AKTUELLA TAXEPROBLEM.
Foredrag av direktor Torsten R. Astrém,
Stockholms Spérviigar.

Trafikforetagen befinna sig tyvirr icke i det lvckliga undantagstill-
stind, att de kunna vara oberoende av prisfluktuationer i samband med
konjunkturviixlingarna. utan de iro i stort sett konstruerade pa samma
sitt som andra producenter av nyttigheter. Detta iir en sanning. som
i denna krets ej direkt behover framhallas. men det dr en san-
ning som ¢j synes vara beaktad bland den stora allminheten eller i
varje fall av denna icke vill erkiinnas. Trafikféretagen ha ju emel-
lertid som dvriga producenter miinsklig arbetskraft och materialfor-
brukning att rikna med. Malerialpriserna éro fluktuerande, och spe-
ciellt vid ett krislige som detta ir det ju ofrinkomligt att betydande
fordyringar hiir gora sig gillande. Vad betriiffar den miinskliga arbets-
kraften tilliter jag mig i all korthet pavisa. huru savil stat som kom-
mun gentemot sina befatiningshavare. i varje fall hittills. ha ansett det
skiiligt att pa ett eller annat siitt f6lja indexiindringen. och icke mindre
ar det ju att konstatera. att stora delar av den svenska industrien har
det ordnat pi samma siitt. Av dessa anledningar forefaller det mig
ganska rimligt att trafikforetag i forhallande till sina anstiillda ej heller
dir befinna sig i ett undantagstillstind, Iur denna reglering i fram-
tiden kommer att ske i det svenska sambhiillet fir svart att sia om, men
man kan i varje fall utgd (ran ait trafikforetagen icke ha nigolt un-
dantagstillstind att falla tillbaka pa.

Vi konstatera alltsid. atl det med Okade levnadskostnader och dkade
priser i évrigt iir ofrinkomligl alt diven prisel pa trafikarbetet blir dkat.
Detta pris har ju nu tyviier fatt ett specialnamn, faxa, vilket gor. att
nir det blir fraga om trafikpriserna lidelserna litt komma att svalla.
Emellertid ir det nodviindigt for trafikforetagen — det ma vara en-
skilda bolag, halv- eller helkommunala bolag eller rent kommunala
verk — att se denna friaga rent affiirsmiissigt, ty det kan inte ens for
ett kommunalt verk i det langa loppet vara nyttigt eller riktigt eller till
fordel for kommunen. d. v. s. kommunmedlemmarna. trafikanterna.
skattebetalarna. att icke detta betraklelsesiitt liigges till grund. namligen
att trafiken maste bira sig sjilv. 1 nuvarande lige ir det sirskild an-
ledning for de flesta trafikforetag — forestiller jag mig — att gora en
allvarlig ompriévning: Hur har jag det med min taxa? I Stockholm ha
vi sedan ritt ling tid tillbaka upptagit denna friga till omproévning,
och man far di helt allmiint sOka gora klart {6r sig. hur taxan tidigare
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varit konstruerad. Ar det pa det lyckligaste siittet, och vad kunna vi
gora for forandring?

Rent allmint sett far man vil siga, att for ett samhille av viss
begransad omfattning fr enhetstaxan att féredraga genom sin enkel-
het och reda, sivdl ur trafikanternas synpunkt som icke minst
ur trafikforetagets synpunkt med héansyn till avgiftsupptagning m. m.
Detta innebér, att medelrespriset for trafikanten maste sittas sa,
att medelreskostnaden blir tickt, att trafikféretaget béir sig. d. v. s
lamnar skilig forrintning pA insatt kapital etc. Om man gir ut
fran enhetstaxan, maste foljaktligen priset for medelreslingden vara
utslagsgivande, och denna taxetyp kan d& naturligtvis drivas endast till
en viss grins. Man kan annars komma sa hogt upp i detta enhetspris
eller den grundliggande medelreslingden kan bli sa ling, att priset
blir for hogt for ett flertal trafikanter, vilket ger sig till kinna genom
att dessa trafikanter forsvinna, nimligen de som dka avsevirt kortare
in denna medelreslingd.

D& samhillet vuxit till en viss grins mdste en uppdelning ske och
limplig del avgransas for sin enhetstaxa.

For Stockholms del har ju stadsbyggnaden blivit av den omfattning,
att det dr orimligt att tinka sig ett enhetspris for hela stadsomradet,
och detta har dven givit sig till kinna i att man skilt mellan inre staden
och foérortsbebyggelsen, for vilka taxorna édro olika. Jag har fiven den
uppfattningen, att denna uppdelning alltjaimt dr nddvindig och lamp-
lig. Att gé till en yiterligare differentiering i den inre staden ir teoretiskt
tankbart; man behéver ju bara se pa férhdllandena i England och kon-
statera den brokiga flora av »penny stages» som dér existerar, samt i
beundran for dessa taxesystem eventuellt 6nska overflytta dem till
svenska forhallanden och kanske iven till Stockholm. Jag har emel-
lertid den uppfaltningen — och den dr bestyrkt av vissa forslag, som
tidigare utarbetats i Stockholm att en sddan zontaxa for det inre
stadsomridet icke vore lycklig. Den skulle siikerligen icke ge vad
man verkligen onskar fi. Jag utgar silunda fran att taxan i ett stads-
omrade av ungefir den inre stadens storlek i Stockholm, »staden inom
tullarna», lampligen bor vara en enhetstaxa.

Medelreslingden pi sparviigsniitet i den inre staden uppgick 1939 till
c:a 2,5 km med variationer mellan de olika linjerna inom 1.9 och 3.1 k.
PAa forortslinjerna var medeltalet c:a 4.8 km med variationer mellan de
olika linjerna — den kortaste och trafiksvagaste linjen undantagen —
inom 3,7 och 5,6 km. P4 busslinjerna ligga medelreslingderna hogre
(ingen Overgangsriitt, hogre pris) med resp. 2,9 och 5,7 km. Variatio-
nerna mellan de olika linjerna fro hiir dven stérre. Ovan angivna siffror
bestyrka enligt min mening att den nuvarande uppdelningen av stads-
omradet i taxehiinseende ér i stort sett lyckligt vald.

Sedan kommer frigan om hur enhetstaxan i det inre stadsomradet
lampligen bér vara. Som ju ér vilbekant, ha vi i Stockholm sedan den




53

1 april i ar en hojd taxa. Fran och med den 1 april 1924 till och med

forsta kvartalet 1940 var avgiften pa sparvigsnitet 15 ore — med
rabattkupong 13,6 ére genom 11-kupongkort — och priset for over-

gingsresa var 15 ére -+ 5 ore, d. v. s. 20 6re, med rabatt pi motsvarande
sitt 18.2 dre. Vid taxeiindringen den 1 april i ar hojdes detta pris for
enkel resa till 20 ore. under det att overgangstilliagget bibeholls vid 5
ore. 1 det lige som forefanns, nar denna taxehdjning av fem dre ut-
reddes och genomfordes. ansags det att femoreshéjningen som sadan
var onoddigt kraftig, men eftersom man dr bunden till de myntsorter
som finns, blev det allls§ 5 ore; detta har uppmjukats genom att
man infort 12-kupongkort i stillet for 11. Denna ytterligare rabatte-
ring betyder, att stockholmaren for nirvarande — om han har ekono-
miskt sinne — for en enkel resa betalar 16,7 6re och icke 20. Detta ar
ju ett forhallande. som man i den dagliga diskussionen och vid jamfo-
relser med andra stiider inte tar hinsyn till, men dock nagot som
existerar. PA samma silt rabatteras 25 6re pa buss genom liknande
system till 20,8 6re. Ett annat forhallande, som ocksd girna forbises
vid populirbetonade taxediskussioner, iir den fakliska medelreslingd
pd icke mindre én c:a 2,6 km (enkla resor) som ligger bakom detta
pris 16,7 6re med rabatt eller 20 ore kontant, I en samhiillsbildning med
mindre omfattning och dirmed foljande kortare medelresliingd, sig
2 km. ir salunda ett respris pa exempelvis 15 6re vid enhetstaxa rela-
tivt taget dyrare och icke bhilligare.

Tyviirr férhaller det sig sa. att ovannimnda taxehdjning i Stockholm
icke visat sig tillriicklig. Detta beror pa att prisstegringskurvan stigit
pa ett sitt, som man icke forutsiag vid slutet av foregiende dr. di den
nu gillande nya taxan togs upp till behandling, och icke heller hade
man viill da riktigt befarat den hogst betydande inskrdnkning i buss-
trafiken som sedermera dgt rum och vilken betyder borttagna mdéjlig-
heter att forrdnta och avskriva en avseviird del av det stora kapital. som
ir nedlagt i denna trafikgren. bussrorelsen. Salunda har konstaterats,
att driften icke far debet och kredit att gi ihop for detta dr. och sjilv-
fallet ha vi dven gjort kalkyler for nistkommande ar. dir man pa
basis av innevarande ars forhallande och taxa har kunnat konstatera,
att en ny taxehojning ir ofrdnkomlig. Sisom ansvarig foretagsledning
har man att till nimnda kalkyler lagga vissa antaganden och bedé-
manden om hur utvecklingen kommer att ske. Riicker avgiften icke till
att ticka underskottet som i dag uppstir. och man dértill icke kan
bortse frin fortsatt prisstegring, maste taxeh6jning bli foljden.

Vi ha gjort vissa éverviiganden pa basis av hittillsvarande prissteg-
ring sedan krigsutbrottet 1939. Detta ger oss anledning att emotse ytter-
ligare prisstegringar pa sadana materialier, varav svil sparviigs- som
bussdrift dro beroende, Hirvid kunna vi lyckligtvis i stort bortse fran
drivmedelskontot, som nu lorde stabiliserals ehuru tyviirr pa en allt
for hog niva. Man ir genom Overgang till gengasdrift tyviirr, som sagt,
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pa for hog niva, men man har dock kommit si Lingt. att man kan anse
sig relativt {ri fran de oerhirda fluktuationer som det flytande brinslet
varit underkastat. Ovanniimnda 6verviganden ge till resultat att en
prisstegring {or nistkommande ar pd minst 10 & 15 % i genomsnitt pa
for oss aktuella materialier fir att forviinta i forhdllande till medelpris-
liget innevarande dr. Detta kunna vi inte bortse ifran.

Vad betriiffar den miinskliga arbetskraften ir det naturligtvis sviirare
alt gissa nagot. speciellt si oklart som det allmiinna férhandlingsliiget
ir. och icke minst fragan om ramavial. Man har iiven dir anledning
att formoda, att man icke kan viga hoppas pé status quo utan att fiven
miénsklig arbetskraft kommer att bli nigot dyrare nista ar. Jag
tror att om jag ar ritt informerad. sd forhaller det sig dven si hiir i
Goteborg. Man har riknat med en viss prisstegring pa detta omrade
sdsom ofrinkomlig. Man kommer di fram till en ytterligare accentue-
ring av underskott. som gor att taxan far siittas sd att den ticker dessa
nu pd vissa sannolikhetsgrunder byggda kalkyler.

Vi ha da i Stockholm sagt oss. att vi med vira kontantpriser av 20
och 25 dre [6r enkel resa i den inre sladen firo si pass hogl uppe.
absolut taget, att det savitt mojligt giller att undvika en hojning av
dessa grundavgifter. En bussresa i den inre staden med en relativt kort
lingd mot en avgift av 30 6re kommer — forestiiller jag mig att
betyda en ganska avsevird avfolkning av busslinjerna, och vi éiro dirfor
litet ritdda for att vidtaga en si radikal Atgird (or tillfillet, hur énsk-
vird den fin vore i inkomstsyfte. Vad man far in i hojda avgifler, tap-
par man mahinda igen i forlorade trafikanter. Vi fa'1 Stockholm lik-
som i Goteborg icke gd fram pa det viset att vi ensidigt betrakta den
ena trafikgrenen jimford med den andra utan madste se det hela i stort
och i mojligaste min forsoka {4 ekonomien for trafikapparaten i sin
helhet att gd ihop. Underskottet pd den cna driftsgrenen fir siledes
till en viss del tiickas av Overskotlet pa den andra: detta kan dock icke
heller drivas hur lingt som helst. Dessa sporsmil ger sig till kiinna i
Stockholm. dir bussen redan ligger minst 5 ore over.

Vad ha vi did {or méjligheter att ritta till var taxa? For det forsta
kunna vi minska rabattsatsen, som for niirvarande ir ganska kraftig
— den betyder ungefir 17 % rabaitering — 20 Ore fir rabatterat lill
16.7. 25 ore till 20.8, 30 ore till 25 o. s. v. Diir har man maojlighet att
fa in‘ytlerligare inkomster, genom att man fir kontant- och rabatt-
priserna att nirma sig varandra. Rabattsystemet som sadant anse vi
i Stockholm ha stora fordelar ur avgiftsupptagningssynpunkt. varfor
vi e fdro beredda att slopa det helt och hillet och sisom i Goteborg
endast ha det kontanta priset. Svarigheten dr att bestimma var opti-
mum ligger — hur lingt man kan gi med minskad rabatt for att denna
inda skall utgora en verklig fordel.

Den andra frigan som méste tagas upp till omprdvning ir dver-
gdngsrdtien, Det finns ju i stort sett tre olika system avseende omstig-
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ningsresor. som kunna siigas vara representerade av stiderna Oslo,
Stockholm och Géteborg. 1 Oslo har man icke niagon som helst Gver-
gangsriitt pd s sitt att man kan fortsiitta med en annan linje pa basis
av den biljett man en ging I6st, utan man betalar ny avgift {or varje
avbrott i resan. Detta system ir utomordentligt enkelt och redigt ur
taxesynpunkt och till fordel for trafikforetaget icke minst ifriga om
avgiftsupptagningen. 1 Stockholm ha vi som bekant vergingsriitt
direkt frin en sparviigslinje till en annan sparviigslinje mot en mycket
lag tilliggsavgift. 1 Goteborg rider fri dvergangsritt & sparvigsniitel.
Iela denna fraga om Overgangsriitt hiinger ihop med hur linjeniitet
sdsom sadant dr beskaffat i en stad. och vad det ger trafikanten for
mojlighet i friga om direktresor. I Stockholm ir linjeniitet — jag talar
nu speciellt om forhdllandena innan denna kris satte in — mycket viil
utvecklat séirskilt genom den synnerligen starka dkning av busstrafiken,
som skett de sista 15 dren, Detta betyder. att mojligheterna for trafi-
kanten att taga sig fram (il olika delar av staden genom dirckt resa
iro mycket stora. Detla har ocksd givit sig till kiinna i overgdngsstati-
stiken, Saledes h.u' antalet dvergdngsresor & den inre stadens linjer i
Stockholm praktiskt taget varit konstant sedan 1923. Det har rort sig
om 12 2 13 milj. trafikanter, och riltknar man det procentuellt pa antalel
sparviigspassagerare 4 dessa linjer, sd visar diagrammet fallande len-
dens (bild 1): procenten Overgingspassagerare har silunda sedan 192:
fallit frin c:a 16 till ¢:a 13 %. Av samtliga innerstadstrafikanter. l)ade
pa sparvagn och buss, utgor dvergingspassagerarna endast c:a 9 %.
Detta beror sjiilvfallet till en viss del pd att busstrafikanterna ej ha
nigon dvergangsriitl, '
()ver"‘m"sr.nltml pA sparviigen dr nu sadan, att med den fore-
tagna taxchdjningen har den rabattering som ligger i dvergingsbil-
jetten genom det ringa tilliggspriset blivit kraftigare in tidigare:
15 -+ 5 dre och nu 20 -+ 5 ore. Direkt- eller kvittopassagerare betala
20, under det ait Overgangspassagerare betala 25 ore. Se vi nu
pa hur de belasta trafikapparaten. finner man, att det icke ir niagon
rimlig proportion i dessa priser. Kvittopassageraren aker i medeltal c::
2.6 km, Overgangspassageraren c:a 4 km, d. v. s. ungefiir 50 % sd lang
viig, under det att han Dbetalar en betydligt ligre procentsats till i
priset. Dessutom iir det att mirka. att med det biljettsystem som har
ansetts limpligt och riktigt med det dvergdngssystem vi ha, niimligen
med en overgingsbiljett. pd vilken markeras pastigningsplats. fiirdrikt-
ning, dag och klockslag, belastar évergingspassageraren i c\'pedilions~
hinseende (rafikapparaten nira nog fyra gdnger mera in kvittopassa
geraren. Hiremot kan naturligivis omedelbart inviindas: Varfor ]1:\
herrarna gjort en st opraktisk overgangsbiljett? 1 sjilva verket iir den
ej si opraktisk, det dr mest en friga om vilken kontroll man vill ha.
I°6r nirvarande fir priset pd denna dubbelresa s 1agt. att man enligt
min mening méste styvt hilla pd kontroll for att inte fi ett missbruk.
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le komma alt ge sig till kiinna i minskade inkomster eller
fter. Naturliglvis kan man tinka sig enklare dvergingsbil-
diirmed {6ljer fiven, att man ger storre majlighet att utnyttja

e s

ggf. . U
o} .
L ayt’o aresande K/ och frdn
o lahor;:;’:n no | %ar fofala. |
- (] ri3reya: 4
# Sdvdgadiitiam
42} PN
%
I8+
Jewl
%— 1
JEat-
-
a1 .
r Jmamaﬁsl SRR
P m:/ arﬂa f%.’n av. -_w.iuif,
. :‘;:znfn fman« :I v
28.0}- . arrfrer. . | T
200 ' e L]
P o e :
Hor- . N ——— Ve
/24- . :
m 3r monab ml/onm .
/0ol /in, crndw/ % ar fatafgandaled .o
: 5 :n.mndr/spr:r //ﬂm B .
B |- . . o
ot
Yo}
2} .
[2] U VR W SN U YO W NSNS TN AN SN NN NN N N
o2y I926  lor8  [9yo  Riz 4% Nl . 938 | Mo
AT

Bild 1. Overgangsfrekvensen pa spirvigens stads- och forortslinjer

aren 1923—1939 samt under tiden !/,—3!/, 1940.

dubbelresan, vilket betvder okad belastning pa trafikapparaten. For-
hillandet ér alltsd tor niirvarande det, att med de priser vi ha. kvitto-
passagerarna indirekt betala for dévergingspassagerarna. eller, rent prin-
cipiellt sagt, ir alltsd grundavgitten [6r hog och 6vergangsavgiften: for
lag. Skall man bereda en rabatteringsmojlighet for dubbelresa, far den
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enkelresande betala mera. sdsom forhillandet nu ér. Skulle priset sit-
tas mera i enlighet med resviigen, skulle man ju kunna tinka sig Gver-
cingstilligg pA exempelvis 10 6re. Nu éro emellertid. som jag hir har
pivisat med diagram, forhillandena i innerstaden sidana. att endast
en mycket ringa del av trafikanterna faktiskt utnyttja évergingsriitten.
For trafikforetaget ar 4 andra sidan betydelsen hirav dock icke si
ringa. Det ror sig om dessa c:a 13 miljoner passagerare, av vilka det
finns inkomster ait hiimta respektive att forlora. och foljden ér den.
att vi i det nuvarande liget allvarligt funderat pa att helt slopa Gver-
gingsriitten i innerstaden: detla skulle tillféra oss en icke obetydlig
okning i inkomsterna. Hur trafikanterna komma att reagera infor
della, torde man med relativt stor sannolikhet kunna bedéma. En del,
d. v. s. de som gbéra mycket korta tilliggsresor. komma att forsvinna,
de dvriga komma sannolikt att bli kvar och betala dubbel avgift.

Niir vi s se efter hur forhillandena iiro pa forortslinjerna. finna
vi att dessa i ganska hog grad avvika fran innerstadens. vilket ligger
i sakens nat.ur. Med det trafikniit som fér nirvarande finns eller rit-
tare sagt, med det niit man (or nirvarande har mojlighet att genom-
fora betriiftande forortslinjernas indragning i innerstaden ir det unge-
fiirlign antalet Hvergangspassagerare 40 % av lotala antalet trafikanter
pa forortslinjerna. Dessutom forhdller det sig si att 6vergingstrafikan-
terna vid sin fortsatla resa in i staden dka en lingre stricka iin over-
gingsreseniirerna pa stadslinjerna. Detta betyder med andra ord. att
ett slopande av dvergdngsriitien mellan forort och stadslinje kommer
att bli mera kadnnbart for den berorda trafikantgruppen. Den nuva-
ande Overgangsritten fir dven otvelydigt en storre formén for dessa
trafikanter éin for innerstadstrafikanterna.

Nu dir forhallandet i Stockholm det — liksom i ett flertal andra
storre stiider. som Over huvud taget borjat géra en storexploatering
av ytteromridena att staden av bostadspolitiska skil fir angeligen
att befordra bosittning p& yiteromridena och diarfér mojliggora billiga
kommunikationer till dessa omrfiden. Detta méiste beaktas av trafik-
foretagen, siirskilt did de ha den konstruktion som spéirviigsbolaget i
Stockholm har. Aven ur denna synpunkt allisd dr det nddviindigt att
gora sig en tankestillare: Hur skall det gi att klara overgdngsriitten
mellan fororts- och stadslinjer pa biista majliga sitt och dnda fi okade
inkomster vid trafikféretaget. Funderingarna gd di i den riktningen,
att denna Gvergingsritt skulle knytas samman med lésningen pd en
annan friga. som ju ar av vital betydelse just nu i detta krislige. nim-
ligen det kiinda forhdllandet att foérortstrafiken gar med en betydande
foriust. Denna trafik gar emellertid icke bara med en stor frlig forlust,
utan denna forlust ékar fiven och ér i dag av’ en storleksordning alt

man inte kan blunda for den, om man — och det méiste man enligt
mitt formenande — skall fasthilla vid den utgdngspunkt som jag an-

givit, niimligen att trafikféretaget miste skdtas sa att det gar ihop. Vi
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ha da kommit in pa den linjen. att vi pa ett eller annat siitt maste fa
en kraftig 6kning av inkomsterna frin férortstrafiken; detta samlidigt
som vi dro fullt medvetna om att de bostadspolitiska synpunkterna icke
minst i nuvarande krislige méste beaktas.

Man har da icke myckel att viilja pa utan fir sl in pa den linjen
som {or flertalet andra forortsforetag icke dr nigon okiind sak, niim-
ligen att inféra manadskorl. Det ir dock, vill jag siiga. en friga av
nigot annorlunda betydelse [or ett trafikforetag av Stockholms spar-
viigars omfattning jimfort med féretag av mindre omfatining. Jag
vill bara niimna en siffra. nimligen. att skulle minadskort komma att
inféras pa forortslinjerna i Stockholm. s betyder det troligen att 25
i 30 000 personer under loppet av nigra fa dagar for att inte siiga till
storre delen under loppet av niagra fa timmar omkring minadsskiftena
onska kiépa méanadskort. Detla betyder alltsi en ganska besviirlig
apparat. Det dr vil en sak som gir att 16sa. men man har tidigare
dragit sig for detta radikala steg, mycket med tanke pi dessa besvir
som inte bara dro rena besviir utan givetvis dven kosta pengar, Funde-
ringarna gi emellertid nu i den rikiningen att man skulle beakta de
bostadspolitiska synpunkterna och forortsintressena genom att infora
ménadskort, som alltsd kunde tillgodose de dagliga reseniirerna, de
resendirer som alltsa regelbundet gora sin resa mellan bostad och arbets-
plats. Detta manadskort skulle ges ett sddant pris. att det inte innebure
niagon egentlig héjning gentemot dagens resepris med rabattkuponger.
Detta betyder alltsa for trafikféretaget inte en inkomstokning utan

snarare tviirtom, For att fi inkomstokning maste del kontantbetalade
priset avseviirt héjas. och diirigenom skulle man kunna komma fram
till en hojd medelinkomst. Den dvergdngsritt som jag tidigare om-
niimnt skulle dd kunna med f6rdel knytas ihop med de dagliga resenii-
rers reseférhallanden pa ett sidant siitt, att man inforde ett minads-
kort giillande till inte bara forortslinjen ulan mot viss tilliggsavgift dven

till antlingen en siadslinje eller méjligen — ehuru jag tror den utviigen
ur vissa synpunkter fir siimre — till obegriinsat antal stadslinjer men

med antalet resor begriinsat. Man maste med andra ord triinga in denna
overgingsritt, som hittills s liberalt stillts till forfogande, inom rim-
liga grinser sd att man ckonomiskt behiirskar denna sida och vet vad
man ger sig in pi och vad man stiller till trafikantens férfogande. Vi
ha sokt berikna vad overgangsritten egentligen innebir ekonomiskt
for foretaget. och jag vill hiir niimna ndgra siffror. som hiinfora sig till
trafikapparatens omfatining 1939, alltsd i stort sett innan krisen satte
in. och med den taxa som di foreldg.

Skulle man gd in fér Oslo-systemet, niimligen radikalt slopa over-
gingsritten i sin helhet i staden. skulle det betyda den icke foraktlig
Okningen av inkomsterna for trafikforetaget av ¢:a 1.7 miljoner kronor.
Skulle man ténka sig en fri 6vergang mellan inte bara sparvagn och
sparvagn utan spiarvagn och buss samt buss och buss. hetyder detia
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uppenbart oliigenheter. framftor allt hiinforbara till bussdriften. Den
moderna bussens hela utformning. dess snabbhet i trafiken som sadan,
siittet att betjiinu trafikanterna, bygger pa enklaste mdojliga biljett-
system. och endast tack vare detta kan man forviinta att konduktirerna
hinna avverka alla passagerare. sii stor som den nuvarande 60-plats-
bussen i stadstrafiken dr. En dverg illl"'sbﬂj()tt ma vara hur enkel som
helst, den med{ér dock storre krav pd kontrollmojligheter. Den bety-
der en praktisk belastning av avgiftsupptagningen. vilket kommer att
ge sig till kiinna i form av inkomstminskning., Vi hava kalkylerat in-
ghende rorande detta och kommit till, att skulle man, med den omfatt-
ning trafiken hade 1939. infort fri éverging mellan trafikslagen med i
ovrigt oforindrad taxa, skulle detta betytt minskade inkomster for
sparviigsholaget pi ungefiir 5.0 miljoner kronor. Man har sisom tredje
utviig tiinkt sig — da vi dro inne pa detta att mojliggora Gvergang
sparvagn—buss och buss—buss och gi ut frin det gamla systemet med
lag tilliiggsavgift. exempelvis 5 ore mellan sparvagn och spérvagn
och fran buss till spidrvagn samt 10 6re frian buss till buss och frin
sparvagn till buss. Ett s genomfort system skulle dock belyda min-
kade inkomster med ungefir 1.7 miljoner kronor. Skall ett sddant av-
giltssystem ha ndgon chans att icke innebéira forsimring for bolaget
ckonomiskt, miste tilliiggsavgifterna avseviart hojas. kanske till 10
respektive 15 ore. Detta betyder emellertid ocksa for trafikanten. att
denna 6vergingsbiljett blir mindre begiirlig och da kan man Iraga sig,
ir det med det trafikniit som star till trafikanternas forfogande rimligt
eller behovligt att Over huvud taget falla undan for detta popu]iir'
overgingsrop, grundat som det till mycket stor del dr pa en missupp-
fattning av den ekonomiska innebdrden hos dvergangsriitten. Ar det
anledning gora detta eller ati laga det enklaste systemet. vilkel i det
linga loppet tjanar savil trafikforelaget som trafikanterna?

Det var alltsd tre punkter, pd vilka vi i Stockholm nu se oss om
efter att fia okade inkomster ulan att héja grundavgiften: rabatien,
overgiingssystemet och forortstaxan: i snmband hirmed skulle minads-
kort inforas pa forortslinjerna.

Man har vissa mdjligheter att mildra denna icke obetydliga taxe-
héjning, som det ju dock blir for trafikanterna. men dessa mdajligheter
iiro enligt min mening begrinsade till vissa delar pa dagen. Jag ér da
framme vid en annan friga. som jag ocksa tillater mig kalla en popu-
Iir missuppfattning. nimligen di det ropas: »Giv oss en lag taxa som
tillfor sparviigsholaget flera kortdistansresande. Stall en biljett till 1agt
pris till forfogande for oss som bara behdva dka nagra korta bitar hir
och diir och kan kasla oss upp pd en buss som kommer foérbi och lika
hastigt hoppa av. Det kommer att betyda en oerhord forbittring av
bolagets ckonomi.» — Speciellt under nuvarande férhallanden ér detta i
avseviird grad en missuppfattning av situationen. Vi ha under rusnings-
tiderna med den vagnpark. som for nirvarande star till forfogande,
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icke mojligheter att taga mot en enda trafikant till. han md Aka hur
kort som helst; just darfor att han dker si kort. kommer man inte
att fa inkomster dirav. ty kondukitoren har ej tid att kriva honom
for resan, utan det blir en ren merbelastning.

Rusningstrafiken har under de sista decennierna alltmer tenderat
diirhiin att den koncentrerar sig till korta intervaller pd dagen. Detta ir
en mycket ogvnnsam utveckling. Vi édro emellertid icke ensamma om
den i Stockholm. utan sd har nog skett i de flesta stérre stiider och
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Bild 2. Diagram utvisande variationer i dygnstrafiken pia sparviigs- och busslinjerna
ar 1939.

stor uppmiirksamhet har fignats denna sak t. ex. i England och Tysk-
land. Liter man denna utveckling fortgd ohiimmad. kommer man till
orimliga forhiallanden for trafikféretagen. Dessa svirigheter kunna ej

bemiistras. om man kriver rimliga priser. Pi sina hall i utlandet — i
England har man séarskilt haft intresse hiirfér — har man dirfér i de

stora industristiderna triffat formlig 6verenskommelse mellan industri-
foretag med stora grupper av anstillda och trafikfiéretagen om sidana
arrangemang, att man far dessa trafiktoppar jimkade och trafiken ut-
bredd dver stiorre delar av dagen, Bilden (bild 2) av dygnsbelastningen
pa vara spirviigs- och busslinjer ger god reliel it vad jag sagt. Man ser
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tre morgontoppar omkring kl. 7. 8 och 9. Sedan ir det relativt lugnt
och ur vagnssynpunkt (viss turtithet maéste dock hallas) alltsd en
daligt utnyttjad del av dagen mellan kl. 10 och 15. och sedan kom-
mer den fruktansviirda eftermiddagsrusningen, di alla passagerare niira
nog inom loppet av en halvlimme skola befordras. Eftermiddagstoppen
ir viirre in formiddagstrafiken, vilket ér ett for varje trafikman kint
forhallande. Att bilden ser ut sd hir, ir kanske dock for mangen en
overraskning cch innebir {or trafikledningen i varje fall en hogst
avsevird belastning, da det giller att forséka bedriva trafiken ekono-

miskt. Jag dterkommer alltsd till vad jag sade, ait det inte kan vara
O O
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Bild 3. Skissforslag till manadskort med
dvergangsritt & forortslinjerna.

niagon mening med atl soka ordna en laxa som ger oss kortdistans-
reseniirer under niimnda tider.

Det ir diaremot mdhiinda rimliglt, att vi ha tinkt soka ga fram
pa den viigen. all under den lugnare tiden pa dagen mdojliggora billiga

resor. dubbelresor — nigon modificrad form av de nuvarande over-
gangsresorna eller tur- och returresor — eller nagot sidant. Diarmed
skulle man kanske fiven kunna hoppas — det éir méjligen en mera teo-
retisk spekulation — alt detta kunde medverka till att fa speciellt

eftermiddagstoppen nigot beskuren. Mojligt iir, att mitt betraktelsesitt
ir vil lokalbetonat, men siirskilt om jag bedomer forhallandena i var
forortstrafik 1 Stockholm, kommer jag Lill detta. Tag exempelvis fru
X. Hon skall in och handla i staden. Hon dir klar med de nirmaste
hushéllshekymren pa morgonen vid 10—I11-tiden och vill in till staden.
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Det gor hon, utriittar vad hon skall och iir egentligen klar vid 3-tiden
for att fara hem. Det gor hon emellertid mdhiinda inte utan vill gora
sillskap med sin make vid 5-tiden. DA kommer hon ytterligare att mar-
kera den dir toppen, vilket éir fullstindigt onédigt ur fornuftssynpunkt,
ty hon skulle kunnat fara hem tidigare. Aven vissa hantverkare och
bud som skola ut till férorterna for kortare uppdrag ecller arbetslisa
som skola in i staden foér att stimpla m. fl. skulle med férdel kunna
anviinda denna rabatteringsmdéjlighet. Bl. a. dessa funderingar ligga till
grund for projektet att i nuvarande lige mildra taxehdjningen genom
att for en del nyttotrafik ge Okade rabatteringsméjligheter, men ej pa
rusningstid. Jag vill till sist visa en skiss till manadsbiljett (bild 3)
gillande en forortslinje, i detta exempel nr 12, utfirdad fér augusti:
dir ha vi innerstadslinjerna redovisade med nummer fér markering
av en viss linje, till vilken 6verging skulle medgivas manadskortsrese-
niren — givetvis mot hogre pris dn for enkelkortet. Denna Gvergings-
ritt skulle markeras med klipp pi ett eller annat siitt. vid kortets {or-
siiljning. Overgdngsresa pa stadslinje skulle endast fi ske frin over-
gingsplats pa forortslinjen eller i firdriktning mot forortslinjen. DA
strickor, dir flera linjer gd samma viig skulle kortet fa utnvitjas pi
alfri linje

Disskussionsinligg:

Direktoren C. A. Reuterswird, Gdteborgs Spérviigar:

Av foredraget se vi, att det rdder samma svirigheter i Stockholm som i
Goteborg och kanske édven pa andra stiillen. Inkomster och ulgifter ga inte
ihop och nagot maste goras for att Aterstiilla balansen dem emellan, men
hur man skall gora detta bist, veta vi ju inte &nnu. Hir i Géteborg hava vi
uppgjort flera forslag. De fia emellertid behandlas snart, fé6r vad som skall
goOras, bor trida i kraft fran och med nista ar. Sirskilt intressant var det att
fa se dessa rusningsperioder pd dagen. som vi ju kiinna till litet var, och
skulle nu-den striivan, som finnes bland allménheten och minga myndigheter
att fi gemensamma maltidstimmar forverkligas, si skulle topparna bliva
iinnu mera markerade. Vi hava hir i Goteborg striivat efter att sprida isiir
arbetstidernas bérjan och slut med en kvart till exempel. Det har lyckats i
vissa fall for atskilliga ir sedan. Vi forsdkte det nu i varas i februari-mars,
nir krisen kom och élven frés till, si att firjtrafiken avstiingdes och alla
som begagnat sig av fiirjorna blevo hiinvisade till buss emellan moderstaden
och Lundby. Det resulterade i en kolossal 6verbelastning vid arbetstidens
borjan och slut. Vi gjorde da en framstiillning till de industrier, som hade
de storsta arbetsstyrkorna pa Lundbysidan och #dven till deras verkstads-
klubbar: Var vinliga se efter, om Ni inte kunna skjuta pa arbetstidens borjan
en kvart eller si och likadant pa eftermiddagen. s& att vi kunna transportera
Edra arbetare. Denna framstillning mottes av totalt oférstiende. Flera svu-
rade till och med inte alls pa vir framstillning.



63

Redaktoren Gustaf Ahlbin, Stockholm:

Det skulle vara intressant att i denna férsamling fa diskutera en mycket
viktig del av detta foredrag, nimligen kommunens instiillning 1ill den bo-
stadspolitiska sidan av taxefrigan. Detta dr fér Stockholm en dominerande
sak av mycket delikat natur, dirfor att Stockholm har praktiskt faget nu
inga mdojligheter att bygga bostadshus och komplex av niagon stérre omfatt-
ning inom den tidigare bebyggda staden innanfdr tullarna, utan all-bygg-
nadsverksamhet méiste forliggas till fororterna. DA har man alltsd den stora
oligenheten att, om man forsimrar taxorna, sd har detta ocksd medfort en
viterligare pressning av hyrorna inom den iildre delen av staden och ett for-
svagande av mojligheterna att fi ut folk, diir de borde bo. niimligen i for-
orterna. Jag skulle vilja fraga siirskilt nu {6r Goleborg — om Ni hava
négot siddant direkt samband i Edra svarigheter med frigan om taxorna, niir
det giiller forortsomradena, si att Ni kanske i viss mdin liksom Stockholm
hir maste taga en siddan hiinsyn till taxan, att en viktig del av hela trafiken
gar med stor forlust? For Stockholm rér det sig ju om miljonbelopp. och
skulle man fA denna féorlust tickt si skulle vi ju vara riiddade ur ekonomisk
synpunkt.

Dircktor Reuterswdrd:

Detta iir ocksd for oss en mycket viktig fraga, som vi fdiven hava vdra dgon
fiista pa i Goteborg. For minga ar sedan utdrogs en sparviigslinje till Kungs-
ladugdrd, som da 1ig 1dngt utanfor staden — nu ligger det mera centralt —
och sparviigen gjorde stora forluster under en ling foljd av ar, innan he-
byggelsen blev si stor, att trafiken kunde biira sig. Staden tog i flera ir hem
stora vinster genom forsiljningar av dyra tomter. Spirviigen fick sdledes
taga forlusten, och staden tog hem vinsten.

Betriiffande taxegriinserna ha vi hiir i Goteborg endast tva: inom stadens
eget omride tillimpas enhetlig taxa men ulanfor stadsgriinsen @r det dubbla
avgifter.

Herr J. A. Fagerberg, Goteborg:

Betriiffande forhallandet mellan en tomtexploatering och stadens trafik
s fAr ju detta ungefiir likartat i sdvil Stockholm som Goéteborg, niir det gil-
ler den billiga bebyggelsen. Goteborg iir diiremot nigot olika Stockholm
betriiffande den mera exklusiva bebyggelsen, ty pa sista tiden hava i Gote-
borg omraden bebyggts, som hela tiden legat centralt. Jag vill d& taga Johan-
neberg som exempel. men betriitffande bebyggelsen for mindre bemedlat folk
iir Goteborg i samma situation som Stockholm — de iiro hiinvisade till ytter-
omradena. Vi hava hir den i mycket hég grad populira smastugebebyggel-
sen — en bebyggelse, som har understotts av staden genom lan och genom
att stiilla synnerligen billiga tomtmarker till forfogande. Dessa smasluge-
omriden hava sdledes blivit forlagda till periferien men invanarna Kkriiva att
fA Aka lika billigt som den &vriga stadens invdnare. Vi hava exempelvis
Polsebo, Briicke, Utbyniis m. fl. De kriiva nu att fa dka for samma billiga
penning som ovriga. Man har diirvid hiinvisat till att det inte kan vara riitt,
att staden kriiver hégre avgifter pd spArvagnen, niir den har férvisat dem till
utkanterna.
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Chefsingenjoren Stig Nordbeck, Karlskrona sparvigar:

Enligt mitt férmenande iir frigan om gemensamma méltidstimmar kolos-
salt viktig. For Stockholm verkar det, som om det inte skulle betyda sa
mycket. Dir finns ingen Iunchtopp, men f6r mindre stiider iir belastningen
vid lunchiid kolossal och blir den ytierligare hoptringd, far det mycket
svira konsekvenser. Gas- och clekiricitetsverksforeningarna ha emellertid
lagt ner ett vidlyftigt arbete for att motverka detta.

Civilingenjoéren R. Linse, Jonképings sparviigar:

Av foredraget framgick, att man vid den planerade taxehdjningen i Stock-
holm fir se till, att regelbundet resande trafikanter inte drabbas av hojningen,
och da uppstar ju genast den viktiga fragan: I vilket forhallande skall priset
P4 ménadskortet i si fall sti till priset fér vanliga enkla resor? Skall man
viga rikna med ctt si lagt pris, att det motsvarar resor endast en gang till
och en gang fran arbetet dagligen? Ett dylikt pris maste emellertid anses
orimligt 1agt for siddana trafikanter, som féretaga resor bade 3 och 4 gdnger
och i friga om firmors budskickningar mangdubbelt detta antal. Varfor
skall i synnerhet det senare slaget resor gynnas? [ Jonképing hava vi ma-
nadskort till ett pris av 80 enkla resor motsvarande tre i fyra resor dag-
ligen, men éven detta pris gyvnnar otillborligt budskickningarna. Det skulle
dirfér vara intressant att héra, efter vilken princip man tinkt fixera priset
pa ménadskort i Stockholm.

Direktor Astrém:

Avsikten med ménadskortet ir helt enkelt att soka tillgodose de bostads-
politiska synpunkterna, som fran stadens sida méiste anliiggas och som trafik-
foretaget mdste beakta. Att det emellertid skulle féra med sig en hogst avse-
vird forsimring av affirerna — vilket jag tror ingenjor Linse menar — vill
jag inte riktigt g& med pa, dirfér att manadskorten skulle ju dock hallas
vid ett relativt hogt pris och endast avse forortstrafikanterna. Man skulle
namligen utgd frin inte bara dessa tjugofem dubbelresor per manad, som
hiinféra sig till den reguljira forflyttningen mellan bostad och arbetsplats —
ty det hinder ofta, att varje trafikant iker nigon ging mer om dagen -—
utan frin ett antagande av sextio resor — dels femtio arbetsresor och dels
tio néjesresor — eller vad man vill kalla dem. Det torde ocksa bli en rela-
tivt liten del av trafikanterna, som s att siiga skulle kunna finna det for-
enligt med sin ekonomi att kdpa dessa manadskort, d. v. s. endast sddana
som verkligen kontinuerligt resa och som kunna siiga: Denna manad vet jag,
att jag kommer att resa c:a sextio resor och silunda fortjina pa kortet. Det
star givetvis var och en fritt, som reser, att kopa sidant manadskort, men
utéver ovanniimnda kategori torde det bli mycket fa, som skulle vilja betuala
ménadskortpriset. Manadskort skulle icke stillas till forfogande for inner-
stadstrafikanterna med deras liigre taxa. Skulle man gora det, har man gitt
in pa ett helt annat sporsmal.

Direktéren H. Angstrém, Upsala spirviigar:

Har Stockholms Sparviigar tiinkt sig méjligheten av, att man kdper ma-
nadskort pA en godtycklig dag — sdledes att icke enbart giilla per kalender-
mdanad? Ofta kommer exempelvis folk in till staden frin sommarnajet eller
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semestern mitt i manaden. Ett sidant system ha vi i Uppsala, och det gir
bra. Det ar ju si, att man genom att siitta priset tillrickligt hogt bemiistrar
antalet minadskortkdpare vilket icke hindrar att kortet gores mera prak-
tiskt anviindbart fér allmiinheten genom att icke begriinsa inkopsritten till
viss dag i manaden. En friga, som direktér Astrom icke gick in pd var, att
allmiinheten fatt for sig att det skulle vara mycket fordelaktigt att f& kopa
rabattkort eller rabatter av den typ koépenhamnarna ha haft. Det ir ju en
sak, som gjorts mycket reklam for i svenska tidningspressen, och det roade
mig for ett par ar sedan, niir fragan om Képenhammnssystemet var aktuell,
att undersdka, huruvida det verkligen var forenligt med ekonomisk fordel
for Kopenhamn att inféra dessa returresor, med ett pris som jag vill minnas
ulgjorde 25 6re tur och retur gillande inom vissa bestimda klockslag. Rent
statistiskt sett var detta taxesystem enligt min mening, ett ekonomiskt miss-
grepp och detta diven under normala forhallanden. Nu ha vi ju genom krisen
och kriget kommit in i exceptionella forhiallanden. Hos oss dr vi nu inne i
en inflationsperiod, d4 man absolut maste rikna med hojning av rddande
taxor pd flera hall och i Képenhamn har man ocksid kommit in i liknande
forhallanden, vilket gor, att for niirvarande hela frigan méste bedomas frin
ctt helt annat utgingsliige, iin d& taxan en gang forst bestimdes.

Direkloren E. Hultman, Malmé spérviigar:

Man far inte siiga om Kopenhamns spdrviigar i detta avseende — dlmin-
stone efter vad jag funnit — att ett ekonomiskt missgrepp begatts. Direktor
Juel Hansen framhéll for mig nigra ménader efter det taxan hade genom-
forts, att han var forhdllandevis néjd med den, d. v. s. han sade mig da, att
folk dkte mest pa de tider av dagen, di det var ledigt i vagnarna. Nigon
niimnviird utdkning av vagnantalet under lunchtiderna hade icke behovts,

Direktor Angstrom:

Om jag siriivar efter att riitta till min ekonomi genom en taxeiindring,
cxempelvis med tillimpning av utdkade rabatter, och den forvintade steg-
ringen i inkomsterna under en uppitgiende konjunkturperiod uleblir. d&
anser jag att den foretagna taxeregleringen utgor ett ekonomiskt missgrepp.
Detta hindrar icke att en ekonomiskt forlustbringande taxa kan forsvaras ur
social och bostadspolitisk synpunkt, men detta éir en friga som jag icke
onskar berdra i foreliggande fall.

Direktor Astrém:

Kanske av det skiilet, att jag ej ville forlinga diskussionen, hoppades jag,
alt vi ej skulle komma in pA Képenhamnstaxan, men eftersom vi nu gjort
det, vill jag siiga, att jag kommit till den uppfattningen —- liksom direktdr
Angstrém att denna entimmesbiljett icke betytt nigon ekonomisk forbitt-
ring, och jag gissar, att avsikten ej heller varit, att den skulle betyda nigon
sddan for foretaget. Hiri har jag bestyrkts av ett brev frin direktér Juel-
Hansen i Képenhamn. Han hade fitt sig tillsiind av nigon svensk vin en
artikel i Allehanda. Artikeln var trevligt skriven, men innehdll atskil-
liga felaktigheter, och Juel-Hansen var angeliigen att fi den riittad. Som
den fina person han iir, imnade han beriktigandet till mig for att »om det
skulle incommodera Stockholms Sparviigar» kasta brevet i papperskorgen,
annars liimna in det till tidningen.
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Direktor Juel-Hansen hade sdlunda icke foreslagit den taxehdjning, som
“idigde rum 1932 ty sparviigen hade gatt med fortjinst redan da, vilket iven
sedan varit fallet. IHan hade alltsd icke pdakallat taxehdjningen, men av
andra skiil — han angav ej vilka — hade en taxehdjning genomdrivits. Han
hade di foreslagit denna entimmesbiljett, vilket ger mig anledning tro, att
detta var en ren forman, som gavs it trafikanterna efter denna ur hans syn-
punkt onddiga taxehdjning. Ehuru det nog dir s§ som direktor Hultman
siiger, att den dkade trafiken pa denna biljett mest kommit till utveckling
under trafiksvaga delar av dagen, tror jag sdlunda, att man har kunnat gora
entimmesbiljetten enbart, diirfér att taxan hojts onddigt mycket. Man far
nog emellertid akta sig for att draga mitt resonemang for langt, att inte nagot
liknande biljeltsystem, som iiven medgav vissa resor under rusningstiden,
skulle kunna tinkas. dirfor att det iir nog si, att Kopenhamnsbiljetten och
liknande helt enkelt inte kunna utnyttjas mer fin ill en viss grins under
rusningstiderna. Det ligger i sakens natur, att storre delen av trafikanterna
dd icke kunna begagna sig av den.



