frian omkring 150 tunnelbanestationer i trafikomradets yttre
delar till centrala London och #ter, forutsatt att inresan pabérjas efter k1. 17.00.

For jarnviigsreseniirer siljas sdsongbiljetter, som iven kunna innefatta ritt
till dvergdngsresa pd LTE:s trafikmedel. For sisongbiljetter och returbiljetter
ir tariffen densamma som fér resor pA LTE:s transportmedel; iven fér enstaka
biljetter ligga taxorna mycket niira varandra.

Inlésningen av de gamla foretagen 1933 skedde dels kontant dels mot aktier,
av vilka ett flertal serier utgdvos med olika utdelning och inlésningsbestimmelser.
Utdelningen garanterades av staten, som diirigenom under nigra ar maste limna
ett bidrag till forriintningen av de siimst stiillda aktierna,

Nyanliiggningar skulle i princip finansieras genom 1an. Det stora nybyggnads-
och fornyelseprogram som LPTB realiserade under 1930-talet kom dock till
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mindre del att finansieras genom egna obligationslan och till storre del av stat-
liga 14n med 1ag riinta; arbetena bedrevos nimligen som nddhjilpsarbeten.

Vid forstatligandet 1948 utbyttes aktierna mot statsobligationer med garanterad
ritnta. Kravet pa sjilvbérighet finnes kvar men ir nu 6verflyttat till rikets trans-
portapparat sdsom helhet; dirinom skola underskott i en »executive» tickas av
overskott i en annan. Londontrafiken ldmnade enligt det tillimpade boksluts-
systemet Overskott endast det forsta aret efter forstatligandet; visserligen har
direfter trafiken limnat ett mindre 6verskott och Ovriga rorelsegrenar ett Gver-
skott av omkring 1 miljon pund, men hiirutéver skall foretaget limna ett bidrag
av 5,5 miljoner pund till den forstatligade trafikapparatens gemensamma utgifter.
Bolaget har dirfér nédgats foretaga taxehdjningar 1952 och 1954, vilka i fér-
ening med konkurrensen frin privatbilismen och televisionen (den uteblivna
kvillstrafiken) lett till en viss minskning i resefrekvensen. Féljden har blivit
att staten under en féljd av ar maste tillskjuta medel for att ticka bokslutets
underskott, eftersom icke heller de ovriga »executives» limnat nigot 6verskott.

Taxehojningar ha dock vidtagits bade 1956 och 1957. Vid Aarsskiftet 1958/59
viintar ett av LTE rest krav pa taxehdjning av c:a 6 % pa avgoérande. Underskot-
ten ha fortsatt under de senare aren. Fornyelse och nyanliggningar kriva
fram till 1962 investeringar av storleksordningen 40 miljoner pund.
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Bilaga 7.

P.M. ANGAENDE FORORTSTRAFIKTAXORNA I STOR-STOCKHOLM.

Vid flera tillfiillen, bla. i underdanig remisskrivelse den 16 mars 1951 betrif-
fande begird taxehdjning for jarnvigstrafiken samt i yttrande till lansstyrelsen
i Stockholms lin den 13 mars 1954 éver riksdagsmotion angiende helt forstatli-
gande av Roslagsbanornas jirnviigs- och busstrafik, har trafikutredningen under-
strukit behovet av att i méjligaste man samordna forortstrafikforetagens taxor
inom Stor-Stockholm. For att belysa olikheterna mellan foretagens taxor och ge
méjligheter till jimforelser, har utredningens kansli gjort sammanstillningar av de
gillande taxesystemen. Denna promemoria har uppriittats pd samma sitt som ti-
digare och avser forhillandena i mars 1958.

Olika delaljbestimmelser.

En dirckt jiimforelse mellan taxans hojd vid de olika trafikforetagen forsvaras
av den mangfald olika detaljbestimmelser, merendels av expeditionell karaktir,
som gilla hos foretagen och i viss omfattning dven inom ctt och samma féretag.
En del av dessa bestimmelser har ekonomisk betydelse, sisom t.ex. utdelandet av
frimanadsbiljetter till fasta trafikanter, olika aldersgrinser m.m., vilket férsvérar
eller ibland omojliggér en fullt rittvis jimférelse mellan reskostnaderna hos flera
foretag, medan andra féreskrifter aterigen ir av mindre eller mycket ringa be-
tydelse ur foretagsekonomisk synpunkt. Fragan ér emellertid om inte de sist-
nimnda foreskrifterna, trots sin skenbart bagatellartade betydelse, i lingden
kunna vara av betydelse for trafikbolagets goodwill. Aven ur ekonomisk syn-
punkt bér det vara virdefullt att fi bestimmelserna enkla och enhetliga, da ut-
vecklingen pekar hiin mot rationalisering i form av enbemanning m.m. i allt
hégre grad, dir onddiga férfragningar och tvisteimnen rdrande taxan skapar
extra arbete och kriiver tid.

Den resande allmiinheten har exempelvis svart att forstd, varfor manadsbiljet-
ten los ett foretag skall vara férsedd med namnteckning och hos ett annat med
tydligt fér- och tillnamn, tva begrepp som inte alltid har samma betydelse. K6per
man ctt hiifte med tur- och returbiljetter for resa med SJ mellan Huddinge och
Stockholm C, far man det radet, att »Biljetten bér uttagas ur hiiftet av den resande
fére uppvisandet for biljettgranskarens. Ett hiifte med liknande utseende inne-
hallande fem »Endags tur- och returbiljetter> for resa med Stockholm-Nynis jirn-
viig (SNJ) mellan Handen och Stockholm C &r diremot forsett med texten »Bil-
jetten fAr cj uttagas ur hiiftet av den resande». Dylika skiljaktigheter kan skapa
forvirring och leda till minskad respekt iven for mera viisentliga bestimmelser.

1 Det bor observeras, att jimforelsen i fraga om Stockholms Sparviigars taxa avser
den som giilllt fram till den 1 mars 1959.
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De ovan angivna exemplen éir icke de enda. En sammanstiillning uppréattad dver
en del giltighetsbestimmelser hos nigra av lokaltrafikforetagen (bilaga 7: a) visar
bl.a. féljande.

Periodkort.

Betriffande periodkort ir trafikféretagen Gverens om lampligheten av en
typ, nimligen mdnadsbiljeiter fér obegriinsat antal resor (visérkort), som till-
handahélles av alla foretag. Vart och ett av de dvriga existerande slagen av period-
kort férekomma diiremot i regel endast hos ett eller ett par trafikforetag. Ars- och
kvartalskort finnes siledes endast hos Djursholmsbanan och Stockholm—Salt-
sjons jirnvig och forsiljes dven dir synnerligen sparsamt. Halvmdnadsbiljetter
utstiilles endast av Trafik AB Stockholm—Nyniis och Saltsjébanan jimte dess
bdda bussforetag. Veckobiljetter med begriinsat antal resor (av klipptyp) har
inriittats endast av Stockholms Spérviigar, medan biljetter fér obegrinsat antal
resor under en vecka, forutom vid SS, endast foreckommer vid Stockholm—Nyniis
jarnvig.

Eftersom varje foretag endast infort minst en och hégst fyra av ovannimnda
korttyper, kan det ifragasittas, huruvida icke foretagen kunde enas om ett par
av desamma, forslagsvis manads- och halvmanadskort fér begrinsat antal resor.
Vilka typer som skall viilljas hiinger emellertid intimt samman med prissittningen,
vilken berdres lingre fram i denna promemoria.

Mecd priset sammanhiinger dven fragan om det s.k. frimdnadssystemet, varige-
nom fasta reseniirer efter ett visst antal manader erhaller en minadsbiljett utan
avgift. Antalet dylika frim&nader varierar, vid de foretag systemet tillimpas, mel-
lan en och tvé per ar. En person, som anlitar ett foretag endast under sommarmi-
naderna, far siledes i genomsnitt betala avseviirt mera én stamkunderna. Det torde
icke rdda nagon tvekan om att defta system &r féretagsekonomiskt beriittigat.
Aven om full enhectlighet torde vara svér att dstadkomma i detta hiinseende, bor
dock undersékas, om inte ett gynnande av heldrsresande kan komma till uttryck
pa annat sitt.

Sedan minga &r tillbaka tillimpar vidare flera trafikforetag den principen,
att en manadsbiljett giiller for inresa till staden iven forsta vardagen i niistkom-
mande ménad, Genom att en del foretag medgivit #nnu liberalare grinser for
madnadsbiljetlernas giltighet medan andra statt fast vid den exakta kalenderma-
nadsgrinsen, ir bestimmelserna f.n. ej enhetliga.

Biljett for resa med SJ Biltrafik eller SLO giiller i manga fall alternativt for
resa pA de parallella jirnvigslinjerna (ddremot icke tviirtom). D4 emellertid un-
der den forsta vardagen i néistkommande ménad ménadsbiljett giiller pa SJ bussar
mot staden och pd SLO bussar obegriinsat, vilka bestimmelser icke iiga tillimp-
ning pa SJ eller SRJ, iir tigresa ej medgiven just denna dag.

Att man fréngitt den ursprungliga kalendermanadsgriinsen synes bero pa att
elt ganska stort antal personer tidigare fatt avloning den sista eller kanske rent-
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av den forsta vardagen i manaden, varigenom man inte hunnit 16sa ny manadsbil-
jett i tid. D3 s& emellertid i regel icke torde vara forhallandet numera, bér man
kunna anpassa de limnade medgivandena till ett generellt sddant. Limpligast vore
formodligen, att en manadsbiljett fick gilla till kl. 03.00 natten ecfter den sista.
En forutsiittning for att findringen skall ga att genomfdra ir, att antalet dagar, da
forkdp av manadsbiljetter kan ske, utstriickas till minst 3 och helst 5 dagar vid
alla foretag.

Biljetter for studerande.

Nirbesliktade med periodkorten #dro de speciellt fér studerande inriittade bil-
jettyperna, fiven dessa av flera olika slag. Trafikféretagen ha hir gatt in for att
till studerande antingen utlimna ménadsbiljetter till samma pris som fér barn
eller ocksd inritta terminskort; i vissa fall anviindas bida metoderna. Vilken typ,
som dr att foredraga, kan diskuteras och ir beroende pé vilken taxesiittning, som
foretagen éro beredda att tillimpa. Nackdelen med mAanadskorten ir att skolter-
minen ofta borjar respektive slutar mitt i en minad, medan det relativt stora kapi-
talutligget pa en gang, i synnerhet for flerbarnsfamiljer, kan tala mot termins-
korten,

Vilken typ som én viljes, bor man kunna dstadkomma mera likformiga giltig-
hetsbestimmelser. F.n. giiller t.ex. studerandes biljetter hos vissa foretag utan in-
skriinkning, medan samma biljetter hos andra gillla endast vardagar fére en viss
tid, varierande mellan 16.30 och 18.00. Trots risken att rusningstrafiken kan ut-
siittas for en viss extra belastning, vore det nog lampligt, att sistniimnda griins
gencrellt sattes till 18.00, varigenom rena ndjesresor i varje fall torde férhindras.

Tur- och retur- eller partibiljeller.

Vissa foretag, framst jirnviigarna men iven vissa bussféretag, ha infort tur-
och returnedséttning. Frin borjan var med dessa biljetter forenat villkoret, att
aterresan skulle féretagas inom en ganska begriinsad tidrymd. D& tidsfristen nu-
mera i regel uppgar till en hel manad, har motivet fér medgivande av dylik ned-
siittning i lokaltrafik i stort sett bortfallit, eftersom praktiskt taget alla lokaltra-
fikreseniirer féretaga fram- och aterresa inom den foreskrivna tiden. Kvar star
saledes endast biljetislagets naclidelar, d.v.s. ett i synnerhet vid fdrsiljning pa
tdg och bussar relativt krangligt expeditionsférfarande.

Mera praktiskl synes vara, att i lokaltrafik forséka oka forsiljningen av parti-
eller rabaltbiljetter. Dylika finnas nu tiligingliga vid flertalet forortstrafikféretag,
for ett antal resor, som varierar mellan 10, 11, 12, 22 (i form av 11 tur- och retur-
biljetter) och 25. Ur trafikanternas synpunkt iir det sikerligen onskviirt att na
biittre enhetlighet hiirutinnan. Antalet resor per karta eller hifte bor siitias sa 1agt,
att kapitalutliigget icke avskricker fran kop men samtidigt s hogt, att en ordent-
lig avlastning av forsiljningsstillena erhalles. For att stimulera till kdp av parti-
eller rabattbiljetter maste sA stor nedsiittning erhallas, att motstdndet mot att er-
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lagga avgift for ett relativ stort antal resor i forviig 6vervinnes. Av sirskilt in-
tresse ar att notera, att det storsta foretaget, Stockholms Sparvigar, numera saknar
dylika biljetter och ej heller utan stora svarigheter skulle kunna infora sddana
med den i november 1957 inférda taxan.

Som framgar av bilaga 7:a finnas dven Aatskilliga andra skiljaktigheter de olika
foretagen emellan. Flera av dessa, t.ex. avgiften féor hundar, barnvagnar m.m., tor-
de vara av sd ringa ekonomisk betydelse for foretagen, att hinder ur denna syn-
punkt icke behdva resas mot mera enhetliga bestiimmelser.

Ett riksomfattande féretag som SJ har hittills inte iindrat taxe- och expedi-
tionsbestimmelserna i hela landet endast for att nd en viss Gvercnsstimmelse
med motsvarande bestimmelser hos lokaltrafikforetagen i stockholmsomridet.
Med de speciella forhallanden, som numera rada i detta omrade och som torde
bli dinnu mer accentuerade i framtiden, synes emellertid siirskilda savil taxe-
som expeditionsbestimmelser fér stockholmsomridet vara motiverade. Exempel
pa sidana sérbestimmelser fér vissa omraden saknas ej heller utomlands, t.ex. i
Koépenhamn och London.

Vid jamforelse med trafikutredningens foregdende promemorior (Dnr. 42/55,
32/56 och 46/57) kan noteras, att foretagen i samband med de senaste taxeiind-
ringarna efterstriivat viss samordning i detta hiinseende, varigenom skiljaktig-
heterna foretagen emellan i nigon man utjimnats.

I ett par fall har den tidigare medgivna alternativa giltigheten for bussbiljett
vid resa med tag inskrinkts eller slopats, sedan avgiften for jirnvigsresa hojts
utan att motsvarande prisstegring medgivits for busstrafiken.

Jdmforelse mellan féretagens avgifter.

I det foljande skall vissa jamforelser géras mellan avgifterna pa de olika lokal-
trafikforetagen for cnkel resa, fram- och aterresa respektive for resa pd ménads-
biljett, varvid sdledes de ovan péatalade storre eller mindre skiljaktigheterna mel-
lan giltighetsbestiimmelserna bor héllas i dtanke. Taxorna pé frin staden utstra-
lande jarnviégs- och busslinjer har sammanstillts upp till 20 km avstand fran iind-
stationen i Stockholm, oavsett huruvida den av féretagen bedrivna trafiken kan
rubriceras som lokaltrafik eller ej.

For varje trafikforetag har avstdndet frdn Stockholm beriiknats fran linjer-
nas iindstationer i staden utan hiinsyn till dessas lige i férhallande till centrum.
Det ligger i sakens natur, att ligena dro mer eller mindre gynnsamma for olika
trafikantgrupper. En under vintern 1949—50 utférd undersdkning av detta for-
hallande utvisar siledes, att antalet av de under morgontimmarna ankommande
resenéirerna, som méste fortsitta med buss eller sparvagn varierade mellan 22
och 73 % vid de olika iindstationerna. For att belysa vilken betydelse for rese-
niiren, som ctt sddant férhdllande ur kostnadssynpunkt kan ha, har betriffande
Liding6banorna, vars taxemissiga #ndstation inom staden, Ropsten, torde vara
den ur resandesynpunkt oférmanligaste av alla trafikféretagens, undersokts taxe-
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liget dven vid inriiknandet av kostnaden for anslutningsresa med Stockholms
Sparviigar till stadens centrum (Humlegrden).

Avstanden till de olika taxepunkterna ha erhallits ur respektive féretags hall-
platsforteckningar, i vissa fall kompletterade pa karta. Betriffande jirnviigarna
SJ, SNJ och SRJ ha med hiinsyn till de relativt stora avstinden mellan varje tra-
fikplats i de i taxornas avgiftstabeller angivna avstanden fatt ligga till grund for
jamforelsen utan hinsynstagande till de befintliga trafikplatsernas verkliga be-
liagenhet.

Inom férortsforetagen har avgifterna for de trafikerade linjerna jimfdrts med
varandra, varefter den vid varje avstind hdgsta avgiften Sverforts till diagram,
pa vilket saledes de olika féretagens hogsta avgifter kan jimféras vid olika av-
stand. For de storre forortsforetagen ha avgifterna atergivits i sirskilda hir bi-
fogade diagram. Diagrammen visar siledes den avgift, som en trafikant under
ogynnsamma betingelser kan behdva erligga vid resa en viss viiglingd. I de fall
ctt foretag trafikerar flera linjer kan man déiremot icke draga nigra slutsatser om
foretagets allménna taxepolitik enbart p& grund av desamma. (Av intresse &r for
dvrigt de stora skillnader i taxans hdjd vid resa samma vigstricka med olika
linjer, som stundom finns vid ett och samma fdretag.)

Som jimforelse har pa diagrammen iiven inlagts avgifterna for resa pa Stock-
holms tunnelbana med anslutningslinjer. DA tunnelbanan saknar egentlig termi-
nalanliiggning i innerstaden har avstanden hir beriiknats pa ett medelviirde mellan
avstanden till stationerna Hotorget och T-Centralen, vilka stationer tillsam-
mans savil i praktiken som taxemissigt niirmast torde motsvara de dvriga fore-
tagens terminalanliggningar i innerstaden.

For att en rattvisande bild av jimférelsen skall ernas, borde hinsyn iiven tagas
till de olika féretagens lonsamhet, da eljest taxeliget kan vara péaverkat av dver-
eller underskott pa andra rérelsegrenar. Hir skall som exempel nimnas, ait SJ for-
ortstrafik kring Stockholm enligt en nyligen foretagen undersékning kan beriiknas
medfora ett underskott av storleksordningen 5 miljoner kr per &r, att SRJ rorelse
regelmiissigt erfordrar tillskott av medel fran SJ och att utfallet av den i november
1957 inférda reslingdstaxan pa SS innu ej kan forutspas. D4 exakia uppgifter ej
sta till forfogande har hinsyn hiir ej kunnat tagas till 16nsamhetsférhillandena vid
olika foretag.

Vid jimférelse av avgifterna for enkel resa (bilaga 7:b) har ej riknats med mdj-
ligheten att parti- och rabattbiljetter kunna anvindas, di det méste betecknas som
sillsynt, att innehavare av dylika biljetter endast féretaga enkla (= enstaka)
resor.

Avgifterna fér fram- och dterresa (bilaga 7:c) har beriiknats pa grundval av
avgifterna for férekommande rabatterade biljettslag, t.ex. tur- och returbiljetter
(diven i hiiften), partibiljetter, rabattbiljetter och dylikt. Siffrorna ar siledes icke
alltid fullt jimférbara, did en tur- och returbiljett kan erhallas fér en enstaka
fram- och aterresa medan parti- och rabattbiljetter forutsiitter upprepade resor for
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att rabatt skall erhillas. Biljettslag med mera begriinsad anvindbarhet, t.ex. sport-
eller onsdagsbiljetter, har icke medtagits, ej heller jirnviigarnas endagsbiljetter,
som anviindes av foérortstrafikanter i stor utstriickning under lagtrafiktid.

D& SS numera saknar parti- eller rabattbiljetter har avgiften fér fram- och
aterresa pa tunnelbanan satts lika med avgiften for tva enkla resor.

Med ménadsbiljetter (bilaga 7:d) avses sidana med giltighet for obegriinsat an-
tal resor (visérkort), som #r den vanligaste typen. Betriiffande de foretag, som till-
limpa s.k. friminadssystem, har hiinsyn tagits dirtill, varfér jimfdrelsen egent-
ligen giller /12 av Arskostnaden. Siffrorna blir sdledes icke heller hir fullt jam-
forbara, da sistnimnda system forutsiitter 16sen av manadsbiljett hela &ret utan av-
brott fér semester, sjukdom eller andra eventuella hinder. Fran férekomsten av
ars- eller kvartalskort har diremot bortsetts, d& anvindningen av dylika som
niimnts iir mycket ringa.

Vid bedémningen av SS avgifter fér manadsbiljetter maste hiinsyn tagas till
féljande omstiindigheter:

1. Mot en tilliiggsavgift av 8 kronor medges riitt till 60 dvergingsresor per mé-
nad pa SS innerstadsniit.

9. Forutom den av trafikanten erlagda avgiften erhaller SS enligt avtal av
Stockholms stad av bostadspolitiska skiil bidrag till kostnaderna for periodkort.
Detta bidrag, som redovisas av SS som trafikinkomst, ir lika med skillnaden mel-
lan 90 % av avgiften for beriknat antal resor till kontant pris (betr. manadskort
75 resor) och den av trafikanten erlagda avgiften for periodkortet, I diagram-
met har dirfor fiven inlagts minadsbiljettpriserna motsvarande SS:s sammanlagda
ersiittning for en manadsbiljett (trafikantpriset + subventionsbeloppet).

Vissa av de genom ovannimnda diagram pévisbara uppgifterna, ur vilka ut-
drag Aterfinnes i bilagorna 7: b—7: d, har sammanstillts i en tabell (biluga 7:¢).
Av denna tabell framgar de stora skillnader i biljettpris, som kunna framtriida
vid resor en och samma viiglingd i olika riktningar. Vid bedémningen av dessa
maximala avvikelser maste man emellertid beakta alla de omstéindigheter, som
kunna péverka ett foretags prissittning, t.ex. befolkningsunderlag, trafikinten-
sitet, stora skiftningar i trafikens omfattning sommar och vinter m.m.

Som forut framhillits kan dven avgifterna inom ett och samma foretag va-
ricra avsevirt. Sarskilt markant ir detta forhallande da linjenitet dr férgrenat i
olika riktningar, t.ex. pa SJ Biltrafiks Solnalinjer, dir avgiften for enkel resa 8
km fran Norra Bantorget kan variera mellan 80 ore och kr. 1:30 (rabatterad fram-
och aterresa kr 1:28 respektive 2:08). I de fall linjerna i stor utstrickning foljs
at, som t.ex. vid Virmddbussarna, dr taxan diremot i regel mera likformigt till-
limpad.

Vad som vid ett studium av ovannimnda diagram forefaller sérskilt idgonfallande
ir de 1aga avgifterna vid cnkel resa med SS samt vid resa pA manadsbiljett pa SJ
(samt SRJ och SNJ). I sistnimnda fallen ligga avgifterna, trots hojningarna vid
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senaste taxedndringar, éinnu avsevirt under 6vriga trafikféretags. Fér SJ vidkom-
mande kommer detta forhallande, vid ofériindrade avgiftsprinciper fér manads-
biljetter, att ytterligare accentueras efter inférandet av de planerade genomgaende
lokaltdgen, da de tiitare forbindelserna mojliggor avsevirt biitire utnyttjande av
varje biljett och siledes antalet resor per biljett troligen kommer att stiga.

Jimforelse mellan SS och férortstrafikforetagen i dvrigt.

For att ytterligare ge en schematisk illustration Over férortstrafikforetagens
taxor har uppgjorts tre cirkeldiagram (bilogorna 7: f—7: h), vari de flesta trafik-
foretagens taxor jamforts med avgifterna pd SS vistra tunnclbanegren inklusive
anslutningslinje 119, Diagrammen visa i detta fall med hjilp av radiella staplar av
varierande lingd, hur langt man kan firdas i olika riktningar for de hdgsta pa
sistnimnda linje uttagna avgifterna vid resa fran eller till centrum. I de fall direkt
jimforelse cj varit mojlig, har resliingden interpolerats efter avstanden f{or tva in-
till varandra liggande taxepunkter. Detta har i ett par fall medfort, att i diagram-
men utvisat beriiknat km-tal dverstiger den trafikerade striickans totala lingd.

For diagrammen gilla i 6vrigt samma forutsittningar som betriiffande bila-
gorna 7:b—7:d, dock med den skillnaden, att i bilaga 7: h avgiften per resa pa
SS-linjen baserats pi 4,3 veckoklippkort, d4 i detta fall maximala antalet resor
per manad &r kiint. For 6vriga foretag, som sakna klippkort, bygger jimforelsen
P4 avgiften for manadsbiljetter gillande fér obegriinsat antal resor. Antalet resor
vid dessa féretag har beriiknats till i medeltal 60 per ménad, vilket torde vara i
overkant med hiinsyn till de korta och titt trafikerade striickor det ofta rér sig
om i all synnerhet som Stockholins Sparvigar betriiffande sina visérkort nu-
mera riknar med 75 resor per manad.

Aven dessa diagram aterge hurusom de av trafikanterna uttagna avgifterna pa
SS, siirskilt for enkla resor, ir mycket laga vid jimférelse med andra trafikfore-
tags avgifter. Rabatten vid resa pa 6vriga biljettslag dr diremot jimfoérelsevis liten,
vilket har den konsekvensen, att om ett par helgdagar infalla i f61jd manga rese-
niirer dvergd fran periodkort till kontantbetalda resor.

Av intresse idr dock att framhalla, att SS — till skillnad fran 6vriga trafikfore-
tag — saknar biljetter till halvt pris f6r barn.

For att mdjliggdra en béttre 6verblick 6ver storleken av rabattsatserna vid de
olika forortsforetagen i frdga om rabatt- och manadsbiljetter vid jimforelse med
motsvarande viirden hos SS, har slutligen virdena pa diagrammen i bilagorna
7: f—7: h framstillts foretagsvis i ett sirskilt diagram (bilaga 7: 7). Aven hiir fram-
triider den stora rabatt, som erbjudes manadsbiljetireseniirerna hos SJ och $vriga
jirnviigar (med undantag fér Lidingobanorna).

Eftersom cirkeldiangrammen syfta till att jimfora trafikforetagens avgifter
med motsvarande avgifter vid resa innerstaden — Hisselby Villastad med SS, bér
det observeras, att bilden endast visar ett todrsnitt av taxeliget vid ett visst av-

9—150 59
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stdnd fran Stockholm, dir avgifterna méhénda kunna vara piverkade av sirskilda
forhallanden, som icke dro ridande vid andra platser pa lingre eller kortare av-
stdnd fran staden.

Stockholm den 17 mars 1958.
Stig Samuelson

Tage H. Lund



OVERSIKT OVER VISSA GILTIGHETSBESTAMMELSER VID STOR-STOCKHOLMS
TRAFIKFORETAG (MARS 1958).
Periodkort Avgift for barn
el :A Vecko- ol | Fork 6—12 ar
! v |& S 4(g g| biliet e lﬁ a o!l;‘l:l? Aterbetalas
Foretag S |E2(ge|5a 7T |, iman. jav a1 Manadsbiljetts giltighet |avgift, erlagd | Kon-
o |5 e|T §‘9 S 82 |4 | & man.-| Dbilj. o
_5 g'g § & EEP 5 z| 8 2| bilj (antal | utover kalenderménaden da kort tant | Periodkort
g icte) g EPE 82| per &r | dagar) glomis? resa
~ 5:’ 8 law

Statens Jirnviigar (SJ) ....| Nej | Nej | Ja | Nej | Nej | Nej 0 5 Nej Nej Halv Halv
Stockholm—Nyniis jarnvig| Nej | Nej | Ja | Nej|Ja | Nej 0 5 Nej 1 Halv Halv

(SNJ)
Stockholm—Roslagens jéirn-| Nej | Nej | Ja | Nej | Nej | Nej 2 5 0300 den 1 (man. efter) Nej Halv Halv

vagar (SRJ)

Djursholmsbanorna..... Ja |Ja | Ja | Nej|Nej|Ncj 2 5 0300 den 1 (mAn. efter) Nej Halv Halv
Stockholm—Saltsjéns jéirn-|Ja |Ja |Ja |Ja |Nej|Nej 1 4—7 Mot Sthim 1:sta vard. efter| 2 resor/man. | Halv?| c:a %5415 %,

vig (SSnd)
SJ biltrafik ......c000hun. Nej | Nej| Ja | Nej [ Nej | Nej 0 5 Mot Sthlm 1:sta vard. efter| Nej Halv | 70 % av hel

avgift-+kr 4

Stockholms Lins Omnibus| Nej | Nej | Ja | Nej | Nej | Nej 0 Ej begr. | Forsta vard. efter Nej Halv Halv

AB (SLO)
Busstrafiken Stockholm— |Ja! |Jat |Ja |Ja | Nej| Nej 1 4—7 | Mot Sthlm 1:sta vard. efter| 2 resor/méan. | Halv | c:a %,+15 %

Bjorknids—Viarmdo Frin » 0400 1:sta vard.

(BSBYV) efter
Busstrafiken Stockholm— | Nej | Nej|Ja |Ja | Nej | Nej 1 4—7 Mot Sthlm 1:sta vard. efter| 2 resor/man. (| Halv | c:a 1,415 %

Sédertérn (BSS) Frin » 0400 1:sta vard.

efter

Malardarnas Omnibus AB| Nej | Nej | Ja | Nej | Nej | Nej 0 1 Mot Sthim 1:sta vard. efter Nej Halv Halv
Lidingdbanorna .......... Nej | Nej| Ja | Nej [ Nej | Nej 0 2 vard. | 2 dagar fore och 1 dag efter Ja s s
Trafik AB Stockholm—Ny-| Nej | Nej| Ja | Ja | Nej | Nej 0 Ej begr. | Nej Ja Halv Halv

nis ——
Stockholms Spéarvigar. .. .. Nej|Nej|Ja [ Nej|Ja |Ja 0 3 Forsta vard. efter Nej Full® Full®

1 Avgores fran fall till fall. — 2 Dock minst 50 ére. — 2 Ett barn under 7 &r utan avgift d vuxen medfdljer. — ¢ Endast for personal vid
vissa industrier. — ® Barn i 4ldern 7—12 &r betalar pa buss hel avgift, pa tig avgift for en zon kortare resa.

forts. ndsta sida

‘v, vbopg

621



forts.

Kort fér| Stud. bilj. - Tilldgg i
stud giller Rabattbiljetter nattrafik Avgift n s
by . 7
235, . B Avgift for | BT | AVEI | 0y nativ{= . [Familjerabatt vid
Foretag <8 ‘.Q-:': 13;(:11: E g § Geen| Skall | storre lﬁgiﬁ b?x:l- giltighet [ 2| kop av flera
S=1%3| vard. |SoH | 2ga rabatt |fgrbru-| 1 Kort- | hyng for tag/buss |5 5|  man.-bilj.
EEIED 55w | av kas resa | Tesa % vagn 2 £
EE[ES E2% | %) | inom blind 5 &
CEEE =<
Statens Jidrnviagar (SJ)....[ 20| — Ja Ja | Ja 22 9¢ |Oinskr.| Nej Nej { hund Fritt | Fritt® |Ja, mot | Nej Nej
" tilldgg
Stockholm—Nynis jirnvig| 20 —| Ja Ja | Ja 22 9* |Oinskr.| Nej Nej Y% ave. Fritt | Friu® Ja Nej Nej
(SNJ) 2—3
Stockholm—Roslagens jirn-{ 20 | —| Ja Ja | Ja 10 10¢ |Et &r | Nej Nej |[|hundar || Fritt | Kr1:50 Nej Nej| 3 barnbilj: 10 %
vigar (SRJ) 1 avg. 4 »  :120%
Djursholmsbanorna..... 20— Ja Ja | Nej| 10 {20—30{Oinskr.] Nej Nej Fritt | Halv Nej Nej| 3 » :10%
4 » :120%
Stockholm—Saltsjons jirn-| 20 [ 25 [t. 18.00%(Nej2| 10 c:a 10{ Oinskr.| Nej Nej | 60 ore 60 ore| Fritt | Ja(delvis)| Nej Nej
viig (SSnJ)
SJ biltrafik +....o.ouat 20 (20 ]t. 17.008|Nej®| 5 10 20 |12mAn.] 70 ore| 70 6re | Halv avg.] Fritt | Kr1:50| Ja(delvis)| Nej Nej
Stockholms Liins Omnibus| 20 |['20| Ja Ja 6 12 17 |Oinskr.] Nej| Nej | Halvavg.| Fritt | Friun Ja Nej| 3—5:10%
AB (SLO) 6— :15%
Busstrafiken Slockholln— | 20| 25 jt. 18.002|Nej?| Nej 10 |10—15|Oinskr.| 50 re | 50 6re | Halv avg.| Fritt | Fritt Nej Nej
Bjérknis—Viirmdo Nej
(BSBV)
Busstrafiken  Stockholm—| 20 | 25 }t. 18.002|Nej?| Nej 10 [t0—15] Oinskr.| 50 6re | 50 ore | Halv avg.| Fritt | Fritt —_ Nej Nej
Sodertorn (BSS)
Milarbarnas Omnibus AB|— |20 6.30— [ N¢j| Nej 10 0—23| Oinskr.| Nej Nej | Halvavg.| Fritt | Friu — Nej Nej
18.00
Lidingébanorna .......... — 120 ]t. 18.00%|Nej2| Nej | 11, 25| 9—20| Oinskr.| 50— | 0— 45 oOre 45 dre| 45 ore |Ja, delvis { 7 Nej
1009%| 509% mot tilliigg
Trafik AB Stockholm—Ny-j 20(—| Ja Nej| Nej [ — — — — — Halv avg.| Halv | Varie- Nej Nej Nej
nis avg. rande
avg.
Stockholms Spéarvigar. . ... — |20 (1. 16.303% Nej | Nej | Nej — — 1009% | Nej | Fullavg. | Viss | Fritt — i Nej
neds.
! Endast inom Stockholm. — 2 Utan inskrinkning mot 20 9% férhéjning (inskrinkningarna giller vid SSnJ, BSBV och BSS endast terminskort). —
3 Kompletterande klippkort forsiljes for senare resor. — ! Riiknal pa ToR-priset. — 3 I vissa relationer. — ® Under rusningstid 1:50 (inskrivet resgods). —
7 Periodkort kan utfirdas alt giilla siven for 6vergangsresa pa innerstadslinje mot tilliigg. — 8 Utan inskriinkningmot forhojning av c:a kr 4: — per manad.

0¢1
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Bilaga 7: b.

———ve —— 57 Bilirofik, Solrolrry Sloctb LSns Ormridus A8

——————— Lidlirgo Trorrk ABis /d'p- ock bUSSIrofik (—.—i—-— Intlusive ovgrr?

Por reso Vil Humlegdrders)
—— e —— SYolens och S/ockholm-Nynds jorrnvégor
— — Stockholm- Roslogers jormvoger (viom Ljursholmslinjerrna)

—— —— Djursh linferro Busstroriter Srocdholim - Byorérds-Vormao
dre Stockholms .S,‘oafrvgor (turnrelboron med onslviningshinyer) gré
20 - . 120

i ; ] ; j [ | I 1
o T T T ERaiiss TEH
w0 1. L IR L : 0
200 o e S e - 260
270 L ! 250
260 |—— i : —'l—l— T 260
—~ 250
i‘} 4 . 1! - 246
inaienial gadisask:
220 : - i 220
20 i ; T ; = 210
20 — 200
wo | LT ! I ! 0!
00 : b ! | 100
Pt ! ! ) { 170
0 L ! 0
) | } A
%0 %0
wo |& i z o
| 0
Re4 : T : "0
0. |-l 5 ! H
;’: T [T . = Z‘;
P i i 1 ] 0
st i g i s
70 i jr : o
0 LR LT | .
- ! e B prd
w ] | \ L1
pE RN AR 1 ! ! pA
p { i ‘ L (o N . ”
P ?

A Y B A 4 r»
&m0 Gndstotion i Stoctlolm

Ndgra lokaltrafikféretags hogsta avgifter vid avstdnd 1—20 km.
Avgift for enkel (enstaka) resa.
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Bilaga 7: c.

e 5] Bilrofik, So/roliry Slockholms Lors Omnibus A8

——————— Lridirgo ﬁoﬂt#ﬁu‘ )9’9- oc/) bussrrorik ( —e——s—-—/ndlusive ovgir¥
707 reso 1ill Humlegordern)

—— o ——— .SVofens och Stocéholm- A/yﬁo: JOrrvégor

— o — Slockholm Por/ogfﬂ.r fOrevdgor (ulogr Ljursholmslinjerna)

—— ——— Qfursho/rrsliz Busslrofibern Stocdholm: - B/5rérmds- Vormoo
ore < Stoctholms J;ooryogof (Pornelbororn med onstlutningslinser) Gre.
500 ! —}+q 1= f -1 —[ T ! 300

. ! | [
s60 Bt T Rt Y B B e - — - s60
240 . : L1t i | 40
20 of -t e . s20
. ;
w i i - ) i T o et
0 . e S S IR RS o = i ] a0
“«“0 : R et Rl o o el ot O S .t - -L‘-[T"T> i | 440
<20 : i -4 3 b <20
! ' ' S :
“0 P <00
o, |t 20
R
o RENEE %0
%0 et 20
20 — T 1 520
o |1 11 g |
20 | ! : 260
20 [+ Ll ‘ ] 260
. i L " ¢
o [ IR T 2¢0
220 3 o
200 s Fj A 200
w0 : i F’_‘ 1 ro
w0 REE t 760
0 t ; o
20, i U = ! ! 20
00 b " — 0
s -l T A .
AR T T b
! [ Lf {
20 - 2
5 il [ ML il 5,
o .t 2 5 < 5 é 7 I 9 /AN - S A R AR SR B /)

AT 1T OPOslolon £ Stockholm

Ndgra lokaltrafikforetags hogsta avgifier vid avstdnd 1—20 km.
Avgift for fram- och dlerresa (tur och retur- eller partibiljett).
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Bilaga 7: d.

——e——— 57 Biltrofi¥, So/noliry - "Stockholms Léks Omnibus A8

—————— - LidirgG 7rof7; t.dd:: /59-0:/) Susstrotit (m——— intlusive ovorf?
1Or reso i Humlegorder)

e ss ——  Sofens OCt Stockfrolm? —/Vyﬂv: Jornvogor

——— — SYockho/m- fo:/ag(ﬂ.r jornvégor (vlom Ojursholmslinjerra):

——  —— Ofursholmsli; Busstrofitern Stockholm-Ejorkrds - -Vorinds

— S/oclﬁo/m: fpirroyor (tonnelbonor med ornstutringslinjer)
- inklusive tommurio/ subvenfion

——— Dio

| - ]

SNAoFEBIRRTAIININLEN R A ANAAINBRBLY

7 2 ¥ < 5" 7 L4 S m W 2 s KKK 7T R

xm 1dp Gndsrotion :‘fort/:o/m

Ndgra lokaltrafikforetags hégsta avgifter vid avsidnd 1—20 km.
Avgift for mdnadsbiljett (1|12 av drskostnaden).
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Bilaga 7: e.

SAMMANDRAG AV LOKALTRAFIKFORETAGENS BILJETTAVGIFTER
I STOR-STOCKHOLM.

Avstand . Avgift for fram- och dfer-
fran iind- Avgg?:r;;_ﬁ' r(::]sl:;l:a) resa (med parti-, rabatt- Avgift for mdnadsbiljett
station i {i 6re) eller tur- och returbiljett) | varierar mellan (i kronor)
Stockholm varierar mellan (i ore)
I‘(Ifiilf SgSI SS T-bana SS T-bana
ungsg. . med - .. med . .. SS T-bana med
Centralen)| ldgst | hégst | oy - | lagst hégst | ansiutn.- lagst | hogst anslutn.-linjer!
km linjer? linjer!
2 45 | 100 50 88 | 130 100 15: —| 30: —| 32: — (57: 38*
4 50 | 120 70 100 | 240 140 18: — | 30: —| 32: — (57: 38
6 70 | 150 85 112 | 300 170 | 23:83|35: —| 32.— (57:38*
8 80 150 85 128 | 300 170 26: — | 36: — | 36: — (67: 50*
10 100 | 220 100 160 | 440 200 26: — | 50: —| 36: — (67: 50?
12 105 | 220 100 168 | 440 200 28: — | 50: — | 40: — (81: —*
14 135 | 250 100 200 | 440 200 30: — | 50: — | 40: — (81: —*
16 170 | 280 110 200 560 220 32:08(60: —| 40: — (81: —*
13 170 | 280 110 220 | 560 220 32:91)|60: —| 40: — (81: —*
20 180 | 320 — 240 | 560 —  185:—|60: — —
1) Taxan fram till den 1 mars 1959. — 2 Inkl. kommunal subvention.
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Bilaga 7: f.

5 kmr

V55 furne/og
¥
19.7 b2

Skolo
55 /e 160r2 (inkl orstliryer] 10 2 £ 6 8 Wiém
bty _JOrrvog FTPYYY S N N O T T TOOC OO O IO |
—_— Buss

Beriknad mazximal resldngd fér en biljettavgift av kr 1:20
vid lokaltrafikforelag i Stockholmsomrddet.
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Bilaga 7: g.

Sk

S5 turnelbol
197 k77

Séolo
—— 55 fu1177€/60r0 (ink]. orst. /injer) 10 2 X 6 & Wém
== 7orvog LT O T O
ES— —————W- D22

Berdknad mazximal reslidngd for resa pd rabattbiljett (partibiljett, tur- och returbiljett)
a kr 1:20[resa vid lokaltrafikforetag i Stockholmsomrddet.
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Bilaga 7: h.

4
22 £m
Skolo
55 7 /b (inkt. onslliryer) 10 2 4 6 & Wém
- wm wm wm 55,0vergdng till stodslirye [P REIE SR N N B S R 3 |
ettty JOrrvog
—_—— Buss

x Mo 1iliGggsovgift molsvaronde c.o 17 5re per rese ulfordos kor/ berdriigonde
Gver Vil Grergdngsreso med snrmerslodslirye (medelreslongd co 2.5 #m1)

Berdknad mazximal reslidngd fér resor med periodkort & 67 orefresa
vid lokallrafikféretag i Stockholmsomrddet.
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Bilaga 7: i.

22 km

22 km
Stolo
reso pd periodior? & 67 re/reso 170 2 4 6 & wm
—— s & med konfornt berolning ov £r 1:20freso Lt 1) | 111 |

——————————— o pd roboftbijest ¢ Lr l:20/reso
X Periodtort pd S5 £or ulfordos off 9ollo Gven for Overgdrngsreso
7 innerstoden [medr/re:/o‘nyd 0 25 £m) mot 4S99 ov co 17 orefresa.

Berdknad maximal reslingd vid jédmférelse med Stockholms Spdrvdgars
avgifter vid lokaltrafikfiretag i Stockholmsomrddet.
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Bilaga 8.

P.M. MED BESKRIVNING AV TVA TYPEXEMPEL PA ORGANISATION
I FORM AV KONSORTIUM RESPEKTIVE MODER-
BOLAG—DOTTERBOLAG.

I. Konsortium.

Scandinavian Airlines System, Denmark—

Norway—Sweden, S.A.S.

S.A.S. ir ett konsortium, diir de avtalsslutande parterna utgéres av tre bolag
niimligen Det Danske Luftfartselskab A/S Kdpenhamn, Det Norske Luftfartsselskap
A/S, Oslo, och Aktiebolaget Aerotransport, Stockholm. Sasom konsortium ir
S.A.S. icke registrerat.

Gentemot tredje man svarar parterna solidariskt for alla forpliktelser, som
uppkommer fér konsortiet i samband med dess verksamhet. Inom konsortict
skall parternas inbordes férhallande vara 3/7, 2/7 och 2/; for det svenska, danska
respcktive norska bolaget. 1 dessa proportioner har bolagen svarat for till-
komsten av startkapitalet pad 157,5 miljoner kronor.

Parterna iiger gemensamt all konsortiets egendom och alla rittigheter i dessa
proportioner. Vinst eller forlust av verksamheten delas i samma proportioner.
Med undantag av fast egendom iger emellertid SAS — utan att hora parterna —
fritt forfoga Over bolagens tillgdngar, som vore de #gda av konsortiet. Den
fasta egendomen foérhyres av SAS.

Enligt konsortialavtalet skall trafikverksamheten bedrivas efter sunda afférs-
miissign principer. Om cmellertid vederbdrande statliga myndigheter sd begir,
iiger nigon av parterna fordra, att konsortiet, pa villkor varom &verenskom-
melse kan triiffas, Atager sig sidan inrikes trafik, som inte kan anses motiverad
ur affirsmissig synpunkt.

Konsortiets angeldgenheter skall handhas av en styrelse, ett arbetsutskott och
en cller flera direktérer.

Styrelsen skall bestd av de personer, som vid varje tidpunkt dr medlemmar
av ABA:s, DDL:s och DNL:s styrelser. Eftersom bolagen har olika antal styrelse-
ledamotéer (ABA 14, DDL 10 och DXL 6), skall dock vid styrelsesammantride
i SAS hogst sex representanter fér vardera parten ha réstriitt. Styrelsen utser
inom sig for ett ar at gingen en ordférande, en forste vice ordférande och
en andre vice ordférande. Dessa befattningar skall alternera mellan parterna,
om inte styrelsen enhiilligt beslutar annorlunda. Styrelsen bestimmer vilka
personer, som skall figa riitt att foretrada konsortiet och med bindande verkan

teckna dess firma.
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Styrelsen ir beslutfér, niir minst tre medlemmar frdn envar av parterna &r

.

niirvarande. Varje i sammantridet deltagande rostberiittigad medlem &ger en

rost. Sisom styrelsens beslut giller i princip den mening, som omfattas av de
flesta rostande. Vid lika rostetal har ordférande utslagsrost.

Styrelsen &ligger bl.a:
att behandla konsortiets arsbudget, arsbokslut och trafikprogram,

att meddela erforderliga foreskrifter angiende arbetsutskottets verksamhet
och befogenheter,

att utse verkstillande direktér, dvriga direktorer och hogre befattningshavare
samt faststilla deras l6nevillkor,

att besluta om viktigare nyanskaffningar och andra inkép samt

att besluta i viktigare f6rsikringsfragor.

Arbetsutskottet bestdr av styrelsens ordférande, férste och andre vice ord-
férandena och tre andra styrelsemedlemmar, av vilka var och en av parterna
utser cn. Utskottets medlemmar skall fungera under ett ir &t gingen.

Konsortiets verkstillande direktér skall ha samma befogenheter och Aliggan-
den, som normalt tillkommer verkstillande direktdren i ett aktiebolag, savil i
forhdllande till styrelsen, arbetsutskottet och konsortiets personal som i for-
héllande till tredje man. Verkstillande direktéren cller nigon annan direktor
bor inte vara medlem av nagon av parternas styrelse. Vid anstillning av personal
skall verkstillande dircktéren och i forekommande fall styrelsen pa allt siit
soka dviagabringa en si rationell och effektiv organisation som méojligt. D& hégre
befattningshavare skall tillsiittas, flygande personal anstiillas eller utbildas lik-
som ocksd nir utlandsrepresentanter, tekniska specialister och ingenjérer skall
utses, tages i forsta rummet hiinsyn till, att konsortiets verksamhet bor bedrivas
affarsmiissigt. I andra hand giller att vid val mellan lika kvalificerade personer
skiilig hiinsyn tages till onskemélet att uppni en rimlig férdelning mellan
svenskar, danskar och norrmin.

Konsortiets rikenskapsar omfattar tiden 1 oktober—30 september. Samtliga
kostnader och intiikter uppkomna i konsorticts verksamhet ingir i rikenska-
perna. Statsbidrag, som utgitt for inrikestrafiken, inriknas i en sirskild post
bland konsortiets intdkter. Enligt vad under hand inhiimtats, anser SAS sig
numera som regel icke béra mottaga statligt bidrag. Dock utgir fér den nord-
norska inrikestrafiken ett statsbidrag med belopp, som ej 6verstiger 1 miljon
norska kronor per ar. SAS avtalar understundom med andra flygbolag, att dessa
skall verkstiilla transportprestationer. Betalningen hirfér erligges av SAS och
konsortiet tar dven hand om intikterna, en viss motsvarighet silunda till rede-
riernas timecharteravtal. I samband med bokslutet skall enligt konsortialavtalet
foretagas sddana avskrivningar p& konsortiets tillgdngar och sddana avsiitiningar
till att mota siirskilda risker, som styrelsen ur affirsmiissig synpunkt finner pA-
kallade.
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Styrelsen bestimmer, om och i vad méin vinst skall utdelas till parterna eller
innestd hos konsortiet. Styrelsen bestimmer likasi, om i vad min forlust skall
tickas genom inbetalningar till konsortiet fran parterna.

I bokslutet per den 30 september 1956 verkstiilldes extra avskrivningar ut-
6ver de ordinarie med 15,9 miljoner kronor. Direfter kvarstiende 6verskott pa
10,5 miljoner kronor utdelades till konsortiets medlemmar. I samma bokslut
redovisade SAS totalt tillgAngar uppgdende till 405 miljoner kronor. Som ovan
namnts har dessa tillgingar till ett belopp av 157,5 miljoner kronor tillskjutits
av de avtalsslutande parterna ABA, DDL och DNL i proportionerna 3/7, %/7 res-
pektive 2/, ABA har salunda tillskjutit 67,5 miljoner kronor och DDL och DNL
vardera 45 miljoner kronor. I &vrigt har kapitalet anskaffats genom l&ngfris-
tiga 1an dels fran konsorticts medlemmar (12,, miljoner kronor), dels p& den
amerikanska marknaden (118,1 miljoner kronor) och dels genom diverse évriga
skulder (116,1 miljoner kronor).

Den svenska parten i konsortialavtalet, ABA, redovisar per den 30 september
1956 tillgaingar pa totalt 72,9 miljoner kronor. Tillgingarna bestdr frimst av
byggnader (13,1 miljoner kronor) och andelar av SAS’ tillgingar, som i balansen
upptagits till 57 miljoner kronor. Dessa tillgdngar #r finansierade genom dels ett
aktickapital p& 50 miljoner kronor, dels langfristiga skulder pa 21,5 miljoner
kronor och dels kortfristiga skulder pa 1,4 miljoner kronor.

ABA:s aktiekapital pA 50 miljoner kronor ir fordelat pa tvd aktiesatser (A
och B), vardera pi 25 miljoner kronor. Aktierna i serie A #igs av Svenska
staten. Aktierna i serie B #dgs av Svensk Interkontinental Lufttrafik Aktiebolaget,
vars aktier i sin tur #r spridda pa den privata svenska industrien. Aktieiigare
av serien A Hger riitt att utse sju styrelseledaméter, och akticiigare av serien B
dger ritt att utse likaledes sju styrelseledamdter i ABA. Styrelsens ordférande
skall viljas bland de styrelseledaméter, som utsetts av A-aktieiigarna. Styrelsen
skall utse ett arbetsutskott, som bestar av tva av de styrelseledaméter, som &r
valda av A-aktiedigarna, och tvd av de styrelseledaméter som #r valda av B-
akticigarna. Ordférande i arbetsutskottet skall utses bland de bida sistnimnda
ledamdterna, om framstiillning dirom géres av flertalet av de styrelseledaméter,
som valts av B-aktieligarna.

Schematiskt framstillt betyder iiganderittsférhallandena silunda, att svens-
karna iiger 3/; av SAS’ tillgdngar. Denna andel &r i tva lika stora proportioner
fordelad pa svenska staten respektive den privata svenska industrien.

ABA redovisar ingen vinst. Intikterna utgdres av dels hyror for den fasta
cgendom, som disponeras av SAS, och dels dverskott av SAS’ rérelse. Sedan kost-
naderna blivit tickta, har intiikterna uteslutande anviints till avskrivning av
bolagets andel av SAS’ tillgngar.

Svensk Interkontinental Lufttrafik Aktiebolag redovisade per den 30 septem-
ber 1956 en vinst pa c:a 158 000 kronor. Denna vinst hirledes uteslutande fran
riinteavkastning pa kapital i bank och utdelning pa néagra aktier i Saab och
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Wikmanshytte Bruks Aktiebolag, som bolaget iiger. Vinsten har helt anvints till
nedskrivning av den balanserade forlust, som uppkommit under den tid, flyg-
trafiken gav siimre ekonomiskt resultat fin f.n.

Svenska staten eller svenska industrien har silunda hittills inte fatt nagon
utdelning pa sin aktieinvestering i flygtrafiken.

II. Moderbolag—dotterbolag.

Sveriges centrala restaurangaktiebolay med
anslutna dotterbolag.

Sveriges centrala restaurangaktiebolag har bildats enligt beslut av 1945 ars
riksdag.

Skiilet f6r den omorganisation, som hirigenom kom till stdnd, var att undan-
roja vissa oldgenheter, som ansags forenade med kontrollstyrelsens dubbelstill-
ning sisom direktivgivande och kontrollerande organ i férhallande till de fem
restaurangbolag, som bl.a. har till uppgift att utéva sddan folkrestaurangrorelse,
som icke far omhinderhavas av enskild restauratér.

Foregaende dr, 1944, hade framlagts och provats ett férslag, som icke antogs och
vilket &syftade, att bolagets verksamhet skulle &verflyttas pa ett enda akiiebolag
med starkt statligt inflytande och med hela riket sdsom verksamhetsomrade. Den
sedermera genomférda nu gilllande organisationen innebir i huvudsak foljande.

Centralbolagets aktiekapital bestar dels av stamaktier till ett belopp av 50 000
kronor dels av preferensaktier till ett belopp av hégst 14 950 000 kronor. Stam-
aktierna #r avsedda att innehavas av fem inom ifrigavarande verksamhets-
omride erfarna enskilda personer, som samtidigt intar en fri och sjialvstindig
stilllning. Dessa aktieligare utses av kungl. maj:t. Garantier har skapats mot att
de privatiigda aktierna forvirvas av icke 6nskvirda personer. Preferensakticrna
ags av staten.

Dotterbolagens aktickapital 4r liksom centralbolagets uppdelat pd ett mindre
stamaktiekapital, for varje bolag 20 000 kronor, som efter beslut av vederborande
linsstyrelse far forvirvas av hogst tio enskilda, dirtill limpade personer samt
ett storre i foérhallande till verksamhetens omfattning bestimt preferensaktie-
kapital. Sistnimnda kapital, som fér de olika dotterbolagen i storleksordning
varierar mellan 730 600 kronor och 5 980 000 kronor, liges av centralbolaget.

Organisationen #ér uppbyggd med syfte att férena en fast central ledning med
en stark lokal férankring.

Centralbolagets styrelse bestdr av 8 ledamoter med 4 suppleanter {or dem.
Kungl. Maj:t ntser halva antalet och bolagsstimman de Gvriga.

Dotterbolagens styrelser bestar av 5 ledamdter med lika manga suppleanter.
Genom dectta relativt stora antal kan savil de lokala intressena som central-
bolaget erhilla sin representation. Suppleanterna ir niirvarande vid samman-
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tridena och representanterna for respektive orter brukar fran ar till ar alter-
nera i egenskap av ledamot respektive suppleant. Arendena férbereds vanligen
av ett arbetsutskott, bestiende av styrelsens ordférande, ytterligare en styrelse-
ledamot, som regel centralbolagets representant, samt verkstillande direktoren.
Sambandet med centralbolaget uppratthalles p& styrelseniva ytterligare dér-
igenom, att ledaméter eller suppleanter i dotterbolagen kan utses till mot-
svarande funktioner i centralbolagets styrelse.

Vid organisationsfragans behandling betonades betydelsen av den lokala med-
bestimmanderiitten. Silunda framholl departementschefen mojligheten av att
inom ett stort landsomfattande féretag limna utrymme foér en viss decentralise-
ring av verksamheten. Det forutsattes dérfor, att centralbolaget skulle beakta
vikten av, att dotterbolagen tillerkiindes den roérelsefrihet inom bolagsorganisa-
tionen, som vore mojlig att genomféra och att givetvis intet hindrade dotter-
bolagen att for egen del samarbete med vederbérande lokala myndigheter. Be-
villningsutskottet anslst sig till dessa synpunkter. Dotterbolagens handlingsfrihet
finge alltsd inte i onédan begriinsas, utan de borde ha maojlighet att gentemot
de lokala myndigheterna och eljest i fragor, som berérde enbart lokala férhal-
landen, handla relativt sjilvstindigt.

Organisationen synes ocksi fungera enligt dessa principer. Centralbolaget
innehar utskinkningstillstinden, utévar den allmint direktivgivande och kontrol-
lerande verksamheten och handligger dessutom vissa siirskilda iirenden gemen-
samt for hela koncernen, medan de l6pande arbetsuppgifterna, siirskilt de lokalt
betonade, i huvudsak sjilvstindigt ombesorjes av dotterbolagen.

Centralt handliggs personalfragor sdsom férhandlingar och avtal med tjinste-
och kollektivpersonal samt fragor om tjéinste- och pensionsreglementen. Varje
dotterbolags styrelse utser sin verkstillande direktér, men beslut hirom skall
for godkinnande understilllas centralbolagets styrelse.

Centralbolaget faststiller enhetligt for hela koncernen de priser, som dotter-
bolagen far tillampa.

Upphandlingsfragorna ar daremot i stort sett decentraliserade. Viss central-
upphandling férekommer men icke genom centralbolaget. Dotterbolaget i Stock-
holm upphandlar exempelvis kolonialvaror fér samtliga féretag och bolaget i
Goteborg vistkustfisk iiven for de ovriga dotterbolagen.

Centralbolaget utévar driftkontroll med ledning av méanadsvis upprittade full-
stindiga bokslut for dotterbolagen. Driftekonomien iir i dessa bokslut renodlad,
s att foretagens l6nsamhet kan beddomas genom jiamforelser av exempelvis
bruttovinst- och omkostnadsprocenttal.

All projektering sker under centralbolagets 6verinseende. Nyetablering eller
nedliggande av rorelse kriver alltsi godkinnande av detta bolag. Ett dotter-
bolag kan anlita egen arkitekt for ny- eller ombyggnad eller 6verlata denna
uppgift at centralbolagets arkitektkontor, men detta kontor skall i varje fall slut-
giltigt granska och godkinna upprittade forslag.

10—150 69
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Enligt uttalanden under organisationsfrigans beredning far rorelsen icke
betraktas sdsom ett skatteinstrument utan bor drivas s&, att fordelarna av en
god skotsel kommer konsumenterna sjdlva till godo.

I dotterbolagen medfor preferensaktierna, vilka, sdsom nimnts, igs av central-
bolaget, framfor stamaktierna ratt till drlig utdelning av varje bolags vinst intill
5 % 4 aktiebeloppet dvensom riitt att, om under ett eller flera ir sidan utdelning ej
kunnat limnas, av f6ljande ars vinst bekomma vad som brustit, innan utdelning
4 stamaktierna far dga rum. Dirutéver medfér preferensaktierna icke ritt till ut-
delning av vinsten.

For centralbolaget giller motsvarande bestimmelser om vinstutdelning med
tilligg, att &terstdende vinst, som ej avses for inlosen av preferensaktier, skall
inlevereras till statsverket.

Centralbolaget har genom sin stillning mojlighet att utéva en clearing av
vinster och forluster mellan dotterbolagen. Under radande for folkrestaurang-
branschen ogynnsamma konjunktur har silunda centralt tillgingliga vinstmedel
disponerats for att ticka dotterbolags arsférlust.
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Bilaga 9.

BERAKNING AV KAPITALTJANSTKOSTNADERNA FOR DEN KOLLEK-
TIVA TRAFIKVERKSAMHETEN I STOR-STOCKHOLM
AREN 1957 och 1970.

Pa grundval av uppgifter, som limnats av trafikforetagen fér ar 1957, har i
det féljande verkstillts en berdkning av enhetliga kapitaltjinstkostnader vid ra-
dande prisnivd och rintelige (5 %). Kostnaderna, som beriknats efter i stort
sett ensartade principer vid de olika foretagen, har hirvid uppdelats pi fol-
jande grupper:

a) banunderbyggnad,

b) bandverbyggnad, stationer,

¢) kontaktledning, signalanliiggningar,

d) rullande materiel,

e) vagnhallar, verkstiider, garage.

For samtliga féretag med sparbunden trafik har i frdga om banunderbyggna-
den kostnaderna riknats pa historiska virden med 60 ars amorteringstid, mark-
virdet oriiknat. Kostnaderna i 6vrigt har grundats pa Ateranskaffningsviirdena
efter trafikféretagens egna kostnadsbedémningar. Fér busstrafiken har dock
anvants enhetliga ateranskaffningsviirden, varvid riiknats med 90 000 kronor per
buss for vagnmaterielen och 30 000 kronor per buss fér verkstider och garage.

For forortstrafikforetagen (ej Stockholms Sparvigar) har tillimpats avskriv-
ningstider i huvudsak &verensstimmande med de vid Statens Jarnvigar till-
lampade, nimligen:

Likriktarstationer, kablar, driftbyggnader, spar och stationsanldggningar... 30 &r

Vagnar for sparbunden trafik ... 30 »
Kontaktledning, signalanliggningar .........c.coiiiiiiiiiviiiiniiiiiiiiniinioe, 25 >
51T o T 10 »

Vid berdikningarna har medtagits uppgifter fran foljande forortstrafikforetag:
Statens Jarnvigar (jarnviigs- och busstrafik), Stockholm—Roslagens jiarnviigar
(jarnviigs-, forortshane- och busstrafik), Stockholm—Nynés Jéirnviigs Aktiebolag
(jarnviigs- och busstrafik), Jirnvégs Aktiebolaget Stockholm—Saltsjén (férorts-
bane- och busstrafik), Lidingdféretagen (férortsbane- och busstrafik), Milar-
6arnas Omnibuss Aktiebolag (busstrafik) jimte 6vrig forortsbusstrafik (ej Stock-
holms SpAarviigar), representerande en i sammanhanget ovisentlig kostnadspost.

Kapitaltjiinstkostnaderna foér Stockholms Spérviigar har redovisats efter nu
gillande avskrivningsnormer, vilka i allt viisentligt visat sig motsvara samma
arskostnader som de for Ovriga foretag tillimpade normerna.
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Kapitaltjinstkostnader 1957,

I foljande tabell har redovisats de berdknade arliga kostnaderna for samtliga
foretag, Stockholms Sparvigar respektive samtliga férortstrafikforetag for ar
1957:

Kapitaltjinstkostnader, mkr/ar
Kontakt-
Traftik{6relag _ | Bandver- Vagnhallar
& B;:::::; byggoad sllednlnxgh 1:!'::::;:: Verkstider { Summa
Stationer \Eggningar Garage
Samtliga foretag .......... 19,3 10,9 4,8 38,5 10,1 83,6
spartrafik .............. 19,3 10,9 4,4 22,2 5,9 62,7
busstrafik .............. — — 0,4 16,3 4,2 20,9
Stockholms Spirvégar ..... 19,0 6,6 3.1 25,6 8,1 62,3
spartrafik .............. 19,0 6,56 2,7 15,8 4,9 48,7
busstrafik .............. — — 0,4 10,0 3,2 13,6
Samtliga férortsforelag ... .. 0.3 4,4 1,7 12,9 2,0 21,3
spartrafik .............. 0,3 4,4 1,7 6,6 1,0 14,0
busstrafik .............. — — — 6,3 1,0 7.3

Sammanlagt beldpte sig kapitaltjiinstkostnaderna till 83,6 miljoner kronor per
&r, varav f6r sparbunden trafik 62,7 miljoner kronor och for busstrafik 20,9 mil-
joner kronor. Av totalkostnaderna representerade Stockholms Sparvigar om-
kring 75 % (62,3 miljoner kronor) och &vriga foretag c:a 25 % (21,3 miljoner
kronor). 1 avseende pa banunderbyggnaden hiinfér sig huvuddelen av kapital-
tjinstkostnaderna (efter historiska viirden) till Stockholms Spérviigar, diir tun-
nelbancanliggningarna utgor en helt dominerande post. For Ovriga grupper
representerar detta foretags andelar 55-—80 % av totalkostnaderna. De fasta an-
liggningarnas irskostnader beldpte sig till sammanlagt 45,1 miljoner kronor och
den rullande materielens till 38,5 miljoner kronor, varav for Stockholms Spér-
viigar 36.7 respektive 25.6 miljoner kronor.

Kapitaltjinstkosinader 1970.

Ett fors6k har dven gjorts att berdkna kapitaltjinstkostnaderna omkring 1970.
Hirvid har férutsatts i huvudsak den utbyggnad av trafikanliggningarna, som
skisserats i trafikutredningens huvudbetinkande, kap. 1X.

Tunnelbanesystemet nr I har sdlunda antagits utbyggt i fullstiindigt skick till
Alvsjs, Sodertorns Villastad respektive Bagarmossen i sdder och Hiisselby Strand
i vister. System II har forutsatts utbyggt till strickningen Vérby—Giirdet (sam-
manlagt for bida systemen 64 km dubbelspér linjestrickor). SS-kostnaderna fér
den rullande matericlen har beridknats efter det framtida trafikunderlaget och
den omstillning av trafikverksamheten, som tunnelbanesystemets utbyggnad
medfor,
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For Statens Jarnviigar har vissa smirre utbyggnader antagits genomférda pa
huvudlinjernas férortsstriickor, bl.a. ombyggnad av en del stationer och for-
bittrad signalutrustning. Inga ytterligare dubbelspar har cmecllertid forutsatts
utbyggda. Nya motorvagnstiig har antagits insatta i lokaltrafiken pd Stockholm
med utvidgade skotselutrymmen pa Hagalunds driftbangard.

For Roslags- och Djursholmsbanorna har foérutsatts utbyggnad av Ostra station
samt av den enkelspariga strickan Sver Stocksundet till dubbelspér.

Nyniisbanan har antagits férbéttrad med flera och lingre moétesspar pa be-
fintliga stationer samt komplettering av signalanliggningarna.

Saltsjobanan har férutsatts utbyggd med dubbelspdr pé vissa striickor mellan
Duvniis och Neglinge och ett ytterligare plattformsspir vid Slussen-stationen.
Dessutom har medtagits arskostnaderna for den skisserade enkelspiriga tunnel-
infarten under Danvikskanalen.

I fraga om Lidingdbanorna har endast smirre utbyggnader ansetts erforder-
liga under den aktuella tidsperioden.

For den rullande materielen vid férortstrafikféretagen hav arskostnaderna i
flertalet fall beriiknats efter det framtida trafikunderlaget genom proportione-
ring efter 1957 ars siffror. I ett par fall har noggrannare berikningar legat till
grund for arskostnadsberiikningarna.

I féljande tabell redovisas de salunda beriiknade kapitaltjinstkostnaderna for
ar 1970:

Kapitaltjiinstkostnader, mkr/ar
. Kontakt-
Trafikforetag Banunder- Banbver- ledning Rullande Vagnhallar
b byggnad . R Verkstider | Summa
yggnad Signalan- materiel
Stationer ligani Garage

dggningar
Samtliga foretag .......... 40,2 17,1 11,3 63,8 13,9 146,3
spartrafik .............. 40,2 17,1 11,3 34,1 7,8 110,56
busstrafik .............. — — — 29,7 6,1 35,8
Stockholms Sparvigar ..... 37,9 11,4 8,5 38,4 9,9 106,1
spartrafik .............. 37,9 11,4 8,5 21,3 5,9 85,0
busstrafik .............. — — — 17,1 4,0 21,1
Samtl forortsforetag ....... 2,3 5,7 2,8 25,4 4,0 40,2
spartrafik .............. 2, 5,7 2,8 12,8 1,9 25,5
busstrafik .............. — — 12,6 2,1 14,7

Sammanlagt har kapitaltjiinstkostnaderna beriiknats uppgd till 146,3 miljoner
kronor per ar, varav for sparbunden trafik 110,5 miljoner kronor och fér buss-
trafik 35,8 miljoner kronor. Stockholms Sparvigar representerar dven vid denna
tidpunkt omkring 75 % (106,1 miljoner kronor) av dessa kostnader och &vriga
foretag c:a 25 % (40,2 miljoner kronor). Av banunderbyggnadskostnaderna pa
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40,2 miljoner kronor per ar ulgér Stockholms Sparviigars 37,9 miljoner kronor
vilka kostnader enligt det nu gillande tillstAndsavtalet skall bestridas av Stock-
holns stad. Arskostnaderna for fasta anliggningar beriiknas till sammanlagt 825
miljoner kronor och for rullande materiel till 63,8 miljoner kronor, varav foér
Stockholms Spérvigar 67,7 respektive 38,4 miljoner kronor.

Stockholm i december 1958.

Stig Samuelson





