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c. Stockholms Läns Omnibus AB. Siockholmslinjerna.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Omsättnine, totalt Tkr 2 666 2 720 2 851 2 894 3 067

därav passagerarinläkter.. » — —
2 626 2 668 2 787 2 827 2 996

Utbetalade löner (Sthlms- och
Landsortslinjerna) ... » — 1 963 2 259 2 207 2 115 2 382 —

Bruttovinst » — — 428 542 685 535 446

Avskrivningar » — — 437 457 381 399 388

Nettovinst »
— — ./. 90 + 5 -1-284 + 71 ./. 17

Antal anställda 158 155 156 155 131 124 137

Antal vagnkilometer ... 1 000-tal 1 813 1 855 1 934 1 917 1 959 2 062 2 098

Antal resor » 3 475 3 598 3 711 3 553 3 776 3 768 3 904

d. Stockholms Läns Omnibus AB. Landsortslinjerna.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Omsättning, totalt Tkr _ 2 813 2 885 2 877 2 868 2 825

därav passagerarintäkter.. » — —

2 241 2 258 2 236 2 229 2 205

Utbetalade löner (Sthlms- och
Landsortslinjerna) ... » — 1 963 2 259 2 207 2 115 2 382 —

Bruttovinst » — — 317 279 497 324 137

Avskrivningar » — — 307 346 402 377 256

Nettovinst »
— —

./. 9 ./. 113 + 65 ./. 68 ./. 162

Antal anställda 143 137 133 120 117 112 108

Antal vagnkilometer ... 1 000-tal 2 270 2 293 2 334 2 344 2 470 2 834 2 875

Antal resor » 1 302 1 273 1 311 1 378 1 424 1 367 1 332

e. Trafik AB Stockholm—Nynäs.

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Omsättning, totalt.... . Tkr 727 847 924 967 982 1 034 —

därav passagerarintäkter. » 501 591 645 675 696 710 701

Utbetalade löner 187 245 311 320 327 366 —

Bruttovinst 177 209 202 198 194 156
—

Avskrivningar 97 108 105 127 148 107
—

Nettovinst 13 9 6 2 1 1

Antal anställda 32 35 38 37 39 39 —

Antal vagnkilometer . .  1 000-tal 690 758 803 811 792 791 780

Antal resor » 306 364 366 373 403 401 383
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Bilaga 4.

STORSTOCKHOLM

DEN 1 JANUARI 1958
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Bilaga 5.

Stockholms regionplaneområde den 1 januari 1958.
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Bilaga 6.

LOKALTRAFIKENS ORGANISATION INOM VISSA STORSTADS

OMRÅDEN I UTLANDET.

Ruhr området.

Inom Ruhromrädet i Västtyskland med dess många städer och trafikföretag

har man för flera år sedan genomfört en frivillig samverkan mellan riksjärn

vägarna, postförvaltningen, spårvägs- och bussföretagen, privatbanorna samt in
dustri- och handelskammaren i Mönster. Samordningsorganet, som har formen

av ett trafikutskott med representanter för olika intressenter, diskuterar och

bereder alla förslag om nya eller ändrade linjer och föreslår, vilket av de före

fintliga trafikföretagen som skall driva dem. Utskottet tillser även, att kraven

på enhetlighet i taxor och samtrafik bli uppfyllda. Trafikföretaget lämnar där
efter in ansökningar till de tillståndsbeviljande myndigheterna, som efter ut

skottets behandling lätt och snabbt kunna behandla ärendet eller i vissa fall

höra intressenter, som under trafikutskottets behandling framfört särskilda syn

punkter på den föreslagna lösningen.

Köpenhamn.

1 Stor-Köpenhamn äro ett flertal trafikföretag sysselsatta i den kollektiva tra

fiken. I första hand märkas statsbanornas (DSB) lokaltrafik, som ombesörjes

längs fjärrlinjernas inre delar och omfattar 4 S-banelinjer och en stadslinje.

1 nätets inre delar framföres trafiken i tunnel och motsvarar i viss mån, bl.a.

i  fråga om hög turtäthet och kapacitet, tunnelbanetrafiken i Stockholm. Planer

föreligga på rätt betydande utbyggnader av systemet, såväl dess underjordiska

delar i innerstaden som förlängningar av förortsgrenar. Något separat tunnel

banesystem har däremot icke ifrågasatts för Köpenhamns del. I Slor-Köpen-

hamns sydvästra delar driver DSB dessutom lokaltrafik med bussar.

I Stor-Köpenhamns norra del drivas fyra trådbusslinjer av Nordsja^llands
Elektricitets- og Sporvejs Aktieselskab (NESA), vari Gentofte kommun inne

har aktiemajoriteten, medan minoritetsposter ägas av Köpenhamns stad och en

skilda personer. — Ännu något längre norrut driver den s.k. Naerumbanen en

7,8 km lång enkelspårig järnvägslinje (trafikerad med rälsbussar) och en 7,6 km

lång busslinje. Linjerna tjänstgöra som matarbussar till en gren av S-banorna.

Företaget äges till 35 % av staten, c:a 6 % av de två berörda förortskommu

nerna och 59 % av privatpersoner. — På ön Amager sydost om Köpenhamn

ombesörjer den s.k. Amagerbanan större delen av den kollektiva trafiken; driften

sker icke längre med järnväg utan med bussar. Köpenhamns stad äger ungefär

50 % av företaget, privatpersoner 3 % och kommuner på Amager resten.

1 Köpenhamns och Frederiksbergs kommuner ombesörjer Aktieselskabet Kpben-

havns Sporveje (KS) trafik med spårvagnar (17 linjer) och bussar (20 linjer.
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varav 2 trådbusslinjer). Antalet passagerare uppgår till c:a 200 miljoner per

år, varav 15 % befordras med buss. KS äges av Köpenhamns stad och är under

ställt kommunalstyrelsen, närmast en spårvägsnämnd, bestående av 12 stadsfull

mäktige. Stadsfullmäktiges andel i spårvägarnas ledning inskränker sig icke blott

till formella godkännanden av KS:s dispositioner; stadsfullmäktige besluta också

om utförande och finansiering av varje särskild nyanläggning.

De flesta busslinjerna utanför Köpenhamn drivas av privatägda företag. De

befordra tillsammans omkring 25 miljoner passagerare per år. Alla företags

former, från aktiebolag till enskilda firmor, finnas representerade; antalet linjer,

som drivas av ett och samma företag, växlar från åtta till en enda linje, i sist

nämnda fall är det vanligen fråga om enmansföretag.

Räntabiliteten varierar rätt betydligt mellan de olika företagen. För år 1951

beräknas S-banornas driftintäkter ha uppgått till 23,4 milj. dkr mot egentliga

driftkostnader på 21,7 milj. dkr. Till driftkostnaderna böra läggas avskrivningar

och förräntning av kapital, sammanlagt 4,15 milj. dkr, vilket ger ett underskott av

2,45 milj. dkr. DSB:s busstrafik lämnar däremot överskott. — Köpenhamns spår

vägar ha lämnat underskott sedan 1947, vilka fr.o.m. 1952 varit rätt avsevärda.

Underskotten täckas av Köpenhamns och Frederiksbergs kommuner. — Även

Naerumbanan går med viss, dock obetydlig förlust. — Om de privata busslinjer

nas rörelseresultat saknas närmare upplysningar, men det förhållandet att före

tagen drivas på affärsmässig grund innebär naturligtvis, att driftens upprätt

hållande bevisar dess räntabilitet.

Även taxorna äro väsentligt olika. S-banornas taxa är en avståndstaxa med

viss avgift per kilometer. Emellertid har man för att få samordning med KS:s

enhetstaxa infört en enhetlig avgift för alla resor inom Köpenhamn—Frederiks

bergs kommuner, vilken är lika med KS:s enhetsavgift. DSB:s busstaxor förete

en varierande bild, då de i större eller mindre grad anpassats till de ursprung

ligen privata linjernas tidigare taxor. Inom hela KS:s trafikområde gäller en

avgift av 45 öre för resor av godtycklig längd; för 55 öre erhålles dessutom rätt

till en övergångsresa inom en timme. Därutöver finnas rabatt-klipp-kort och

olika slags vecko- och månadskort med avsevärd rabatt, övriga företag ha av

ståndstaxor med varierande utformning.

En del av Stor-Köpenhamns trafikföretag ha slutit bilaterala avtal om viss

samverkan. Så t.ex. ha NESA respektive Amagerlinjcrna träffat avtal med KS

om gemensam drift av linjer, som föras in i Köpenhamn. Kommungränsen är

drift- och taxegräns och personalen bytes där, medan vagnarna framföras hela

sträckan, oavsett vilket företag som äger dem. övergångsbiljetter finnas således

ej. Den för KS och DSB gällande överenskommelsen rörande enhetstaxa har

redan nämnts; dessutom säljas övergångsbiljetter gällande mellan S-banan och

KS-linjerna. Åtskilliga spårvägshållplatser ha flyttats för att få bättre anslut

ning till S-banan. Mellan KS och de privata busslinjerna existerar i allmänhet

ett tidtabellsmässigt samarbete för att få god anslutning mellan linjerna. Trafik-
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tillstånden Innehålla vanligen bestämmelser härom. Bortsett härifrån är för

hållandet mellan KS och busslinjerna präglat av konkurrens, vilket bl.a. kommer

till synes, när båda parter söka trafiktillstånd för samma linjer.
Enär många resenärer vid sina dagliga resor tvingas att anlita mer än ett

av de många olika företagen bli ofta olikheterna i service och taxor samt brister
i fråga om samtrafikering till irritationsmoment. Här torde några av orsakerna
ligga till att man i Köpenhamn sedan många år genom tillsättandet av en rad
kommunala och andra utredningar sökt åvägabringa former för en bättre sam

ordning av trafiken. Därjämte har det känts otillfredsställande, att räntabili
teten hos en del av företagen under senare år försämrats så, att offentliga bi

drag fått utbetalas. Tyngst vägande har dock antagligen varit önskemålet om att
få ordning på planeringen av trafiksystemets utbyggnad, på avvägningen mellan
dess olika delar och mellan trafikmedlen samt på finansieringsfrågorna och

trafiktillståndsgivningen.

Är 1950 presenterades en regionplan för köpenhamnstrakten, där den fram

tida bebyggelsen uppdelats i zoner med olika bebyggelsetäthet, vilken varierades
framför allt med hänsyn till möjligheterna att ordna förstklassig trafikbetjäning.

Ett utmärkande drag i regionplanen var att tätbebyggelsen följde ett antal från
innerstaden utstrålande korridorer i anslutning till de rälsbundna trafiklin

jerna, medan mellanliggande områden äro glest bebyggda. Man ansåg det vara
nationalekonomiskt oförsvarligt att icke söka genomföra en sådan koncentra

tion. då den kollektiva trafiken är förbunden med så stora anläggning.skostna-

der, att sedan väl de mest ändamålsenliga trafikmedlen åstadkommits, man även

må.ste sörja för att de bli så väl utnyttjade som möjligt. Taxornas roll i detta
sammanhang betonades också vid rcgionplanens utarbetande. Det framhölls, att

de nuvarande taxorna ofta motverkade stadsplaneringens syftemål. Ett utta

lande från regionplanemyndigheten om att regionplanens framgångsrika genom

förande förutsatte en ändring i detta avseende blev den omedelbara anledningen

till att det statliga bostadsdepartementet år 1950 tillsatte en kommitté för trafik

frågorna i huvud.stadsområdet. Kommittén omfattade 20 representanter för sta
ten, kommunerna, trafikföretagen och för Dansk ingenjprforening. Till sitt för

fogande har kommittén haft ett sekretariat med 5 sakkunniga. Efter mycket
grundliga utredningar framlade kommittén 1955 ett betänkande rörande orga

nisationen av den kollektiva trafiken.

1 betänkandet konstateras att det erfordras ett koordineringsorgan med myn

dighet att åvägabringa och genomföra en helhetsplan för den kollektiva trafiken
i Stor-Köpenhamn. Det föreslås därför inrättande av en permanent myndighet,

benämnd trafikrådet, vilken i princip skall svara för all verksamhet, som har

med den kollektiva trafiken att göra. Trafikrådet omfattar således organ för

finansiering, planläggning och förvaltning av hela Stor-Köpenhamns trafikapparat.

Beslut rörande finansieringen skola träffas av ett bevillningsråd. Bådet skall

taga ställning till vilka anslag, som skola ställas till förfogande för trafikplanens
genomförande. Rådet skall också taga ställning till frågor rörande upptagande
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av erforderliga lån samt om täckning av eventuella driftunderskott och använd

ning av driftöverskott. Det skall behandla frågor, som ha med trafikrådets eko

nomi att göra. Rådet är dock icke i sista hand beslutande i anslagsfrågor, utan

dess beslut måste godkännas av riksdagen, Köpenhamns och Frederiksbergs kom

muner och Köpenhamns amtsråd.

Trafikrådet får 37 ledamöter, nämligen förutom ordföranden 12 represen

tanter utsedda av riksdagen, 12 av Köpenhamn—Frederiksberg och 12 av grann

kommunerna.

Planeringen av trafikapparaten är anförtrodd den s.k. kommittén. Denna

skall utarbeta den samlade trafikplanen och därvid träffa alla åtgärder för dess

förverkligande. Den skall ha den dagliga ledningen av trafikrådets löpande

affärsverksamhet såväl i förhållande till trafikföretagen som andra myndigheter.

Kommittén tillförsäkras stor handlingsfrihet och självständighet, för att ett effek

tivt arbete skall möjliggöras. Kommittén skall bestå av fem sakkunniga, vilka till

sättas av bevillningsrådet för 7 år i sänder. Det förutsättes, att experterna skola

representera ekonomisk, teknisk, stadsplanerande, administrativ och juridisk sak

kunskap. De få ej samtidigt vara medlemmar av bevillningsrådet eller ha anknyt

ning till något av de underlydande trafikföretagen.

För förvaltning och drift av trafikapparaten skall finnas ett trafikdirektorat.

Detta utgör icke ett ytterligare förvaltningsorgan utan skall ersätta de hittills

varande administrationsorganen vid de företag, som underställas trafikrådet.

Direktoratets sammansättning skall bestämmas i en särskild verksstadga, som
utfärdas senare.

Kostnaderna för trafikapparatens utbyggnad avses skola täckas av staten och

kommunerna i förening enligt visst fördelningsschenia. Kostnadsmedlen skola

föras till en gemensam inve.steringspool. Trafikrådet kan bestämma, att även

driftintäkter i större eller mindre omfattning skola ingå i poolen att användas
för investeringsändamål. I regel skola dock driftresultaten kvarstå på ett drift-
regleringskonto, vilket utjämnas vart femte år, då alltså eventuella överskott

kunna överföras till investeringskontot. Den ekonomiska gemenskap, som etable
ras inom trafikrådets ram, innebär, att alla driftintäkter tillfalla trafikrådet, som

även svarar för alla driftutgifter för de företag och linjer, som i ekonomiskt av

seende tillföras rådet. Emellertid har man med hänsyn till driftgemenskapen
mellan DSB:s lokaltrafik och fjärrlinjer bestämt, att S-banorna skola förvaltas

av statsbanornas styrelse. »Planläggningsmässigt och ekonomiskt» skola de dock

lyda under trafikrådet. Kpbenhavns Sporveje, NESA och Amagerbanan skola
förvaltas helt av trafikrådet, så att exempelvis personalens anställning vid nämnda

företag upphör och den i stället anställes vid trafikdirektoratet. De privata buss
linjer, som finnas vid den nya ordningens ikraftträdande, skola förvaltas av

nuvarande innehavare, så länge trafiktillstånden gälla. Efter tillståndens upp
hörande avgör trafikrådets koncessionskommitté om ifrågavarande bussägare i
fortsättningen skola ha kvar trafiktillstånden. Om trafikrådet på detta sätt eller
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genom att taga initiativ till inrättande av en ny linje blir ägare till busslinjer,

kan rådet eventuellt hyra ut linjen till en enskild företagare. Om en privat linjes

lönsamhet avsevärt förbättras genom trafikrådets dispositioner, så kan företaget

åläggas att inbetala utjämningsavgifter till trafikrådet; omvänt kan vid försämrad

räntabilitet trafikrådet utbetala medel till förlustens täckande.

Utöver ovan nämnda organ förutser förslaget inrättande av en rad hjälp

organ: ett verkställande utskott av bevillningsrådet, en kommitté för behandling

av trafiktillståndsansökningar, en kommitté av tekniker för teknisk rådgivning

samt kontakt med andra myndigheter samt diverse blandade kommittéer för kon

takt med sådana myndigheter, som ha befogenheter inom samma område som

trafikrådet, såsom stadsplanerande och trafikreglerande myndigheter, bussföre

tag och statsjärnvägarna.

Det av kommittén framlagda förslaget har varit föremål för överarbetning

inom ministeriet för offentliga arbeten (trafikministeriet). Ett lagförslag har

sedermera framlagts i folketinget, varvid smärre förändringar skett i förhållande

till det ursprungliga kommittéförslaget. Vid årsskiftet 1958/59 hade ännu inte

lagförslaget slutbehandlats.

Hamburg.

I Hamburg har trafikkoordineringen underlättats av att kommunerna i sta

dens omland genom beslut 1937 ingingo i Stor-Hamburg, som sålunda har en

enda lokalstyrelse. De flesta trafikmedlen äro samlade inom Hamburger Hoch-

bahn Aktiengesellschaft (HHA), ett halvkommunalt aktiebolag. Utanför bolaget

finnes statsbanornas förortstrafik (S-bahn), ett par mindre, privatägda järn

vägar och ett antal busslinjer i utkanten av trafikområdet samt slutligen hamn

färjorna. Hochbahn äger och driver U-bahn (tunnelbana bestående av ringlinje

och anslutna förortslinjer), .spårvägar, personfärjclinjer på Akster.sjöarna samt

buss- och trådbusslinjer.

Bolaget har strävat efter att genomföra en arbetsfördelning mellan de olika

delarna av trafiknätet, .så att tunnelbanan ombesörjer den genomgående trafiken

och .spårvagnarna den koncentrerade trafiken i de inre delarna av staden,

medan bussarna taga den lokala trafiken i ytterområdena, där trafikintensiteten

är mindre. Av den samlade persontrafiken ombesörjes drygt hälften av spår

vägarna, väl tredjedelen av tunnelbanan och enda.st c:a G % av bussar.

Den tidigare gällande enhetstaxan ersattes 1952 med en zontaxa för att möj

liggöra en differentierad prissättning på långvägs- och kortvägsresor. Vid byte

erlägges särskild avgift. Taxan är avvägd så, att det blir billigare att anlita

tunnelbanan än spårvägen, om man reser längre sträckor.

Som ett led i bolagets rationalisering efter kriget har man på spårvägarna

satt in större vagnar med fast konduktör och på tunnelbanorna avskaffat biljett

kontrollen vid utgångarna. Frestelsen att »åka för långt» på biljetterna motverkas
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av ökad stickprovskontroll och av att HHA:s kontrollörer fått rätt att på stället

utdöma en straffavgift på 5 DM.

S-bahn utgör som nämnts en del av riksjärnvägarna (Bundesbahn) ocb ad

ministreras av dessa. Linjenätet ingår i riksjärnvägsnätet ocb bela skillnaden

mellan de båda systemen ligger i att S-babn har en zontaxa som är väsentligt

lägre än riksjärnvägarnas ocb nära överensstämmer med HHA:s taxa, detta för

att hindra omfördelning av passagerare till det trafikföretag som bar de lägsta

taxorna.

Hamnfärjorna supplera landtrafikmedlen, därigenom att en väsentlig del av

arbetsplatserna äro belägna i hamnområdet eller söder om Elbe. Mellan HHA

ocb bamnfärjebolaget bar därför ett avtal slutits om att färdbevis som utställas

av det ena företaget i viss utsträckning gälla även på det andra företagets linjer.

Mellan HHA ocb de privata busslinjerna finns ingen överenskommelse för att

underlätta omstigning mellan linjer tillhörande olika företag.

Under HHA:s utbyggnadsskede under ocb efter första världskriget övertog

HHA ett antal privata spårvägsbolag. Som vederlag för de övertagna rättig

heterna ocb tillgångarna lämnades aktier i HHA. Vid nyanläggningen av den

första tunnelbanesträckningen — ringlinjen runt Alstersjöarna — avtalades att

staden skulle svara för kostnaderna för anläggning av själva bankroppen ocb

stationerna, medan HHA finansierade spåranläggning, verkstäder, vagnpark m.m.

Staden fick aktier till ett nominellt värde som motsvarade det av staden investe

rade beloppet. Senare finansierade HHA själv anläggningen av en tvärgående

tunnelsträckning (Jungfernstieg—Kellingbusenstrasse). Detta medförde en bety

dande taxeböjning. Förutom egna banor driver HHA enligt avtal två sträckor,

som ägas av staden. För den ena gäller att HHA bar anskaffat den rullande

materielen ocb de elektriska anläggningarna, medan kostnaderna för alla övriga

anläggningar ba bestridits av staden. Den andra banan bar till alla delar be

kostats av staden, ocb banan drives för dess räkning.

Staden äger 5G % av aktierna i HHA medan 44 % tillhöra privatpersoner,

bl.a. ett av Västtysklands största industriföretag. Staden garanterar 5 % utdel

ning på de privatägda aktierna. A-aktierna, samt ränta ocb amortering på de

obligationslån, som bolaget med stadens tillstånd upptager. Vidare tillsätter sta

den en tredjedel av bolagsstyrelsen, som består av 15 personer; ordförande är

borgmästaren. Bolaget erlägger till staden en avgift av 3,3 milj. DM för nytt-

janderätten till gatu- ocb tunnelbanemark, medan staden å sin sida betalar den

garanterade utdelningen till A-aktieägarna med i runt tal 1,7 milj. DM. Staden

hade intill år 1952 icke behövt lämna något nettobidrag till lokaltrafiken.

Nyligen bar en omfattande plan för den individuella ocb kollektiva trafikens

utbyggnad offentliggjorts. För den individuella trafiken förutses anläggandet av

ett antal buvudtrafikledcr, bl.a. för omhändertagande ocb avledning av den starka

genomgångstrafiken. För den kollektiva trafiken planeras i främsta rummet

stora utbyggnader av tunnelbanenätet i centrum genom bopknytning av vissa
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redan befintliga linjer. Genom att tunnelbanorna komma att bilda ett nät i de

centrala stadsdelarna räknar man med att kunna befria de hårdast belastade

citygatorna från buss-, spårvägs- och även en viss mängd gångtrafik. Åtminstone
en ny förortsbana planeras. Såvitt bekant äro inga ändringar i organisations-
och finansieringsformerna påtänkta.

Bryssel.

I Brysselområdet, omfattande 23 kommuner, är sedan 1953 lokaltrafiken ge
nom särskild lag överlämnad till ett monopolföretag, formellt ett aktiebolag men
med starkt offentlig prägel. Aktiekapitalet är fördelat på två lika stora serier
aktier. A-aktier med endast 1 % utdelning och ägda till ungefär hälften av
staten och hälften av kommunerna, samt B-aktier med 4 1/2 % utdelning, över
lämnade till aktieägarna i det tidigare spårvägsbolaget, huvudsakligen banker
och storindustrier. Aktieägarnas inflytande begränsas till vissa uppräknade frå
gor, medan styrelsen har vidsträckt befogenhet i fråga om bolagets ledning och
förvaltning. Styrelsens ledamöter tillsättas av regeringen, kommunerna, bolagets
personal och de enskilda aktieägarna. Bolagets målsättning angives vara att till
handahålla allmänheten erforderliga transportmöjligheter, svarande mot trafik
behovet och till lägsta möjliga priser. Företaget skall också garantera sin per
sonal en standard som motsvarar landets allmänna lönestandard med därtill

hörande sociala förmåner. Bolaget skall vara ekonomiskt självbärande. Det skall
självt svara för nyanläggning av banor och dylikt, för vilket ändamål det har
rätt att upptaga statsgaranterade lån upp till tre gånger aktiekapitalet.

Bolaget får icke påläggas några som helst förpliktelser av staden Bryssel eller
andra kommuner, önskar en kommun en linjedragning eller en trafikstandard,
som väntas medföra förlust för bolaget, skall detta träffa överenskommelse med

kommunen om en subvention, motsvarande den förlust, som bolaget får bära
för denna speciella trafik. Statlig kontroll över bolaget utövas bl.a. därigenom
att vid samtliga sammanträden en representant för trafikministeriet skall vara

närvarande. Bestämmelserna om taxesättningen ange, vilka biljettslag som skola
finnas, samt grundpriset för dem. En särskild formel för indexreglering av
taxorna finnes. I denna ingå med olika vikt lönekostnaderna, priset på driv
kraft, ett index för grosshandels- och detaljhandelspriserna och för trafikmed
lens kapacitetsutnyttjande. Faktorerna framräknas varje månad. Så snart för
utsättningar för taxehöjningar eller taxesänkningar föreligga på grund av änd
ringar i kostnadsnivån, genomför bolaget en taxeändring utan att inhämta till
stånd men med anmälningsskyldighet till kommunikationsministeriet, som över
vakar att formeln tillämpas. Genom detta förfarande blir taxesättningen mera
ett rutinarbete än ett politiskt debattämne.

i—150 59
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Paris.

Stor-Paris-regionen omfattar utöver staden Paris departementet Seine (som

till större delen utgöres av Paris) samt angränsande delar av departementen

Seine-et-Oise, Seine-et-Marne och Oise intill ett avstånd av 40—50 km från

centrum. Detta område rymmer omkring 6 miljoner invånare, varav 2,7 miljoner

i själva Paris. Trafikområdet sträcker sig 20—30 km ut från centrum och omfattar
omkring 5 miljoner invånare.

Trafikmedlen i området utgöras av:

riksjärnvägarnas (SNCF) förortslinjer inklusive en del busslinjer, som ersätta

lokaljärnvägar; (c:a 250 miljoner passagerare årligen); spårvägs- och busslinjcr
i vissa städer i Seine-et-Oise och Seine-et-Marne;

busslinjer, tillhöriga diverse företag utanför det område, som betjänas av det

förefintliga storföretaget samt

de linjenät, som tillhöra denna trafikförvaltning (la Régie Autonome des
Transports Parisiens, RATP), d.v.s.:

underjordiska järnvägen, le métropolitain, med dess förlängningar utanför
huvudstadens gränser (c:a 1 300 miljoner passagerare),

Sceaux-linjen (elektrisk järnväg till de södra förorterna),

buss- och trådbusslinjer i Paris och dess inre förortsområde (c:a 800 mil

joner passagerare).

Inom ett område av 15—20 km från centrum ombesörjes numera all kollektiv

persontrafik av RATP. Först åstadkoms en sammanslagning av alla yttrafik-
medel i ett bolag, medan den underjordiska järnvägen förvaltades av ett särskilt

bolag. Då rörelsen gick med förlust, sammanfördes ytnätet och det underjordiska
nätet i ett enda bolag 1942, vilket efter kriget ombildades till en fristående

offentlig förvaltning genom lag år 1948.

Det underjordiska järnvägsnätet omfattar 14 linjer med en sammanlagd längd

av 190 km. Linjerna gå i allmänhet från en punkt av den egentliga stadens peri

feri till en punkt vid motsatta ytterkanten. Linjerna äro i allmänhet korta, den

kortaste 4 km, den längsta 19,5 km; sedan 1930-talet ha flera linjer förlängts ut

i grannkommunerna. Varje linje är självständig, och korsningar i plan för att
möjliggöra användningen av samma spårsträckor för flera linjer förekomma
ej i Paris i motsats till vad fallet är i London och New York.

RATP:s bussnät omfattar ett stort antal linjer och har en längd av 995 km.

De privata bussföretagen omfatta också ett flertal linjer.

Enligt 1948 års lag är den kollektiva trafiken organiserad enligt följande
principer:

1. Lokaltrafikverksamheten skall icke handhas genom något enskilt bolag

men heller icke genom ett ämbetsverk, varför man stannat för en självständig
förvaltning, »régie autonome». Nackdelarna med ett ordinärt ämbetsverk, såsom

kommersiell klumpighet, byråkratisk ärendebehandling och frånvaro av före-
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tagaranda, borde kunna undvikas i en självständig förvaltning. Denna har en

egen, från stats- eller kommunalbudgeten avskild ekonomi och är anlagd på själv

bärighet.

2. Inom regionen utövas beslutanderätten rörande trafiksamordningen och,

med vissa förbehåll, även rörande den kollektiva trafiken av en regional myndig
het för Stor-Paris' trafik, lokaltrafikmyndigheten (Office régional des transports
parisiens).

3. Då staten på olika grunder har intresse för hur huvudstadstrafiken är

organiserad och fungerar, äro statsmakterna representerade i trafikförvaltningens

och myndighetens ledning och deltaga i kontrollen över trafiknätens drift och

anläggningar.

Trafikförvaltningen (Régie Autonome des Transports Pari
siens) definieras som en offentlig inrättning av företagsekonomisk typ och
med ekonomisk självständighet såsom målsättning.

Förvaltningsrådet består av tio representanter för områdets kommuner (därav

fyra från Paris och tre från departementet Seine), åtta för personalen, fem för

företagsledningen ocli fem personer, utvalda av kommunikationsministeriet med

hänsyn till deras kompetens och skicklighet. Prefekterna och departements

ingenjörerna ha yttranderätt. Förvaltningsrådet väljer självt ordförande men

valet skall godkännas i ett beslut av regeringen.

Chefen (generaldirektören) tillsättes genom regeringsbeslut.

Kommunerna förbli ägare till den offentliga mark som de ställa till förvalt

ningens disposition. Denna skall upprätthålla en balanserad budget men kan

mottaga:

1. Speciella subventioner från kommuner för förlustbringande linjer, för vilka

kommunerna hysa speciellt intresse.

2. Subventioner för att kompensera för särskilt överenskommen trafikcring
eller särskilda taxeförmåncr.

3. Tillskott från staten eller kommunerna.

De sistnämnda skola fastställas av lokaltrafikmyndigheten. Kommunernas

bidrag är maximerat till 15 % av intäkterna, och statens bidrag får icke över

stiga vad kommunerna tillsammans tillskjuta.

RATP:s budget fastställes av dess förvaltningsråd, sedan lokaltrafikmyndig-
hctens generalförsamling hörts. Denna godkänner också företagets bokslut. Kom

munernas fullmäktigcförsamlingar få dessa handlingar endast för kännedom.

Trafikförvaltningen är underkastad statskontroll, som framför allt utövas av

det ombud för regeringen, som är förordnad vid lokaltrafikmyndigheten.

Lokaltrafikföretagct bestrider alla kostnader, tidigare såväl som framdeles

uppkommande, vilka angå dess nät och linjer, liksom även kostnaderna för

inlösen av tidigare företag.

Lokaltrafikmyndigheten (Office régional des transports pari-
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sicns) sorterar under kommunikationsministern. Dess befogenheter sträcka

sig över »Paris' lokaltrafikområde».

Myndighetens organ utgöres av en generalförsamling och en rådgivande teknisk
kommitté. Generalförsamlingen omfattar tolv representanter för regionens kom

muner (varav fem från Paris och tre från departementet Seine) samt tio repre

sentanter för staten. Trafikmyndighetens ordförande, tillika ordförande i general

församlingen, utses av den sistnämnda bland dess ledamöter. Den rådgivande

tekniska kommittén — som från tekniska synpunkter bereder ärendena åt general

församlingen — omfattar fem representanter för RATP, fem för riksjärnvägarna

(SNCF), fem för Föreningen för parisregionens busstrafikföretag (en ny organi

sation, instiftad av 1948 års lag) samt slutligen prefekterna och departements-

ingenjörerna i berörda departement.

Myndighetens generalförsamling har följande uppgifter:

1. Svarar för lokaltrafikens samordning inom regionen.

2. Fastställer en »plan över trafikbehoven», som underställes berörda lands

ting och regionsplanenämnden, innan den godkännes av övervakningsmyndig
heten (kommunikationsdepartementet).

.*5. Fastställer som rättesnöre en »plan för anordning och fördelning av

trafiken» mellan de olika trafikföretagen, varvid alla berörda kommuner först

få tillfälle att yttra sig.

4. Avgör, på begäran av kommunerna eller trafikföretagen och inom trafik
planens ram, inrättande eller utsträckning av linjer samt alla andra förändringar
i betjäningen, allt under förutsättning att det därigenom icke uppkommer någon
extra kostnad för vederbörande trafikföretag.

5. Fastställer med hänsyn till trafikplanen den trafikverksamliet som skall

tillföras RATP; denna förvaltning får åtaga sig driften av en linje endast om

den kan visa, att driften kan äga rum på rimliga ekonomiska villkor, sett från

berörda kommuners och från trafikanternas synpunkt.

G. Uttalar sig över RATPis budget och godkänner dess årsräkenskaper.
7. Fastställer och ändrar tarifferna för RATP, SNCFrs lokaltågslinjer (i detta

fall under förbehåll om regeringens godkännande) liksom bussföretagens maximi-

och minimitariffer. Samråd skall därvid ske med RATP, SNCF och busstrafik-

föreningen (men ej med kommunerna).

8. Uppdelar de finansiella bidragen mellan kommunerna.

9. Yttrar sig över de frågor som underställas av RATP eller regeringen.
I fråga om ekonomien föreskriver lagen, som avser verksamheten fr.o.m.

1949, följande. Trafikförvaltningen skall genom egna inkomster täcka samtliga
utgifter för företaget, liäri inbegripet materialens och anläggningarnas förnyelse
samt kapitalkostnader för lån. Ävenså skall en riskfond upprättas enligt kom
mersiell praxis. Som övergångsbestämmelse gällde att 1947 och 1948 års förluster
skulle täckas av staten och kommunerna med hälften vardera.
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Utgifterna bestå av:

1) Personallöner (häri inräknat en viss andel i företagsvinsten); 2) Sociala
utgifter; 3) Driftkostnader; 4) Avskrivningar på återanskaffningsvärden. Kalkylen
över dessa underställes bl.a. transportministern; 5) Räntor på lån upptagna av
företaget självt eller övertagna från tidigare koncessionsinnehavare; 6) Reserv

fond.

Lån få upptagas av trafikförvaltningen. De skola garanteras av vederbörande
kommuner och måste före emissionen godkännas av bl.a. kommunikations

ministern.

Inkomsterna bestå av:

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

Subventioner utgå från stat och kommun under förutsättning att omständig
heterna ej tillåta jämvikt i ekonomien — genom minskning i utgifterna eller
ökning av taxorna. Kommunernas subventioner få dock som nämnts icke över

stiga 15 % av trafikinkomsterna.

De bägge sista åren ha dessa subventioner utnyttjats till sitt maximum.

Taxorna för hela parisområdet samordnades redan år 1941. De allmänna regler,
som då fastställdes, gälla fortfarande.

Vid taxesättningen utgår man från att varje taxa skall utgöra multipel av en
modul »U», vars värde har blivit bestämt till halva biljettpriset för metro andra
klass.

Följaktligen kostar en resa för métro 2U för 2:a klass, 3U för 1 :a klass.

Ett häfte med 20 biljetter för omnibuss kostar 20 U.

Tarifferna vid SNCF från Paris till stationerna i de närmaste förstäderna

kosta från 3 U, 4 U o.s.v. uppåt efter reseav.ståndet.

För att icke rubba trafikfördelningen verkställes höjning av taxorna samtidigt
på de olika samfärdsmedlen och i samma proportion. Det är alltså tillräckligt att
helt enkelt öka värdet på modulen »U».

Métron har enhetstaxa, bussarna en delsträckstaxa.

I fråga om det ekonomiska utfallet kan sägas att métron f.n. bär sig. Detta
sammanhänger givetvis till en del med att kapitalkostnaderna helt äro avskrivna

genom den oerhörda penningvärdeförsämring som skett sedan dessa linjer
byoS^Ics. Russarna gå med förlust, vilket anses bero dels på de ökade personal
kostnaderna dels på de betydande kostnader som busstrafiken förorsakas på
grund av den — framför allt på rusningstiderna — svåra trafikbelastningen på
stadens gatusystem.

I förorterna och departementen kring Paris finnas som nämnts vissa privata
buss linjer, vilka fortfarande äga bestånd. De ingå i en särskild yrkesförening,
som bl.a. har representanter i det tekniska rådet. De erhålla koncession av

transportministern efter hörande av fullmäktige, varvid taxor, linjedragning och
dylikt bestämmes.

Från ekonomiska synpunkter anses erfarenheterna av den nya orga-
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nisationen vara relativt goda. De fyra första åren efter förvaltningens bildande

— 1949 till 1952 — kunde jämvikt helt upprätthållas mellan inkomster och ut

gifter, 1953 uppkom ett mindre underskott. Ävenså beräknades 1954 visa brist.

Hittills ha från statens sida några åtgärder ej vidtagits för att motverka denna

tendens. Man har ej velat höja avgifterna eller minska trafikstandard eller dylikt.

Bristerna balanseras tills vidare och täckas genom tillfälliga lån.

En av orsakerna till den nya organisationens tillkomst var att man ville

komma bort från trafikens direkta beroendeställning av den politiska makten.

Det anses att den sista tidens erfarenheter tyda på att viss risk föreligger för

att man återigen skall glida in i samma situation som tidigare, då man av politisk

hänsyn icke ville företaga de taxehöjningar som från ekonomiska synpunkter
hade varit önskvärda. Hur utvecklingen skall gå synes dock vara för tidigt att

bedöma nu.

I övrigt liar den genomförda samordningen givit goda resultat. På ett flertal

områden ha rationaliseringar kunnat genomföras, medförande sänkta utgifter.

Moderna bussar av stor kapacitet ha inköpts o.s.v. Det stora problemet f.n. är att

öka métrons kapacitet. Den stora trängseln på gatorna gör att yttrafiken i största

möjliga utsträckning anses böra ersättas med underjordisk trafik, en utveckling,
som både från ekonomisk synpunkt och för trafikanterna anses vara den lämp

ligaste.

London.

Den vidsträcktaste autonomien torde Londons lokaltrafikföretag, London

Transport Executive (LTE), vara utrustat med. Företaget, som utgör en särskild
grupp inom det statliga transportföretaget, British Transport Commission, har

monopol på all kollektiv lokaltrafik utom järnvägstrafiken i ett område med
40 km radie och en befolkning om c:a 10 miljoner, fördelad på såväl London

och dess drabantstäder som rena landsbygdsområden med hög befolkningstäthet.

Antalet resor utgör c:a 14 miljoner per dag. C:a 10 % av resorna företagas med

järnväg, 15 % med tunnelbana samt 75 % med bussar, trådbussar och »coaches».

1 passagerarkilometer räknat svara tunnelbanorna och järnvägarna tillsammans

för hälften av transportarbetet (21 respektive 27 %). Tunnelbanesystemet består

av sex linjer med c:a 300 stationer inom stadens område. Bussarna äro fördelade

på 350 stadslinjer och 240 landsbygdslinjer men dessutom genomkorsas trafik

området av ett antal expressbusslinjcr för låiigvägsresenärer, de s.k. >Green Line

Coaches». Den oerhörda busstrafiken dominerar vissa delar av gatunätet. Spår

vägstrafiken har numera helt nedlagts.

Fram till 1933 ombesörjdes trafiken av en lång rad bolag, lokala myndigheter

och enskilda företagare. Den från början tämligen ohindrade konkurrensen

mellan företagen sökte man från omkring år 1930 reglera genom tillsättandet av

en särskild koncessionsmyndighet. Emellertid hade trafikproblemen varit före-
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mål för ett vidlyftigt kommittéarbete, som 1933 utmynnade i tillkomsten av en

lag, London Passenger Transport Act. Denna bygger på följande huvudprinciper.

För det första skulle det företagas en fullständig hopslagning av äganderätten

och driften för alla de olika persontrafikmedlen — utom järnvägarna — inom

trafikområdet. Tvångsförvärv av företag säkrades genom bestämmelser om skilje

dom, därest man ej kunde enas om köpevillkoren.

För det andra skulle det sålunda tillskapade monopolet drivas i det allmännas

intresse av en oberoende offentlig myndighet, London Passenger Transport Board

(LPTB), som också i ekonomiskt avseende skulle vara oberoende. Inom sitt

trafikområde behövde LPTB ej söka några koncessioner för sina linjer.

För det tredje skulle anordningen tillförsäkra skydd åt det allmänna i fråga

om taxor och trafikservicc samt åt de anställda i respektive företag.

För det fjärde skulle det företagas en koordinering av LPTB:s trafik och

järnvägstrafiken.

»London Passenger Transport Board», som till 1948 bildade den egentliga led

ningen, bestod av en ordförande och sex ledamöter, som utsågos för perioder

om 3—7 år av en rad myndigheter och företag. Styrelsemedlemmarna skulle

representera stor erfarenhet och bevisad duglighet inom industriens, handelns

eller finansväsendets områden eller i ledningen av offentliga verk. Två av leda

möterna skulle dessutom ha minst sex års erfarenhet av kommunalförvaltning

inom området. Medlemmar av underhuset fingo ej väljas. Styrelsen var varken

ett statsverk eller en kommunal myndighet utan ett oavhängigt organ, skyddat

mot politisk inblandning vid utövandet av sin verksamhet och tillsättandet av

sin personal. Inom det koncessionsfria området har koncessionsmyndigheten

blott att godkänna LPTB:s linjedragningar och kontrollera vagntyper, hållplatser

m.m., men har i övrigt inget inflytande på planläggningen. Vid sidan om LPTB

fanns en rådgivande nämnd, vars huvuduppgift var att utgöra kommunikations

ministerns rådgivande organ för all trafik i londonområdet. Även om LPTB

principiellt är oberoende av staten och kommunerna har kommunikations

ministern dock såsom ansvarig minister vissa befogenheter. Han fastställer t.ex.

honoraren för styrelsemedlemmarna, reglerar företagets upplåning och är över-

klagningsinstans för de av koncessionsmyndigheten träffade besluten.

Vid transportväsendets nationalisering 1948 övertogs LPTB:s verksamhet av

London Transport Executive. Ehuru inga större organisatoriska förändringar

synas ha uppkommit härigenom, är det givetvis transportföretagets organisation

och förhållanden mellan åren 1933 och 1948 som äro av största intresse för Stor

stockholms vidkommande.

I fråga om LPTBrs ekonomi var den grundläggande principen fastslagen i 1933

års lag, att intäkter och utgifter skola balansera. LPTB bemyndigades att fast

ställa sådana taxor för de olika trafikmedlen, att företaget som helhet fick till

räckliga intäkter för att bestrida alla kostnader och förpliktelser — däribland



118

de i full omfattning övertagna pensionsförpliktelserna och fastställd utdelning

på aktiekapitalet — så att företaget blev ekonomiskt självbärande och oberoende

av offentliga bidrag.

Taxornas närmare fastställande är överlämnat till LTE:s ledning, som har att

publicera listor över alla gällande taxor och alla planerade taxeändringar. Emel
lertid skola taxorna godkännas av en skiljedomstol, »Transport Tribunal». Denna

kan ingripa i LTE:s taxepolitik men skall därvid taga hänsyn dels till företagets
förpliktelser att balansera affärsrörelsen och dels till strävandet att hålla ett

likformigt taxesystem inom trafikområdets alla delar,

LTE:s taxesystem grundas på betalning efter avstånd. Principen gäller hela

området och alla slag av transportmedel. Taxan är i princip densamma på tunnel
banorna som på bussarna. Anledningen till att man genomgående tillämpar av
ståndsprincipen är att man vill hålla avgifterna för korta resor nere vid ett

minimum. Det kan i detta sammanhang nämnas, att ungefär hälften av buss

resorna i området äro av 1 miles (1,6 km) längd, medan 90 % av resorna ligga
inom 3-milesgränsen (4,9 km). En icke obetydlig del av dessa resor torde dock

vara en del av en längre resa, eftersom det icke finns övergångsbiljetter. För
expressbussarnas vidkommande är emellertid minimitariffen 4 gånger högre än
för övriga transportmedel, detta för att hindra att de besättas av kortvägsrese-
närer. Periodkort säljas blott för tunnelbanorna, nämligen vecko-, månads- och

kvartalskort. Att man icke har abonnemangskort för gatutrafikmedlen lär bero
på kontrollsvårigheter och på det stora antalet busslinjer. Någon prisreduktion
i förhållande till enstaka biljetter inträder icke förrän vid resor utöver 6 miles

(9,7 km), där en jämnt stigande rabatt upp till 50 % sätter in; sistnämnda ned

sättning uppnås först vid 50 miles (80 km). Det är sålunda blott för långvägs-
resenärer i daglig trafik mellan bostad och arbetsplats som man mjukat upp
principen om proportionella avståndstaxor. För att jämna ut trafiktopparna på
morgonen finnas särskilda s.k. billiga morgonreturbiljetter, varvid inresan måste

påbörjas före kl. 7.30 på morgonen. För att återvinna trafik under kvällens låg-
trafiktimmar har man sedan något år infört även billiga kvällsreturbiljetter, som
berättiga till resa från omkring 150 tunnelbanestationer i trafikområdets yttre
delar till centrala London och åter, förutsatt att inresan påbörjas efter kl. 17.00.

För järnvägsresenärer säljas säsongbiljetter, som även kunna innefatta rätt

till övergångsresa på LTE:s trafikmedel. För säsongbiljetter och returbiljetter
är tariffen densamma som för resor på LTE;s transportmedel; även för enstaka

biljetter ligga taxorna mycket nära varandra.

Inlösningen av de gamla företagen 1933 skedde dels kontant dels mot aktier,

av vilka ett flertal serier utgåvos med olika utdelning och inlösningsbestämmelser.

Utdelningen garanterades av staten, som därigenom under några år måste lämna
ett bidrag till förräntningen av de sämst ställda aktierna.

Nyanläggningar skulle i princip finansieras genom lån. Det stora nybyggnads-
och förnyelseprogram som LPTB realiserade under 1930-talct kom dock till
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mindre del att finansieras genom egna obligationslån och till större del av stat

liga lån med låg ränta; arbetena bedrevos nämligen som nödhjälpsarbeten.

Vid förstatligandet 1948 utbyttes aktierna mot statsobligationer med garanterad

ränta. Kravet på självbärighet finnes kvar men är nu överflyttat till rikets trans

portapparat såsom helhet; därinom skola underskott i en »executive» täckas av

överskott i en annan. Londontrafiken lämnade enligt det tillämpade boksluts

systemet överskott endast det första året efter förstatligandet; visserligen har

därefter trafiken lämnat ett mindre överskott och övriga rörelsegrenar ett över

skott av omkring 1 miljon pund, men härutöver skall företaget lämna ett bidrag

av 5,5 miljoner pund till den förstatligade trafikapparatens gemensamma utgifter.

Bolaget har därför nödgats företaga taxehöjningar 1952 och 1954, vilka i för

ening med konkurrensen från privatbilismen och televisionen (den uteblivna

kvällstrafiken) lett till en viss minskning i resefrekvensen. Följden har blivit

att staten under en följd av år måste tillskjuta medel för att täcka bokslutets

underskott, eftersom icke heller de övriga »executives» lämnat något överskott.

Taxehöjningar ha dock vidtagits både 1956 och 1957. Vid årsskiftet 1958/59

väntar ett av LTE rest krav på taxehöjning av c:a 6 % på avgörande. Underskot

ten ha fortsatt under de senare åren. Förnyelse och nyanläggningar kräva

fram till 1962 investeringar av storleksordningen 40 miljoner pund.
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Bilaga 7.

P.M. ANGÅENDE FÖRORTSTRAFIKTAXORNA I STOR-STOCKHOLM.

Vid flera tillfällen, bl.a. i underdånig remisskrivelse den 16 mars 1951 beträf

fande begärd taxehöjning för järnvägstrafiken samt i yttrande till länsstyrelsen
i Stockholms län den 13 mars 1954 över riksdagsmotion angående helt förstatli

gande av Roslagsbanornas järnvägs- och busstrafik, har trafikutredningen under
strukit behovet av att i möjligaste mån samordna förortstrafikföretagens taxor

inom Stor-Stockholm. För att belysa olikheterna mellan företagens taxor och ge

möjligheter till jämförelser, har utredningens kansli gjort sammanställningar av de
gällande taxesystemen. Denna promemoria har upprättats på samma sätt som ti
digare och avser förhållandena i mars 1958.^

Olika detaljbestämmelser.

En direkt jämförelse mellan taxans höjd vid de olika trafikföretagen försvåras
av den mångfald olika detaljbestämmelser, merendels av expeditionen karaktär,
som gälla hos företagen och i viss omfattning även inom ett och samma företag.
En del av dessa bestämmelser har ekonomisk betydelse, såsom t.ex. utdelandet av

frimånadsbiljetter till fasta trafikanter, olika åldersgränser m.m., vilket försvårar
eller ibland omöjliggör en fullt rättvis jämförelse mellan reskostnaderna hos flera
företag, medan andra föreskrifter återigen är av mindre eller mycket ringa be
tydelse ur företagsekonomisk synpunkt. Frågan är emellertid om inte de sist
nämnda föreskrifterna, trots sin skenbart bagatellartade betydelse, i längden

kunna vara av betydelse för trafikbolagets goodwill. Även ur ekonomisk syn

punkt bör det vara värdefullt att få bestämmelserna enkla och enhetliga, då ut
vecklingen pekar hän mot rationalisering i form av enbemanning m.m. i allt

högre grad, där onödiga förfrågningar och tvisteämnen rörande taxan skapar
extra arbete och kräver tid.

Den resande allmänheten har exempelvis svårt att förstå, varför månadsbiljet

ten hos ett företag skall vara försedd med namnteckning och hos ett annat med
tydligt för- och tillnamn, två begrepp som inte alltid har samma betydelse. Köper
man ett häfte med tur- och returbiljetter för resa med SJ mellan Huddinge och

Stockholm C, får man det rådet, att »Biljetten bör uttagas ur häftet av den resande

före uppvisandet för biljettgranskaren». Ett häfte med liknande utseende inne
hållande fem »Endags tur- och returbiljetter» för resa med Stockholm-Nynäs järn

väg (SNJ) mellan Handen och Stockholm C är däremot försett med texten »Bil
jetten får ej uttagas ur häftet av den resande». Dylika skiljaktigheter kan skapa
förvirring och leda till minskad respekt även för mera väsentliga bestämmelser.

1 Det bör observeras, att jämförelsen i fråga om Stockholms Spårvägars taxa avser
den som gällt fram till den 1 mars
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av (len första vardagen i månaden, varigenom man inte hunnit lösa ny månadsbil

jett i tid. Då så emellertid i regel icke torde vara förhållandet numera, bör man

kunna anpassa de lämnade medgivandena till ett generellt sådant. Lämpligast vore

förmodligen, att en månadsbiljett fick gälla till kl. 03.00 natten efter den sista.

En förutsättning för att ändringen skall gå att genomföra är, att antalet dagar, då

förköp av månadsbiljetter kan ske, utsträckas till minst 3 och helst 5 dagar vid

alla företag.

Biljetter för studerande.

Närbesläktade med periodkorten äro de speciellt för studerande inrättade bil

jettyperna, även dessa av flera olika slag. Trafikföretagen ha här gått in för att

till studerande antingen utlämna månadsbiljetter till samma pris som för barn

eller också inrätta terminskort; i vissa fall användas båda metoderna. Vilken typ,

som är att föredraga, kan diskuteras och är beroende på vilken taxesättning, som

företagen äro beredda att tillämpa. Nackdelen med månadskorten är att skolter

minen ofta börjar respektive slutar mitt i en månad, medan det relativt stora kapi-

lalutlägget på en gång, i synnerhet för flerbarnsfamiljer, kan tala mot termins

korten.

Vilken typ som än väljes, bör man kunna åstadkomma mera likformiga giltig

hetsbestämmelser. F.n. gäller t.ex. studerandes biljetter hos vissa företag utan in

skränkning, medan samma biljetter hos andra gälla endast vardagar före en viss

tid, varierande mellan 16.30 och 18.00. Trots risken att rusningstrafiken kan ut

sättas för en viss extra belastning, vore det nog lämpligt, att sistnämnda gräns

generellt sattes till 18.00, varigenom rena nöjesresor i varje fall torde förhindras.

Tur- och retur- eller partibiljetter.

Vissa företag, främst järnvägarna men även vissa bussföretag, ha infört tur-

och returnedsättning. Från början var med dessa biljetter förenat villkoret, att

återresan skulle företagas inom en ganska begränsad tidrymd. Då tidsfristen nu
mera i regel uppgår till en hel månad, har motivet för medgivande av dylik ned

sättning i lokaltrafik i stort sett bortfallit, eftersom praktiskt taget alla lokaltra

fikresenärer företaga fram- och återresa inom den föreskrivna tiden. Kvar står

således endast biljettslagcts nackdelar, d.v.s. ett i synnerhet vid försäljning på
tåg och bussar relativt krångligt expeditionsförfarande.

Mera praktiskt synes vara, att i lokaltrafik försöka öka försäljningen av parti-
eller rabattbiljetter. Dylika finnas nu tillgängliga vid flertalet förortstrafikföretag,

för ett antal resor, som varierar mellan 10, 11, 12, 22 (i form av 11 tur- och retur

biljetter) och 25. Ur trafikanternas synpunkt är det säkerligen önskvärt att nå

bättre enhetlighet härutinnan. Antalet resor per karta eller häfte bör sättas så lågt,
att kapitalutlägget icke avskräcker från köp men samtidigt så högt, att en ordent

lig avlastning av försäljningsställena erhålles. För att stimulera till köp av parti-
eller rabattbiljetter måste så stor nedsättning erhållas, att motståndet mot att er-
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lägga avgift för ett relativ stort antal resor i förväg övervinnes. Av särskilt in

tresse är att notera, att det största företaget, Stockholms Spårvägar, numera saknar

dylika biljetter och ej heller utan stora svårigheter skulle kunna införa sådana

med den i november 1957 införda taxan.

Som framgår av bilaga 7:a finnas även åtskilliga andra skiljaktigheter de olika

företagen emellan. Flera av dessa, t.ex. avgiften för hundar, barnvagnar m.m., tor

de vara av så ringa ekonomisk betydelse för företagen, att hinder ur denna syn

punkt icke behöva resas mot mera enhetliga bestämmelser.

Ett riksomfattande företag som SJ har hittills inte ändrat taxe- och expcdi-

tionsbestämmelserna i hela landet endast för att nå en viss överensstämmelse

med motsvarande bestämmelser hos lokaltrafikföretagen i stockholmsområdet.

Med de speciella förhållanden, som numera råda i detta område och som torde

bli ännu mer accentuerade i framtiden, synes emellertid särskilda såväl taxc-

som expeditionsbestämmelser för stockholmsområdet vara motiverade. Exempel

på sådana särbestämmelser för vissa områden saknas ej heller utomlands, t.ex. i

Köpenhamn och London.

Vid jämförelse med trafikutredningens föregående promemorior (Dnr. 42/55,

32/56 och 46/57) kan noteras, att företagen i samband med de senaste taxeänd

ringarna eftersträvat viss samordning i detta hänseende, varigenom skiljaktig-

heterna företagen emellan i någon mån utjämnats.

I ett par fall har den tidigare medgivna alternativa giltigheten för bussbiljett

vid resa med tåg inskränkts eller slopats, sedan avgiften för järnvägsresa höjts

utan att motsvarande prisstegring medgivits för busstrafiken.

Jämförelse mellan företagens avgifter.

I det följande skall vissa jämförelser göras mellan avgifterna på de olika lokal

trafikföretagen för enkel resa, fram- och återresa respektive för resa på månads

biljett, varvid således de ovan påtalade större eller mindre skiljaktigheterna mel

lan giltighetsbestämmelserna bör hållas i åtanke. Taxorna på från staden utstrå

lande järnvägs- och busslinjer har sammanställts upp till 20 km avstånd från änd

stationen i Stockholm, oavsett huruvida den av företagen bedrivna trafiken kan

rubriceras som lokaltrafik eller ej.

För varje trafikföretag har avståndet från Stockholm beräknats från linjer

nas ändstationer i staden utan hänsyn till dessas läge i förhållande till centrum.

Det ligger i sakens natur, att lägena äro mer eller mindre gynnsamma för olika

trafikantgrupper. En under vintern 1949—50 utförd undersökning av detta för

hållande utvisar således, att antalet av de under morgontimmarna ankommande

resenärerna, som måste fortsätta med buss eller spårvagn varierade mellan 22

och 73 % vid de olika ändstationerna. För att belysa vilken betydelse för rese

nären, som ett sådant förhållande ur kostnadssynpunkt kan ha, har beträffande

Lidingöbanorna, vars taxemässiga ändstation inom staden. Ropsten, torde vara

den ur resandesynpunkt oförmånligaste av alla trafikföretagens, undersökts taxe-
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läget även vid inräknandet av kostnaden för anslutningsresa med Stockholms
Spårvägar till stadens centrum (Humlegården).

Avstånden till de olika taxepunkterna ha erhållits ur respektive företags håll
platsförteckningar, i vissa fall kompletterade på karta. Beträffande järnvägarna
SJ, SNJ och SRJ ha med hänsyn till de relativt stora avstånden mellan varje tra
fikplats i de i taxornas avgiftstabeller angivna avstånden fått ligga till grund för
jämförelsen utan hänsynstagande till de befintliga trafikplatsernas verkliga be
lägenhet.

Inom förortsföretagen har avgifterna för de trafikerade linjerna jämförts med
varandra, varefter den vid varje avstånd högsta avgiften överförts till diagram,

på vilket således de olika företagens högsta avgifter kan jämföras vid olika av
stånd. För de större förortsföretagen ha avgifterna återgivits i särskilda här bi

fogade diagram. Diagrammen visar således den avgift, som en trafikant under
ogynnsamma betingelser kan behöva erlägga vid resa en viss våglängd. I de fall
ett företag trafikerar flera linjer kan man däremot icke draga några slutsatser om
företagets allmänna taxepolitik enbart på grund av desamma. (Av intresse är för
övrigt de stora skillnader i taxans höjd vid resa samma vägsträcka med olika
linjer, som stundom finns vid ett och samma företag.)

Som jämförelse har på diagrammen även inlagts avgifterna för resa på Stock
holms tunnelbana med anslutningslinjer. Då tunnelbanan saknar egentlig termi

nalanläggning i innerstaden har avstånden här beräknats på ett medelvärde mellan
avstånden till stationerna Hötorget och T-Gentralen, vilka stationer tillsam

mans såväl i praktiken som taxemässigt närmast torde motsvara de övriga före
tagens terminalanläggningar i innerstaden.

För att en rättvisande bild av jämförelsen skall ernås, borde hänsyn även tagas

till de olika företagens lönsamhet, då eljest taxeläget kan vara påverkat av över-
eller underskott på andra rörelsegrenar. Här skall som exempel nämnas, att SJ för
ortstrafik kring Stockholm enligt en nyligen företagen undersökning kan beräknas
medföra ett underskott av storleksordningen 5 miljoner kr per år, att SRJ rörelse

regelmässigt erfordrar tillskott av medel från SJ och att utfallet av den i november
1957 införda reslängdstaxan på SS ännu ej kan förutspås. Då exakta uppgifter ej

stå till förfogande har hänsyn här ej kunnat tagas till lönsamhetsförhållandena vid
olika företag.

Vid jämförelse av avgifterna för enkel resa (bilaga 7: b) har ej räknats med möj
ligheten att parti- och rabattbiljetter kunna användas, då det måste betecknas som
sällsynt, alt innehavare av dylika biljetter endast företaga enkla (= enstaka)
resor.

Avgifterna för fram- och återresa (bilaga 7: c) har beräknats på grundval av
avgifterna för förekommande rabatterade biljettslag, t.ex. tur- och returbiljetter
(även i häften), partibiljetter, rabattbiljetter och dylikt. Siffrorna är således icke
alltid fullt jämförbara, då en tur- och returbiljett kan erhållas för en enstaka

fram- och återresa medan parti- och rabattbiljetter förutsätter upprepade resor för





127

senaste taxeändringar, ännu avsevärt under övriga trafikföretags. För SJ vidkom

mande kommer detta förhållande, vid oförändrade avgiftsprinciper för månads

biljetter, att ytterligare accentueras efter införandet av de planerade genomgående

lokaltågen, då de tätare förbindelserna möjliggör avsevärt bättre utnyttjande av

varje biljett ocb således antalet resor per biljett troligen kommer att stiga.

Jämförelse mellan SS och förortstrafikföretagen i övrigt.

För att ytterligare ge en schematisk illustration över förortstrafikföretagens

taxor bar uppgjorts tre cirkeldiagram (bilagorna 7: f—7: h), vari de flesta trafik

företagens taxor jämförts med avgifterna på SS västra tiinnclbanegren inklusive

anslutningslinje 119. Diagrammen visa i detta fall med hjälp av radiella staplar av

varierande längd, hur långt man kan färdas i olika riktningar för de högsta på

sistnämnda linje uttagna avgifterna vid resa från eller till centrum. I de fall direkt

jämförelse ej varit möjlig, bar reslängden interpolerats efter avstånden för två in

till varandra liggande taxepunkter. Detta bar i ett par fall medfört, att i diagram

men utvisat beräknat km-tal överstiger den trafikerade sträckans totala längd.

För diagrammen gälla i övrigt samma förutsättningar som beträffande bila

gorna 7: b—7: d, dock med den skillnaden, att i bilaga 7: b avgiften per resa på

SS-linjen baserats på 4,3 veckoklippkort, dä i detta fall maximala antalet resor

per månad är känt. För övriga företag, som sakna klippkort, bygger jämförelsen

på avgiften för månadsbiljetter gällande för obegränsat antal resor. Antalet resor

vid dessa företag bar beräknats till i medeltal 60 per månad, vilket torde vara i

överkant med hänsyn till de korta ocb tätt trafikerade sträckor det ofta rör sig

om i all synnerhet som Stockholms Spårvägar beträffande sina visérkort nu

mera räknar med 75 resor per månad.

Även dessa diagram återge hurusom de av trafikanterna uttagna avgifterna på

SS, särskilt för enkla resor, är mycket låga vid jämförelse med andra trafikföre

tags avgifter. Rabatten vid resa på övriga biljettslag är däremot jämförelsevis liten,

vilket bar den konsekvensen, att om ett par helgdagar infalla i följd många rese

närer övergå från pcriodkort till kontantbetalda resor.

Av intresse är dock att framhålla, att SS — till skillnad från övriga trafikföre

tag — saknar biljetter till halvt pris för barn.

För att möjliggöra en bättre överblick över storleken av rabattsatserna vid de

olika förortsföretagen i fråga om rabatt- ocb månadsbiljetter vid jämförelse med

motsvarande värden bos SS, bar slutligen värdena på diagrammen i bilagorna

7: f—7: b framställts företagsvis i ett särskilt diagram (bilaga 7: i). Även bär fram

träder den stora rabatt, som erbjudes månadsbiljettresenärerna bos SJ ocb övriga

järnvägar (med undantag för Lidingöbanorna).

Eftersom cirkeldiagrammen syfta till att jämföra trafikföretagens avgifter

med motsvarande avgifter vid resa innerstaden — Hässelby Villastad med SS, bör

det observeras, att bilden endast visar ett tvärsnitt av taxeläget vid ett visst av-

9—150 59
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stånd från Stockholm, där avgifterna måhända kunna vara påverkade av särskilda

förhållanden, som icke äro rådande vid andra platser på längre eller kortare av

stånd från staden.

Stockholm den 17 mars 1958.

Stig Samuelson

Tage H. Lund
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45 öre

Halv avg.

Full avg.

Avgift
för

ledar-
hund
för

blind

Fritt

Fritt

Fritt

Fritt

60 öre

Fritt
Fritt

Fritt

Fritt

Fritt

45 öre

Halv
avg.

Viss
neds.

Avgift
för

barn
vagn

Fritt»

Fritt»

Kr 1:50

Halv

Fritt

Kr 1:50
Fritt

Fritt

Fritt

Fritt

45 öre

Varie
rande
avg.

Fritt

Alternativ
giltighet
tåg/buss

C
C/j

*3 '2

C) o
> so ,s

Ja, mot
tillägg

Ja

Nej

Nej

Ja(delvis)

Ja (delvis)
Ja

Nej

Ja, delvis
mot tillägg

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej
Nej

Nej

Nej

Nej

7

Nej

Familjerabatt vid
köp av flera

mån.-bilj.

Nej

Nej

3 barnbilj: 10 %
4 »  : 20 %
3 »  : 10 %
4 »  : 20 %

Nej

Nej
3--5: 10 %
6- : 15 %

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

* Endast inom Stockholm. — » Utan inskränkning mot 20 % förhöjning (inskränkningarna gäller vid SSnJ, BSBV och BSS endast terminskort). —
3 Kompletterande klippkort försäljes för senare resor. — * Räknat på ToR-priset. — »I vissa relationer. — »Under rusningstid 1: 50 (inskrivet resgods). —
' Periodkort kan utfärdas att gälla även för övergångsresa på innerstadslinje mot tillägg. — » Utan inskränkningmot förhöjning av c:a kr 4: — per månad.

cc
o
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Bilaga 7: h.

SJ ff//frvf/i',So/no///y'erf?o S/oct/70/ms lö/7s 0/77/7/6t/s
L/c//f?^ Tro/ii- /Jg-ocA 6t/ss/ro//i- ■( /'/Té-Zos/W oyff/Yf
för resa M/ Z/t/a^/egBrcZer?)

—  SfoZens ocA S/orBAo/zn-AZe/rJÖs Jorrti^ogor-
SZocZtrZioZm- ZPosZogcrzs Jor/trffgor ft/Zo/r> ZZ/ursBoZmsZZrJerrroJ '
DJcjrsZtoZmsZZnJerno Bi/ssZrofZztezJ SZocZ-ZioZm - SjdrBnos- Vär/naZS
SZoci-ZtoZms Spdryogor (ZanneZbo/ion mecZ orzsZuZnZrjgsZ/rzJer)

T-
/O ff /2 f3 fS a t7 a /9 20

2r/r) /i^dn o/H/s/o/fO/? / Sf0c2'/fo//77

Några lokaltrafikföretags högsta avgifter vid avstånd 1—20 km.
Avgift för enkel (enstaka) resa.
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Bilaga 7: c.

SJdf7frof/Ji-,So//To//nJerr>o S/ocJtAo/ms ld/7S O/nn/öus 43
—  lic//f7gd Tro/ZAABif ocA öt/ss/rof/ir (—• — /nA/us/yr

för rrso M/f/u/n/rgör&rn)
Sfoftns ocA SfocéAo/m-A/^/7Ösyörnyöffor

— ~ ~ — SfocirAo/m fios/oyehsJör/^i/ögor (u/ofp £!/</rsAo//ns///yernoJ
'OJorsAof/ns/Znyerno _ SuTsfrof/ivr> S/ocAAo/fn - Syöri-nös- Vör/nöö
SfocérAo/ms Sfiörrö^r (fe/nnr/borfof? /necf ons/afrr/ngf/inyer)

-H

ti

./>? ffjff Ofya^tfo^/Of7 / Sfocit-/>o//rf

Några lokaltrafikföretags högsta avgifter vid avstånd 1—20 km.

Avgift för fram- och återresa (tur och retur- eller partibiljett).
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Bilaga 7: d.

SJ SiVrof/i-, So/no/znjrrno — - S/oci-/)o//»s löhs Omn/dos
lid/n^S rrof/itM>s fåg-och åursfrof/é (- /né/t/s/ye oyg///
/or rrso //// //<//n/egor</yn)
S/o/rns ocA S/oc/r/io/m-A/grfös Jornyogor
S/oeMo/m-fiot/ogensJorr>ySgor(t//o/n/>Jt/rs/>o/ms//>fJerr7oJ:' ^ ^
Ojars/>o/ms///7jer/7o ei/sr/rof/iten S/ocMo/m-SJör^rfos-yor/TK/o

——. S/oc/ho/ms SpSryffgor (/unrtr/bonorr /rtec/ ons/u/n/ngr/Z/yer)
o-o . int/t/fiye Jt-om/nuno/ subyenf/orz

IIIZ1

fS f7 * /9 20

/T/n /7^/7 dn<^9f0f/0/7 / S/OC2'/>0//77

Några lokalirafikföretags högsta avgifter vid avstånd 1—20 km.
Avgift för månadsbilfett (^Ij2 ov årskostnaden).
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Bilaga 7: f.

fS/rm

iOirm

fO.6 rm

a.f irm

/f.9em

SS funnf/ökrto (trös/ro grtnr/7 /né/. oijs/. ät/si)

9.e i-m

d.4 tr/77

9.9irnt

■ SS /unne/öono ons/.//'/7yerJ
^ ̂ or/7yog
-■ St/ss

Sko/<?
f O 2 4 6 å iOifrm
'iiiir' I I I I i .,i I 1 I

Beräknad maximal reslängd för en biljettavgift av kr 1:20
vid lokaltrafikföretag i Stockholmsområdet.
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Bilaga 7: g.

/Ot/77 ^fasårrr?

f0.7^/r7

aeJhfTf

rS,Sirfr7

SS tuhnt/ÖO. fa (ycf/ra

f9.7Å'/h

m6t/n

ff.S i'/r7

fOtm

ae Jh/tf
ff.9 t/rr

fSir/n

SS funf7t/bor70 f/ntt/. o/?sA //'n/e/')
Jönnyog
3i/ss

Sba/ff

/ O 2 4 e e fOjt/rr

»""1-' t ' ' I ' I I I >

Beräknad maximal reslängd för resa på rabattbiljett (partibiljett, tur- och returbiljett)
å kr l:20lresa vid lokaltrafikföretag i Stockholmsområdet.
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Bilaga 7: h.

22 km

/? it/n

fd.4k/77

fOi-zn

f2.5Årm

SS /(/f9rft/ÖC

/»7//77

ff.4irm

f^.6 tm

f4,Bér/r7

fOJtm

iSt/rt

22 km

SS funnf/bono fmk/. ons/./m/er)
SS, offrpérfp ̂ /// sfo&s/mje
yörnyög
Buss

Sko/o

f O 2 ■>( S S /Okm
I""' I t t I ' ' I ' t I

X Mo^ M/öggsoygt/k mo/syoronBe c-o f7öre /oer resa u/fordos kor/ berö///gom/e
dy en //// öyergdngsreso mec/ /nrsrrs/oc/s/in/e (met/e/res/öngc/ c-o 2.5 km)

Beräknad maximal reslångd för resor med periodkort å 67 örejresa
vid lokaltrafikföretag i Stockholmsområdet.
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Bilaga 8.

P.M. MED BESKRIVNING AV TVÄ TYPEXEMPEL PÄ ORGANISATION
I FORM AV KONSORTIUM RESPEKTIVE MODER

BOLAG—DOTTERBOLAG.

I. Konsortium.

Scandinauiaii Airlines Sijslem, Denmark—

Xorivag—Siveden, S.A.S.

S.A.S. är ett konsortium, där de avtalsslutande parterna utgöres av tre bolag
nämligen Det Danske Luftfartselskab A/S Köpenhamn, Det Norske Luftfartsselskap
A/S, Oslo, och Aktiebolaget Aerotransport, Stockholm. Såsom konsortium är
S.A.S. icke registrerat.

Gentemot tredje man svarar parterna solidariskt för alla förpliktelser, som
uppkommer för konsortiet i samband med dess verksamhet. Inom konsortiet
skall parternas inbördes förhållande vara V?» '~/i och -/t för det svenska, danska
respektive norska bolaget. I dessa proportioner har bolagen svarat för till
komsten av startkapitalet på 157,5 miljoner kronor.

Parterna äger gemensamt all konsortiets egendom och alla rättigheter i dessa
proportioner. Vinst eller förlust av verksamheten delas i samma proportioner.
Med undantag av fast egendom äger emellertid SAS — utan att höra parterna
fritt förfoga över bolagens tillgångar, som vore de ägda av konsortiet. Den
fasta egendomen förhyres av SAS.

Enligt konsortialavtalet skall trafikverksamheten bedrivas efter sunda affärs
mässiga principer. Om emellertid vederbörande statliga myndigheter så begär,
äger någon av parterna fordra, att konsortiet, på villkor varom överenskom
melse kan träffas, åtager sig sådan inrikes trafik, som inte kan anses motiverad
ur affärsmässig synpunkt.

Konsortiets angelägenheter skall handhas av en styrelse, ett arbetsutskott och
en eller flera direktörer.

Styrelsen skall bestå av de personer, som vid varje tidpunkt är medlemmar
av ABA:s, DDL:s och DNL:s styrelser. Eftersom bolagen har olika antal styrelsc-
ledamötöer (ABA 14, DDL 10 och DNL 6), skall dock vid styrelsesammanträde
i SAS högst sex representanter för vardera parten ha rösträtt. Styrelsen utser
inom sig för ett år åt gången en ordförande, en förste vice ordförande och
en andre vice ordförande. Dessa befattningar skall alternera mellan parterna,
om inte styrelsen enhälligt beslutar annorlunda. Styrelsen bestämmer vilka
personer, som skall äga rätt att företräda konsortiet och med bindande verkan
teckna dess firma.
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Styrelsen bestämmer, om och i vad mån vinst skall utdelas till parterna eller
innestå hos konsortiet. Styrelsen bestämmer likaså, om i vad mån förlust skall
täckas genom inbetalningar till konsortiet från parterna.

I bokslutet per den 30 september 1956 verkställdes extra avskrivningar ut
över de ordinarie med 15,9 miljoner kronor. Därefter kvarstående överskott på

10,5 miljoner kronor utdelades till konsortiets medlemmar. I samma bokslut
redovisade SAS totalt tillgångar uppgående till 405 miljoner kronor. Som ovan
nämnts har dessa tillgångar till ett belopp av 157,5 miljoner kronor tillskjutits
av de avtalsslutande parterna ABA, DDL och DNL i proportionerna Vt, V? res
pektive -h. ABA har sålunda tillskjutit 67,5 miljoner kronor och DDL och DNL
vardera 45 miljoner kronor. I övrigt har kapitalet anskaffats genom långfris
tiga lån dels från konsortiets medlemmar (12,9 miljoner kronor), dels på den
amerikanska marknaden (118,1 miljoner kronor) och dels genom diverse övriga

skulder (116,1 miljoner kronor).

Den svenska parten i konsortialavtalet, ABA, redovisar per den 30 september
1956 tillgångar på totalt 72,9 miljoner kronor. Tillgångarna består främst av
byggnader (13,1 miljoner kronor) och andelar av SAS' tillgångar, som i balansen
upptagits till 57 miljoner kronor. Dessa tillgångar är finansierade genom dels ett
aktiekapital på 50 miljoner kronor, dels långfristiga skulder på 21,5 miljoner
kronor och dels kortfristiga skulder på 1,4 miljoner kronor.

ABA:s aktiekapital på 50 miljoner kronor är fördelat på två aktiesatser (A
och B), vardera på 25 miljoner kronor. Aktierna i serie A ägs av Svenska
staten. Aktierna i serie B ägs av Svensk Interkontinental Lufttrafik Aktiebolaget,
vars aktier i sin tur är spridda på den privata svenska industrien. Aktieägare
av serien A äger rätt att utse sju styrelseledamöter, och aktieägare av serien B
äger rätt att utse likaledes sju styrelseledamöter i ABA. Styrelsens ordförande
skall väljas bland de styrelseledamöter, som utsetts av A-aktieägarna. Styrelsen
skall utse ett arbetsutskott, som består av två av de styrelseledamöter, som år

valda av A-aktieägarna, och två av de styrelseledamöter som är valda av B-
aktieägarna. Ordförande i arbetsutskottet skall utses bland de båda sistnämnda
ledamöterna, om framställning därom göres av flertalet av de styrelseledamöter,

som valts av B-aktieägarna.

Schematiskt framställt betyder äganderättsförhållandena sålunda, att svens

karna äger 3/7 av SAS' tillgångar. Denna andel är i två lika stora proportioner
fördelad på svenska staten respektive den privata svenska industrien.

ABA redovisar ingen vinst. Intäkterna utgöres av dels hyror för den fasta
egendom, som disponeras av SAS, och dels överskott av SAS' rörelse. Sedan kost
naderna blivit täckta, har intäkterna uteslutande använts till avskrivning av

bolagets andel av SAS' tillgångar.

Svensk Interkontinental Lufttrafik Aktiebolag redovisade per den 30 septem

ber 1956 en vinst på c:a 158 000 kronor. Denna vinst härledes uteslutande från
ränteavkastning på kapital i bank och utdelning på några aktier i Saab och
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Wikmanshytte Bruks Aktiebolag, som bolaget äger. Vinsten har helt använts till
nedskrivning av den balanserade förlust, som uppkommit under den tid, flyg
trafiken gav sämre ekonomiskt resultat än f.n.

Svenska staten eller svenska industrien har sålunda hittills inte fått någon
utdelning på sin aktieinvestering i flygtrafiken.

II. Moderbolag—dotterbolag.

Sveriges centrala restaurangaktiebolag med

anslutna dotterbolag.

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

Skälet för den omorganisation, som härigenom kom till stånd, var att undan
röja vissa olägenheter, som ansågs förenade med kontrollstyrelsens dubbelställ
ning såsom direktivgivande och kontrollerande organ i förhållande till de fem
restaurangbolag, som bl.a. har till uppgift att utöva sådan folkrestaurangrörelse,
som icke får omhänderhavas av enskild restauratör.

Föregående år, 1944, hade framlagts och prövats ett förslag, som icke antogs och
vilket åsyftade, att bolagets verksamhet skulle överflyttas på ett enda aktiebolag
med starkt statligt inflytande och med hela riket såsom verksamhetsområde. Den

sedermera genomförda nu gällande organisationen innebär i huvudsak följande.
Gentralbolagets aktiekapital består dels av stamaktier till ett belopp av 50 000

kronor dels av preferensaktier till ett belopp av högst 14 950 000 kronor. Stam
aktierna är avsedda att innehavas av fem inom ifrågavarande verksamhets
område erfarna enskilda personer, som samtidigt intar en fri och självständig
ställning. Dessa aktieägare utses av kungl. maj:t. Garantier har skapats mot att
de privatägda aktierna förvärvas av icke önskvärda personer. Preferensaktiern.i
ägs av staten.

Dotterbolagens aktiekapital är liksom centralbolagets uppdelat på ett mindre
stamaktiekapital, för varje bolag 20 000 kronor, som efter beslut av vederbörande

länsstyrelse får förvärvas av högst tio enskilda, därtill lämpade personer samt
ett större i förhållande till verksamhetens omfattning bestämt preferensaktie
kapital. Sistnämnda kapital, som för de olika dotterbolagen i storleksordning
varierar mellan 730 000 kronor och 5 980 000 kronor, äges av centralbolaget.

Organisationen är uppbyggd med syfte att förena en fast central ledning med
en stark lokal förankring.

Centralbolagets styrelse består av 8 ledamöter med 4 suppleanter för dem.
Kungl. Maj:t utser halva antalet och bolagsstämman de övriga.

Dotterbolagens styrelser består av 5 ledamöter med lika många suppleanter.
Genom detta relativt stora antal kan såväl de lokala intressena som central-

bolaget erhålla sin representation. Suppleanterna är närvarande vid samman-
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trädena och representanterna för respektive orter brukar från år till år alter

nera i egenskap av ledamot respektive suppleant. Ärendena förbereds vanligen

av ett arbetsutskott, bestående av styrelsens ordförande, ytterligare en styrelse

ledamot, som regel centralbolagets representant, samt verkställande direktören.

Sambandet med centralbolaget upprätthålles på styrelsenivå ytterligare där

igenom, att ledamöter eller suppleanter i dotterbolagen kan utses till mot

svarande funktioner i centralbolagets styrelse.

Vid organisationsfrågans behandling betonades betydelsen av den lokala med

bestämmanderätten. Sålunda framhöll departementschefen möjligheten av att

inom ett stort landsomfattande företag lämna utrymme för en viss decentralise

ring av verksamheten. Det förutsattes därför, att centralbolaget skulle beakta

vikten av, att dotterbolagen tillerkändes den rörelsefriliet inom bolagsorganisa

tionen, som vore möjlig att genomföra och att givetvis intet hindrade dotter

bolagen att för egen del samarbete med vederbörande lokala myndigheter. Be

villningsutskottet anslöt sig till dessa synpunkter. Dotterbolagens handlingsfrihet

finge alltså inte i onödan begränsas, utan de borde ha möjlighet att gentemot

de lokala myndigheterna och eljest i frågor, som berörde enbart lokala förhål

landen, handla relativt självständigt.

Organisationen synes också fungera enligt dessa principer. Centralbolaget

innehar utskänkningstillstånden, utövar den allmänt direktivgivande och kontrol

lerande verksamheten och handlägger dessutom vissa särskilda ärenden gemen

samt för hela koncernen, medan de löpande arbetsuppgifterna, särskilt de lokalt

betonade, i huvudsak självständigt ombesörjes av dotterbolagen.

Centralt handläggs personalfrågor såsom förhandlingar och avtal med tjänste-

och kollektivpersonal samt frågor om tjänste- och pensionsreglementen. Varje

dotterbolags styrelse utser sin verkställande direktör, men beslut härom skall

för godkännande underställas centralbolagets styrelse.

Centralbolaget fastställer enhetligt för hela koncernen de priser, som dotter

bolagen får tillämpa.

Upphandlingsfrågorna är däremot i stort sett decentraliserade. Viss central

upphandling förekommer men icke genom centralbolaget. Dotterbolaget i Stock

holm upphandlar exempelvis kolonialvaror för samtliga företag och bolaget i
Göteborg västkustfisk även för de övriga dotterbolagen.

Centralbolaget utövar driftkontroll med ledning av månadsvis upprättade full

ständiga bokslut för dotterbolagen. Driftekonomien är i dessa bokslut renodlad,

så att företagens lönsamhet kan bedömas genom jämförelser av exempelvis
bruttovinst- och omkostnadsprocenttal.

All projektering sker under centralbolagets överinseende. Nyetablering eller
nedläggande av rörelse kräver alltså godkännande av detta bolag. Ett dotter
bolag kan anlita egen arkitekt för ny- eller ombyggnad eller överlåta denna

uppgift åt centralbolagets arkitektkontor, men detta kontor skall i varje fall slut
giltigt granska och godkänna upprättade förslag.

10—ISO 69
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Enligt uttalanden under organisationsfrågans beredning får rörelsen icke

betraktas såsom ett skatteinstrument utan bör drivas så, att fördelarna av en

god skötsel kommer konsumenterna själva till godo.

I dotterbolagen medför preferensaktierna, vilka, såsom nämnts, ägs av central

bolaget, framför stamaktierna rätt till årlig utdelning av varje bolags vinst intill

5 % å aktiebeloppet ävensom rätt att, om under ett eller flera år sådan utdelning ej

kunnat lämnas, av följande års vinst bekomma vad som brustit, innan utdelning

å stamaktierna får äga rum. Därutöver medför preferensaktierna icke rätt till ut

delning av vinsten.

För centralbolaget gäller motsvarande bestämmelser om vinstutdelning med

tillägg, att återstående vinst, som ej avses för inlösen av preferensaktier, skall

inlevereras till statsverket.

Centralbolaget har genom sin ställning möjlighet att utöva en clearing av
vinster och förluster mellan dotterbolagen. Under rådande för folkrestaurang
branschen ogynnsamma konjunktur har sålunda centralt tillgängliga vinstmedel
disponerats för att täcka dotterbolags årsförlust.
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Bilaga 9.

BERÄKNING AV KAPITALTJÄNSTKOSTNADERNA FÖR DEN KOLLEK

TIVA TRAFIKVERKSAMHETEN I STOR-STOCKHOLM

ÅREN 1957 och 1970.

På grundval av uppgifter, som lämnats av trafikföretagen för år 1957, har i
det följande verkställts en beräkning av enhetliga kapitaltjänstkostnader vid rå
dande prisnivå och ränteläge (5 %). Kostnaderna, som beräknats efter i stort
sett ensartade principer vid de olika företagen, har härvid uppdelats på föl
jande grupper:

a) banunderbyggnad,

b) banöverbyggnad, stationer,

c) kontaktledning, signalanläggningar,

d) rullande materiel,

e) vagnhallar, verkstäder, garage.

För samtliga företag med spårbunden trafik har i fråga om banunderbyggna-

den kostnaderna räknats på historiska värden med 60 års amorteringstid, mark

värdet oräknat. Kostnaderna i övrigt har grundats på återanskaffningsvärdena

efter trafikföretagens egna kostnadsbedömningar. För busstrafiken har dock
använts enhetliga återanskaffningsvärden, varvid räknats med 90 000 kronor per

buss för vagnmaterielen och 30 000 kronor per buss för verkstäder och garage.

För förortstrafikföretagen (ej Stockholms Spårvägar) har tillämpats avskriv

ningstider i huvudsak överensstämmande med de vid Statens Järnvägar till-
lämpade, nämligen:

Likriktarstationer, kablar, driftbyggnader, spår och stationsanläggningar... 30 år

Vagnar för spårbunden trafik 30 »
Kontaktledning, signalanläggningar 25 »

Bussar 10 »

Vid beräkningarna har medtagits uppgifter från följande förortstrafikföretag:

Statens Järnvägar (järnvägs- och busstrafik), Stockholm—Roslagens järnvägar

(järnvägs-, förortsbane- och busstrafik), Stockholm—Nynäs Järnvägs Aktiebolag

(järnvägs- och busstrafik). Järnvägs Aktiebolaget Stockholm—Saltsjön (förorts

bane- och busstrafik). Lidingöföretagen (förortsbane- och busstrafik). Mälar

öarnas Omnibuss Aktiebolag (busstrafik) jämte övrig förortsbusstrafik (ej Stock

holms Spårvägar), representerande en i sammanhanget oväsentlig kostnadspost.

Kapitaltjänstkostnaderna för Stockholms Spårvägar har redovisats efter nu

gällande avskrivningsnormer, vilka i allt väsentligt visat sig motsvara samma

årskostnader som de för övriga företag tillämpade normerna.
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För Statens .lärnvägar har vissa smärre utbyggnader antagits genomförda på
huvudlinjernas förortssträckor, bl.a. ombyggnad av en del stationer och för
bättrad signalutrustning. Inga ytterligare dubbelspår har emellertid förutsatts
utbyggda. Nya motorvagnstäg har antagits insatta i lokaltrafiken på Stockholm
med utvidgade skötselutrymmen på Hagalunds driftbangård.

För Roslags- och Djursholmsbanorna har förutsatts utbyggnad av Östra station
samt av den enkelspåriga sträckan över Stocksundet till dubbelspår.

Nynäsbanan har antagits förbättrad med flera och längre mötesspår på be
fintliga stationer samt komplettering av signalanläggningarna.

Saltsjöbanan har förutsatts utbyggd med dubbelspår på vissa sträckor mellan
Duvnäs och Neglinge och ett ytterligare plattformsspår vid Slussen-stationen.
Dessutom har medtagits årskostnaderna för den skisserade enkelspåriga tunnel
infarten under Danvikskanalen.

1  fråga om Lidingöbanorna har endast smärre utbyggnader ansetts erforder
liga under den aktuella tid.sperioden.

För den rullande materielen vid förorlstrafikföretagen har årskostnaderna i

flertalet fall beräknats efter det framtida trafikunderlaget genom proportione

ring efter 1957 års siffror. I ett par fall har noggrannare beräkningar legat till
grund för årskostnadsberäkningarna.

1  följande tabell redovisas de sålunda beräknade kapitaltjänstkostnaderna för
år 1970:

Trafik företag

Samtliga företag
spårtrafik
busstrafik

Stockholms Spårvägar
spårtrafik
busstrafik

Samtl förorts företag .
spårtrafik
busstrafik

Kapitaltjänstkostnader, mkr/år

Banunder-

byggnad

40,2

40,2

37,9

37,9

2,3

2,3

Banöver-

byggnad

Stationer

17,1

17,1

11,4

11,4

5,7

5,7

Kontakt

ledning

Signalan

läggningar

11,3

11,3

8,5

8,5

2,8

2,8

Bullande

materiel

63,8

34,1
29.7

38,4

21.3
17,1

25.4

12.8
12,6

Vagnballar

Verkstäder

Oarage

13,9

7.8

6,1

9.9

5,9

4,0

4.0
1,9

2.1

Summa

146,3

110,5

35,8

106,1

85.0

21.1

40.2

25,5
14,7

Sammanlagt har kapitaltjänstkostnaderna beräknats uppgå till 146,3 miljoner
kronor per år, varav för spårbunden trafik 110,5 miljoner kronor och för buss
trafik 35,8 miljoner kronor. Stockholms Spårvägar representerar även vid denna
tidpunkt omkring 75 % (106,1 miljoner kronor) av dessa kostnader och övriga
företag c:a 25% (40,2 miljoner kronor). Av banunderbyggnadskostnaderna på
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40,2 miljoner kronor per år utgör Stockholms Spårvägars 37,9 miljoner kronor
vilka kostnader enligt det nu gällande tillståndsavtalet skall bestridas av Stock

holms stad. Årskostnaderna för fasta anläggningar beräknas till sammanlagt 82,5
miljoner kronor och för rullande materiel till 63,8 miljoner kronor, varav för
Stockholms Spårvägar 67,7 respektive 38,4 miljoner kronor.

Stockholm i december 1958.

S t ig Samuels o n




