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KAP, VI. FQRORTS TRAFIKENS LÖNSAMHET

A. LÖITSAvClETSKALKYLERNlS ALLMÄNNA FÖRUTSÄTTNINGAR

Syftet med en lönsamhetskalkyl anger 1942 års järnvägskostnadsut- 

redning vara, att lämna uppgift om, -vilka förändringar en viss ifråga^- 

satt åtgärd kan väntas medföra beträffande storleken och tidsfördel- 

ningen av företagets framtida inkomster och utgifter i jämförelse med 

det fall, att vederbörande åtgärd icke vidtages. På grundval av dessa 

uppgifter kan därefter beräknas, vilken inverkan vederbörande åtgärd 

kan väntas få på företagets kapitalvärde vid kalkyltidpunkt en och om 

åtgärden ifråga kan anses företagsekonomiskt ”lönsam” eller ej» Bland 

de alternativ i fråga om ekonomiska dispositioner, som kunna förekomma, 

bör det vara möjligt att utvälja det som i varje fall är det ur före

tagsekonomisk synpunkt mest lönsamma.

Principiellt gäller om lönsamhetskalkyler, att de äro totalkal

kyler, d.v.s» att man vid kalkylen för ett visst alternativ måste taga, 

hänsyn till detta alternativs inverkan på järnvägsföretagets samtliga 

inkans ter och utgifter. På grund av det samband, dels i tiden, dels i 

rummet, som i järnvägs produktionen förefinnes mellan de olika delpro

cesserna, kan nämligen en ändring i en viss delprocess medföra en för

ändring icke blott i de till denna delprocess hörande inkomsterna och 

utgifterna utan även i till andra delprocesser höranle inkomster och 

utgifter»

I kostnads- och intäktsberäkningarna för olika, produktionsalter- 

nativ kan man i stället för att jämföra, kapitalvärdena av de framtida 

utgifterna och inkomsterna för vederbörande alternativ jämföra, deras 

årskostnader och årsintäktc-r. Då det vanligen är skillnaden mellan de 

båda alternativen, som är det relevanta, behöver man givetvis icke med

taga sådana utgifts- och inkomstposter, son i båda alternativen ha sam

ma storlek och tidsplacering» Vad som sökes är alltså merkostnadema
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för den planerade åtgärden ( undersökningsalt emativet) i fölhållande till 

det valda jämf örelsealtemativet#
/definierat/

I beräkningen av kostnaderna i ett på visst sätt/framtida trafiklä

ge ingår som första led en planering, huru transporterna i detta läge 

skola fullgöras genom insats av olika produktionsmedel, d.v.s. en drift

planering. För driftplaneringen grundläggande är storleken, samma.nsätt- 

ni ag en och tidsfördelningen av transportuppdraget i ifrågavarande trafik

läge. Med ledning av driftplanen och med utnyttjande av de uppgifter, som 

kunna erhållas ur bokförir^gen och befintlig kostnads- och driftstatistik, 

kunna sedan kostnaderna i vederböranie trafikläge beräknas.

I föreliggande lönsamhetskalkyler för för orts trafiken på statens 

järnvägars linjer vid Stockholm ha uppställts följande unders öknings al

ternativ:

1) För orts trafiken tankes nedlagd inom en närmare räjong, t.o.m. 

stationerna Huddinge, Spånga med anslutande bana till Hässelby villastad 

samt Upplands Väsby#

2) Förortstrafiken tankes nedlagd inom en - frånsett på Uppsalalin- 

jen - vidare räjong, nämligen t#o#m. stationerna Södertälje C, Kungsängen 

och Upplands Väsby#

5) Förortstrafikapparaten utvidgas för att i största möjliga ut

sträckning tillgodose det förort strafikbehov, som kan bedömas i framtiden 

komma att förefinnas vid den folkmängd inan ifrågavarande linjers trafik

områden, san antagits i stadsplanekontorets trafiktekniska lösningsförslag 

(se kap, IV C).

Nynäsbanans förortstrafik medtages icke i kalkylerna.

Som jämförelsealternativ gäller for alla tre under sökningsalterno- 

tiven, att förortstrafiken tankes bibehållen i sin nuvarande omfattning, 

under det övrig järnvägstrafik antages successivt öka. Med hänsyn till 

den övriga trafikens ökning antages vissa utvidgningar av de fasta an-
v
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läggningarna komna att bli nödvändiga. Härvid bortses dock från de 

kostnads- och intäktsförändringar san således äro förenade med den 

övriga trafikens utveckling. Jämförelsealternativets kostnader och in

täkter antages följaktligen motsvara nuvarande kostnader och intäkter.

För de tre undersökningsalternativen ha uppgjorts särskilda 

tidtabeller, med ledning av vilka mindre- respektive m erkostnadsbe

räkningarna skett,

I de *fall förortstrafiken har tänkts eller av kapacitetsskäl 

måste tänkas- nedlagd - &et senare gäller endast ifråga om vissa sta

tioner på Kungs ängenlinjen enligt alternativ 3 - ha ifrågavarande star- *

tioner dock förutsatts trafikerade i viss utsträckning för att möjlig

göra anslutning till fjärrtågen, vilka senare i samtliga alternativ 

avsetts skola i stort sett som nu passera förortsstationorna. Delega

tionen har nämligen icke ansett sig böra räkna med möjligheten av en 

sådan försämring av servicen för förorternas fjärresenärer, som ett 

totalt nedläggande av persontrafiken på f ör ort sstat ione ma skulle in

nebära! I alternativ 5 tänkes anslutningstrafiken till och från de sta

tioner-, där förortstrafiken tänkts nedlagd, helt ombesörjd av förorts

tågen, i alternativ 1 dels av de kvarvarande, f j ärm are förortstågen, 

vilka för detta ändamål givas uppehåll i viss utsträckning vid de 

närmare förortsstationerna, dels av särskilda, nyinlagda anslutnings- 

tåg» I alternativ 2, enligt vilket samtliga förortståg tänkts indrag

na, måste hela ars lutnings trafiken ombesörjas av särskilda anslut- 

ningståg. Dessa särskilda ans lutnings tåg förutsättas bestå av mindre 

enheter i foim av motorvagnar eller rälsbussar. De förutsättas endast 

skola tillgodose och vara dimensionerade för fjärrtr afikens bohov. För 

detta behov har det ansetts vara tillräckligt, om ans lutningst ågen ut

göras av endast en motorvagn (respektive rälsbuss).

En mera detaljerad redogörelse för de två första alternativens
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innebörd lämnas i de följande mindrekoetjxidsberäkiiingarna.

Tillvägagångssättet när det gällt att närmare precisera det tredje 

alternativet - en utökad förortstrafik - har varit följande:

Förorts trafiken på statens järnvägars linjer vid Stockholm har an

tagits ktmma att successivt öka år från år - för såvitt åtgärder vidtagas 

för att ombesörja en sådan ökning - upp till ett maximum, som bestämmes 

av Stor-Stockholms framtida folkmängd och dennas under vissa förutsätt

ningar sannolika fördelning inom förorts-området• Intill detta maximum 

bestämnes under sådana förhållanden omfattningen av den framtida förorts- 

trafiken på statens järnvägars linjer av i vilken utsträckning statens 

järnvägar genom utvidgningar av trafikapparaten tillgodoser denna 

successivt ökade traf ikefterfrågan. Det har undersökts på vilka olika vär- 

gar man kan åstadkomma en sådan ökning av kapaciteten, att en avsevärt 

ökad förortstrafik blir möjlig. Därvid har konstaterats, att någon närm- 

värd ökning av antalet förortståg för närvarande icke är möjlig under 

förortstrafikens rusningstider på grund av bristande bargårdsutrymme vid 

Stockholm C, Med tillgängliga upp ställnings spår är det icke heller möj

ligt att nämnvärt öka tåglängdema utöver de nuvarande. En viss höjning 

av de nuvarande förortstågens kapacitet genom införande av ståplatser är 

tänkbar men föiutsätter annan typ av rullande materiel, i större utsträck

ning inrättad för ståplatser. För att någon större ökning av förortstrar- 

fiken skall bli möjlig, är det nödvändigt, att bangårds utrymme t vid 

Stockholm C avsevärt utvidgas, I detta syfte har efter inglende undersök

ningar av olika alternativ gjorts ett utkast till en särskild lokalsta

tion norr om Kungsgatan, som delvis skulle taga nuvarande uppställnings- 

utrymme för tågsätt i anspråk och därigenom nödvändiggöra, att ersätt

ning härför samtidigt måste anordnas vid Hagalunds driftbangård och ytter

ligare ett dubbelspår anläggas mellan Stockholm C och Hagalunds övre med 

hänsyn till den ökade tomtågsrörelsen på denna sträcka.
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Genom nämnda utvidgningar av de fasta anläggningarna skalle den 

flaskhals, san de nuvarande otillräckliga bangårdsutrymmena vid Stock

holm C utgöra, helt elimineras, och gränsen för en ökning av antalet 

tåg komme därefter i stället att bestämmas av förorts linjernas kapa- 

citet vid nuvarande spår antal.

Linjekapaciteten förutsättes förstärkt genom tillvaratagande av 

förefintliga möjligheter till förkortning av blocksträckorna, elimine- 

ring av tågvägskorsningar, anordnande av förbigångsmöjligheter, ned

bringande av tiden för trafikutbytet genom lämplig rullande materiel 

o,s,v. Len enkelspåriga sträckan Spånga-Kungsängen förutsättes ut

byggd till dubbelspårig.

Let tredje alternativet för lönsamhetskalkylen kan nu preciseras 

på följande sätt:

Lokalstationen och de därmed sammanhängande utvidgningarna av 

anläggningarna till och vid Hagalund tänkas genomförda# Förortslinjer

na förutsättas dubbelspåriga, och de ovan angivna möjligheterna att hö

ja dubbelspårens kapacitet antagas tillvaratagna. För orts trafiken om

besörj es av rullande materiel av ny typ, som möjliggör, att tåget kan 

köras från båda ändarna. På grundval .av dessa förutsättningar samt med 

hänsyn till den i kap, IV C antagna befolknings fördelningen incm för

ortsområdet har uppgjorts en tidtabell för ett vanligt vardagsdygn, 

maximitidtabellen, för vilken redogjorts i kap, V, avd, L,

Plattformarnas längd anpassas efter .15-vagnars-tåg. Vidare an

ordnas stationernas passager till och från plattformen med hänsyn till 

den ökade re sefrekvensen och så, att planskilda korsningar mellan re

sande strömmar och tågvägar erhållas.

Med ledning av maximitidtabellen kan nu bedömas hur stor del av 

en som maximal antagen trafikefterfrågan, som kan tänkas tillgodosedd 

av statens järnvägars spårbundna trafik med angivna tekniska förutsätt

ningar och med given utrymme sstandard. Alternativet innebär, att en på
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detta sätt till omfattning och struktur bestämd förortstrafik (maximir- 

trafik) tankes ombesörjd och med utgångspunkt från detta antagande skall 

beräknas de förändringar i årskostnader och årsintäkter, som en sådan 

trafikökning kan väntas komna att ge upphov till, jämfört med år skos t-
/i nuvarand e trafikläge/ 

nåder och årsintäkter/ llråga an'utrymme sst andard ha uppställts två un- 

d eralternativ, nämligen: trafiken ombesörjes med tåg, bestående av högst 

a) 15 vagnar och b) 10 vagnar. Antalet resande förutsattes i båda fallen 

vara detsamma, och underalt erna tiv b innebär således endast en sänkning 

av utrymmesstandarden med en tredjedel jämfört med a. Med 15-vagnars tåg 

bleve resultatet en sittplatsprocent av 67-100 procent, med 10-vagnars- 

tåg lägst omkring 40 procent.

Flertalet av de utvidgningar av de fasta anläggningarna, vilka an

givits som förutsättningar för en antagen maximi trafik, måste genanföras 

innan en förortstrafik av denna omfattning kan tänkas bli verklighet, och 

i många avseenden äro omedelbara åtgärder nödvändiga. Statens järnvägar 

komma således att få vidkännas omedelbara kostnadsökningar utan några 

motsvarande omedelbara intäkt sökningar. En stor del av dessa utvidgning

ar kommer emellertid att, när de genomförts, medföra driftkostnadsbespa

ringar för övrig trafik. För att lönsamhetskalkylen även skulle kunna an

giva de förändringar i statens järnvägars kapitalvärde vid nuvarande tid

punkt, som kunna tänkas uppkomma med hänsynstagande även till den succes

siva utvecklingen till det läge, då en antagen maximitrafik har blivit 

verklige t, är förutsättningen, att man kan bilda sig en någorlunda god 

uppfattning om dels när en sådan maximitrafik kan kcmma att realiseras, 

dels hur utvecklingen fram till denna trafik kan komma att te sig på 

olika linjer och avstånd, dels slutligen den utveckling av den övriga 

trafikens kostnader och intäkter, son möjliggöres genan dessa utvidgning

ar? jämsides med förortstrafiken.

Synpunkter av liknande slag kunna anläggas även på lönsamhctsberäk- 

ningarna, för e tt tänkt nedläggande av förortstrafiken, I praktiken bör
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det nämligen bli fråga om en successiv övergång till de nya trafiklä

gena, varvid de olika alternativens konsekvenser för den övriga trafi

kens kostnader och intäkter samt inkomst- och utgiftsposternas tids- 

fördelning äro av viss betydelse för bedömandet av lönsamheten. Med 

hänsyn till dessa faktorers svårbedömbarhet ha lönsamhetskalkylerna ■ 

dock verkställts på ett något förenklat sätt»

I denna förenklade form innebära lönsamhetskalkylerna, att års

kostnader och årsintäkter i slutlägena av respektive alternativ jäm

föras med årskostnader och årsintäkter i nuvarande trafikläge» Vidare 

medtages i kalkylen endast de kostnads- och intäktsförändringar, som 

anses komma att förorsakas av förortstrafikens förändringar. Sådana 

kostnads- och intäkt sför ändringar, som beräknas komma att uppstå på 

grund av den övriga järnvägstrafikens utveckling, ha som redan nämnts 

icke medtagits»

Däremot har i beräkningarna för de fall, förortstrafiken tänkts 

nedlagd, hänsyn tagits till konselevenserna för de statens järnvägars 

busslinjer, soti ombesörja anslutningstrafik till förortstågen vid 

Stuvsta, Huddinge och Rotebro. Som ett direkt resultat av förortstra- 

fikens. nedläggande på järnväg följer nämligen, att dessa busslinjer 

komma att bli överflödiga.

Vid en antagen maximi trafik torde sådana matar linjer komma att 

bli nödvändiga i flera fall» Några sådana i framtiden eventuellt er

forderliga anslutande busslinjer ha dock icke medtagits i kalkylen för 

detta alternativ, dels på grund av svårigheterna att fastställa, var 

sådana linjer kunna tänkas bli erforderliga, dels av den anledningen, 

att en sådan busstrafik icke nödvändigtvis måste tänkas driven i sta

tens järnvägars regi. Skulle ett sådant behov uppkomma, kan således 

de ekonomiska förutsättningarna för dess tillgodoseende undersökas 

i varje särskilt fall»
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Emellertid kunna icke heller de statens järnvägars busslinjer, 

som löpa mer eller mindre parallellt med järnvägs linjerna, undgå att be- 

röras av en inskränkning av forortstrafiken på de jämsides löpande järn

vägslinjerna* Dessa busslinjer äro till sin sträckning och erforderli

ga kapacitet till stor del beroende av järnvägslinjernas för orts trafik, 

och givetvis skulle en inskränkning av denna ha till följd, att förut

sättningarna för de ifrågavarande buss linjerna radikalt förändrades.

Den första förutsättningen för att statens järnvägar skulle kunna 

upphöra med forortstrafiken på sina järnvägslinjer är, att förortstra-. 

fiken tillgodoses på annat sätt - med busslinjer eller särskilda för- 

ortsbanor. Detta kan tänkas ske på så sätt, att statens järnvägar genom 

inrättande av nya busslinjer och genom förändringar av de nuvarande 

åstadkomma en tillfredsställande ersättning för de indragna förortstå

gen eller genom att uppgiften överlåtes åt kommuner eller enskilda» Vil

ken väg som än komme att följas, bleve resultatet en omfattanle föränd

ring av statens järnvägars busstrafik, i det förra fallet skulle en an

läggning och utvidgning bli nödvändig, i det senare fallet komne de 

ifrågavarande buss linjerna sannolikt att i stor utsträckning bli över

flödiga.

När det gäller att bedöma de ekonomiska verkningarna av förorts- 

trafikens nedläggande på järnvägslinjerna, kan man således icke helt 

bortse från de följder för statens järnvägars busslinjer, som ett så

dant nedläggande måste komma att få. Som ett alternativ skulle man här

vidlag kunna antaga, att busstrafiken på Solna- och Huddingelinjerna 

skulle komma att få nedläggas. Emellertid utgör detta endast en av fle

ra möjliga konsekvenser av förorts trafikens nodläggande på järnväg. Möj

ligt vore även, att statens järnvägars busstrafik finge utvidgas för att 

ersätta förort ståtgen. Frågan om på vad sätt forortstrafiken till och 

från de utmed järnvägslinjerna belägna förorterna skall ordnas, ifall
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förortstrafiken på järnväg skulle nedläggas, faller emellertid utom 

ramen för denna utredning.

För att få till stånd en väsentligt utökad f örortstrafik är det 

som tidigare framhållits angeläget, att de nuvarande loktågen ersät

tas med tåg, körbara från båda ändarna för att vändning skall kunna 

ske utan lokrundgång, Av denna anledning har i merkostnadsberäkning- 

arna förutsatts, att före den tidpunkt, då en förortstrafik av maximi

tidtabellens omfattning kan komma att bli aktuell, den nuvarande rul

lande materielen successivt ersatts med tåg, som kunna manövreras från 

båda ändarna, Arbetet på att konstruera sådan rullande materiel pågår, 

och några definitiva resultat föreligga icke för närvarande. Av denna 

anledning har i merkostnadsberäkningarna måst räknas med hypotetiska 

alternativ beträffande den rullande materialens karaktär, I merkost

nadsberäkningarna har räknats med 5 alternativ, nämligen:

I< Trafiken ombesörjes med motorvagnståg, sammansatta av enheter om 

5 vagnar (1 motorvagn med fyra drivmotorer och 4 1öpvagnar)•

A, Maximal tågstorlek 15 vagnar (5 enheter).
Högre utrymmesstandard,

B, Maximal tågstorlek 10 vagnar (2 enheter)•
Lägre utrymmesstandard,

II, Trafiken ombesörjes med loktåg om lok och löpvagnsenheter om var

dera 5 vagnar, varvid loket drager och/ellor skjuter vagnarna. 

Maximal tågstorlek 10 vagnar. Samma utrynmes st andard som i alter

nativ I B,

I samtliga alternativ har således antagits, att trafiken ombesör

jes mod enheter om fem vagnar, varför tågens alternativa storlekar kun

na vara fem, tio eller femton vaglar (enligt alternativ II dock högst 

tio vagnar). Givetvis kunna, dock även andra enhetsstorlekar och kombi

nationsmöjligheter tänkas, I detta sammanhang må betonas, att valet av 

så pass stora enheter som fem vagnar möjligen kan anses motiverat vid
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en relativt stor trafikomfattning. Vid. en mindre omfattande förortstra- 

fik torde följden av stora enheter "bli en i många fall bristande propor

tion mellan antalet framförda platser och antalet resande, i synnerhet 

vid vissa tider på dagen med lågtrafik» Vidare synes en mycket betydel

sefull invändning kunna göras mot stora enheter genom de avsevärda 

språngkostnader, som inträda vid olika tillfällen vid trafikens succes

siva ökning, om man vill bibehålla oförändrad standard.

Vad gäller kostnaderna för de för maximitrafik erforderliga ut

vidgningarna av de fasta, anläggningarna, ha dessa med vissa undantag 

upptagits som merkostnader för en sådan ökning av förortstrafiken. Kost

naderna för sådana utvidgningar, vilka ansetts komna att bli erforder

liga, även an förortstrafiken bibehålies vid sin nuvarande nivå, ha icke 

medtagits. Beträffande dessa senare utvidgningar gäller i regel, att de 

sannolikt skulle komma att bli behövliga, även om förortstrafiken ned- 

lades enligt något av de båda uppställda alternativen»

Bland utvidgningar av de fasta anläggningarna, vilka måste tänkas 

genomförda för att en förortstrafik av antagen framtida omfattning skall 

kunna ombesörjas, men för vilka kostnaderna icke betraktats som merkost

nader för ifrågavarande förorts trafikökning, märkas tidigare planerade 

ombyggnader av den nuvarande centralstationen och eventuella ändringar 

i dessa planer, som kunna befinnas lämpliga för åstadkonmande av 

passage för förortstågen mellan lokal stati enen och den södra linjen, 

samt ombyggnad av södra stationen* Snm merkostnader ha icke heller upp

tagits kostnader för ytterligare spår på sträckan Spånga-Kungsängen, då 

denna förstärkning av kapaciteten på Västeråsbanan - som redan i annat 

sammanhang nämnts - får anses nödvändig redan vil nuvarande trafikom

fattning» likaledes beträffande den södra linjen ha icke medtagits kost

nader för ytterligare spår. Kostnader för gångtunnlar vid förortsstatio- 

nerna ha endast till en del betraktats som merkostnader för för orts tra-
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fikökningen#

Även om förorts trafikens utveckling icke är avgörande för "beho

vet av de ovan nämnda utvid^iingazna av de fasta anläggningarna, kem- 

mer dock givetvis förortstrafikökningen att i vissa fall nödvändiggöra, 

att utvidgningarna utföras tidigare än som eljest skulle ha behövts# 

Härigenom uppstå vissa av förorts trafikökningen förorsakade merkost

nader, vilka emellertid icke medtagits i själva merkostnadsb er åkning- 

en, men till vilkeu hänsyn dock tagits vid den slutliga bedömningen av 

lönsamheten vii en utökad förortstrafik# K andra, silan har sorn merkost

nad för förorts trafikökningen betraktats bl# a, hela kostnaden för ett 

nytt dubbelspår mellan centralstationen och Hagalunds övre# Det-är 

sannolikt, att nämnda dubbelspår skulle komna att bli behövligt, även 

om förorts trafiken icke ökade#

Slutligen ha i kalkylerna icke me dtagits kostnader för den nya 

förortsstation, som delegationen antagit komma att inrättas vid Fle- 

mingsberg, då kostnaderna för densamma torde komna att få bestridas 

av vederbörande ortsintressenter på samma sätt san tidigare skett vid 

tillkomsten av nya förortsstationer utmed statens järnvägars linjer 

vid Stockholm#

Vid mindre- och merkostnadsberälaiingarna har räknats med 1947- 

1948 års materialprisnivå och med det avlöningsreglemente, san trädde 

i kraft den 1 juli 1947» I lönebeloppen ingå 12 procents rörligt 

tillägg samt beräknade kostnader för pensionering (inkl. 12 procents 

rörligt tillägg på pensioner) och läkarvård (30 kronor por befatt

ningshavare och år), varjämte hänsyn tagits till reserv vid sjukdom 

och semester genom ett tillägg av 20 procent på summan av för onämnda 

kostnader# De personalkostnadsposter, där antalet personal i olika be

fattningar ej kunnat beräknas, ha med hänsyn till pension eiingskost- 

nader ökats med 20 procent# I de poster, där räntekostnader ingå, har
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räknats med en räntefot av 5/5 procent#

Mindre- och merintäktema för de förändringar i förortstrafikens 

omfattning, som här antagits, ha beräknats med utgångspunkt från år 

1948 gällande taxor# 1948 års taxekonmitté torde även komma att upptaga 

förartstaxor till granskning, och delegationen har därför icke ansett sig 

böra i detalj gå in på denna fråga# Några synpunkter på taxefrågan läm

nas dock i kap. VI G»

B. BERÄKNING AV DE KOSTNADSMINSKNINGAR, SCM KUNNA.

VÄNTAS UPPSTÅ; di FQRORTSTRAFIKEN NEDLÄGGES

1# De olika alternativens innebörd

Ovan har i stora drag angivits de alternativ, som bildat utgångs

punkt för mindrekostnadskalkylen* Dessa kunna närmare preciseras enligt 

följande:

a# Västeråsbanan

Alternativ I# Stockholm-Spånga

Driftplatser: Huvudsta C och Sundbyberg N slopas för persontrafik#

Tåg: Samtliga lokaltåg på sträckorna Stockholm-Spånga och Spånga—

Hässelby billastod utgå#

På linjen Spånga-Hässelby villastad upprätthålles anslutnings

trafik i begränsad omfattning medelst rälsbuss (Yo)#

Alternativ II,# Stockholm-Kungsängen

Driftplatser: Se alternativ I»

Tåg: Samtliga nuvarande lokaltåg Stockholm-Spånga-Kungsängen och

Spånga—Hässelby villastad utgå# 7 nya tågpar (motorvagnar), varav 

ett endast lördag och söndag, inläggas Stockholm-Kungsängen i redan 

befintliga lägen scm uppsamlings- och utspridningståg# Dessutom an

ordnas tågen 1126 och 1125 Stockholm-Bålsta-Stockholm som motorvagns- 

tåg» - Beträffande linjen Spånga-Hässelby villastad se alternativ I#
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b» Stockholm-Upplands Väsby (Rosorsberg)

Driftplatsc-r: Sörentorp och Löwenströmska lasarettet slopas* 

Tåg: Samtliga nuvarande lokaltåg Stockholm-Upplands Väsby-Rosersberg 

utgå* 15 nya tågpar (motorvägnar), varav 2 endast vardag förre 

sön- och helgdag och 1 endast sön- och helgdag, inläggas, delvis 

i redan befintliga lägen, som uppsamlings- och utspridningståg. 

Dessutom anordnas 2 redan befintliga tågpar Stockholm-Märstu som 

motorvagns t åg.

c# Stockholm-söderut

Alternativ I* Stockholm-Huddinge

Täa: Samtliga statens järnvägars lokaltåg S t ockholm-Älvs jö-Huddinge 

utgå#

9 nya tågpar (motorvägnar), varav 3 endast sön- och helgdag 

och 1 endast vardag, inläggas i delvis redan befintliga lägen 

som uppsamlings- och ut spridnings tåg*

Alternativ II* S t ocldiolm-Södertälje C

Tåg: Samtliga lokaltåg Stockholm-Ä1 vsjå-Huddinge-Södertälje S utgå#

Ett ganska start antal nya mot orvagns tåg måste dock inläggas 

Stockholm-Södertälje S- Stockholm och i några fall Stockholm- 

-Huddingo-Stockholm - delvis i redan befintliga lägen - som 

. uppsamlings- och utspridningståg för fj ärrtrafiken. Här har 

kalkylerats med 16 sådana tågpar, vilka skulle ge fjärrförbin

delse i samma utsträckning som för närvarande.

Lokaltågen Södertälje C-Södertälje S-Södertälje C bibehållas 

endast f den mån de ansluta till eller från tåg, som gå söder 

om Södertälje S,
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Av utiynmes- och överskådlighetsskäl har i det följande anvähts 

nedanstående beteckningar:

al = mindrekostnadspost, i vissa fall merkostnadspost t hänförlig till 

alternativ I, sträckan Stockholm-Spånga.

a II - «i II, it tt -kungsängen.

b = motsvarande kostnader på sträckan StocMiolnt-Upplands Väsby.

cl = motsvarande kostnader enligt alternativ I på sträckan Stockholm-

Huddinge•

c II = motsvarande kostnader enligt alternativ II på sträckan

Stockholm-Södertälje C. ....

2, Maskintjänstens mindrukostnader

a. Kapit alt j än st kostnad er för rullande materiel

I forortstrafiken använda lok utgöras huvudsakligen av godstågs- 

lok, vilka utnyttjas i gods- och förortstrafik gemensamt. Följalctligen 

bli ej alla de i forortstrafiken använda loken överflödiga om densamma

Nupriser, livslängder och häremot svarande årliga kapitaltjänst- 

kostnader för de lok litt. D och vagnar litt. Co^ och som huvud

sakligen an vindas i' förortstrafik samt för de motorvagnar litt. Xoa 4 

och rälsbussar litt. Yo, som efter inskränkande av forortstrafiken be

hövas för uppsamlings- och utspridningståg, ha sanmanställts i nedanstå

ende tablå.

1) I förortstågen för närvarande använda F^-vagnar komma att successivt 
ersättas med F^-vagnar?
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I följande tablå anges det antal -fordon, som skulle frigöras

j

Ii 11 era Nupris 
t kr

livslängd 
ar

Annuitet
%

Kapital- 
tjänst- 
kostnad 

tia?

D 400 25.- ■ 6,0674 24,27

Cog 120 50 5,4571 6,52

1 F5 58 50 5,4571 5,15

Xoa 4 (
500 25 6,0674 18,20

Yo 70 6 18,7668
. ■.. ..............- 15,14

respektive anskaffas vid realiserande av alternativen I och II, samt 

häremot svarande kapitaltjänstkpstnader. I tablån angives även de slut

liga mindrekostnader, som erhållits för rubricerade kostnadspost genom 

att från kapitalt j än s t kostnaderna för frigjorda fordon dragits mot svag

rand e för nyanskaffade.

i1
Antal fri- 

g jorda
Antal ny-
anskaffade

Kapit alt jäns tkos tn eder, 
tkéj för

Slutliga j 
mindre- . 
kostnader^ 
tkr (db ; 
JWi

i Alt#

!

vagnar litt •
i)-lok

_

Cog
5

Xoa4 Yo D-lok

~ -
Co6 5 Xoa4 Yo

1 2 5 4 ■ 5',! 6 .7 8 9 10 11 12 i

a I
1 1
i 20 2 2 24,5 150,4 6,5 26,5 154,7 1

a II 5 29 6 5 2 72,8 189,1 18,9 54,6 26,3 199,9 1
b 5 21 4 5 121,4 156,9 12,6 54,6 T 216,3 i

c I 5 24 4 5 72,8 15.6,5 12,6 54,6 * 187,3.
c II 5 58 6 4 - 121,4 578,2 18,9 72,8 - 445,7 jI

S :a 
alt, I 9 65 10 6 2 218,5 423,8

-
51,5 309,2 26,3

1538,3 1
S :a 

alt» II 15
*

108 16 10 2 515,6
- ■ ---- 1

704,2 50,4 182,0
-

26,3
i

861,9 i
1 1



b» Underhållskostnader för rullande materiel

I det följande beräknas underhållskostnaderna för vagnar per vagn 

och år men för lok, motorvagnar och rälsbussar per fordonskilometer 

beroende på att cirka 80 procent av vagnunderhållskostnaderna falla på 

de tidsbestämda stor- och mindrere visionerna, medan lok, motorvagnar och 

rälsbussar revideras, sedan de tillryggalagt visst antal kilometer#

Då 1946 års kostnadssiffror äro de senaste, som kunnat erhållas 

för underhållet, ha dessa omräknats till 1948 års prisnivå på följande 

sätt#

Av uppgifter från verkstadsb yrån avseende timlöner för arbetare 

vid huvudverkstäderna i CTebro och Tomteboda framgår, att lönerna från 

första halvåret 1946 till första halvåret 1948 Ökats med mellan 20,9 och 

27,4 procent# I det följande har räknats med 25 procent som ett ungefär

ligt värde på verkstadsarbetarnas löneökning# Härtill komna pensione

rings kostnaderna, motsvarande cirka 20 procent av lönen, varför 1946 års 

personalkostnader för underhåll böra ökas med inalles 50 procent, Mate

rialkostnaderna för underhållet ha icke nämnvärt ökats sedan år 1946# 

Enligt beräkningar i samband med 1945 års mininri. kostnadsberäkning ut

gjorde personalkostnaderna för underhållet av lullande materiel vid hu

vudverkstäder och drift verkst äd er 52,4 procent av totala underhållskost

naderna# För normalspåriga fordon eihölls följande specifikation:

Motorvagnar, rälsbussar, lokemotorer 48 % 

Ånglok 58 rfo 

Elektrolok 49 % 

Personvagnar m#m. 56 %

Här har räknats med att 50 procent av underhållskostnaderna äro 

personalkostnader# I det följande ha alltså 1946 års kostnader för under

håll av rullande materiel ökats med 25 procent med hänsyn till löneök

ningar och pensioneringskostnader#
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Underhållskostnader för lok

Enligt driftt jänst statistik en uppgingo underhållskostnaderna för 

år 1946 till 14,91 kronor per 100 lokkilometer.

Omräknat till nuvarande prisnivå på ovan angivet sätt gör detta 

(1725 • 14,91 =») 18,6 kronor per 100 lokkilometer,

Antalet tågkilometer av indragna tåg vid de oliJka alternativen 

framgår av nedanstående t äblå, Uppgifterna ha beräknats med utgångs

punkt från av porsontrafikbyrån vederbörligen kompletterade grafiska 

tidtabeller.

Linje

Antalet tågkilometer> 
tusental, av indragna 

tåg enligt
alternativ

I
alternativ

n
a, Stockholm C - Spånga - Kungsängen 264 477
b, Stockholm C - Upplands Väsby 494 494
c» Stockholm C - Huddinge - SÖdertälj e 265 811

Summa:.. ------------------------------- ... . .. 1021 1782

Med hänsyn till lokkilometer av ensamt lok i samband med tåg

tjänst bör ovanstående tågkilometer evalveras med 1,015, vilket tal 

enligt SJ berättelse 1946 tabell 5 anger antal lokkilometer per tåg

kilometer av persontåg i elektrisk drift.

Följande mindrekostnader för underhåll av lok erhållas där

efter:

a.

c.

Linje

Stockholm
Stockholm
Stockholm

Summa:

C - Spånga - Kungsängen
C - Upplands Väsby
C - Huddinge - Södertälje

Tusental kronor
alternativ

I
alternativ 

II

49,8 9Q,1
95,5 95,5
49,7 155,1

192,8 536.51
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Underhållskostnader för vagnar, motorvagnar och rälsbussar

Enligt uppgift från verkstadsbyrån uppgick kostnaden år 1946

för underhåll av Co6-vagnar vid huvud- och driftverkstäder till 9850 

kronor per vagn» För F5-vagnar uppgick motsvarande kostnad till cirka 

1500 kronor» Med hänsyn till löneökningar och pensioneringskostnader 

bli kostnaderna (1,25 * 9850 =) 12,5 respektive (1,25 » 1500 =) 1,9 tkr»

För de olika alternativen erhållas följande årskostnader för 

vagnunderhållet:

Enligt drifttjänststatistiken 1946 (sid» 64 respektive 65) upp

Alternativ • . Antal frigjorda Underhållskostnad
t krC06 . F5

a I • 2® 2 249,8
b 21- 4 265,9
c I 24 .4 502,8

Sunrna I 65 10 818,5
a II 29 6 568,1
b 21 4 265,9
c II 58 6  724,8................................. .

Summa II
■
108 16 1558,8

gick underhållet per 100 fordonskilometer till för elmotorvagnar 10,0 

och för rälsbussar 25,6 kronor» Med hänsyn till löneökningar och pensio

neringskostnader bli kostnaderna (1,25*10,0 =) 12,5 respektive 

(l,25»25r6 =) 29,5 kronor per 100 f ordonskilometer»

Beräknat antal motorvagns- och rälsbus skilometer per år för upp

samlings- och utspridningståg samt årliga underhållskostnader för motor

vagnar och rälsbussar för de olika alternativen framgår av nedanstående 

tablå:



För att man skall få de slutliga mindrekostnadema för underhåll

Alternativ
Motacu
vagns- 

kilometer

Rälsi 
buss- 

kilometer

Underhålls
kostnad 

t kr
Xwa 4 Ye

a I 41000 •w 12,1
b 2565OO “T* 29,6 •f*

0 I * 67*00 ....... 8,4.........
Surrma al- .. .. ■

ternativ I 505500 • 41000 58,0 12,1

a II 162800 41000 20,5 12,1
b 256500 29,6 T*

c II ’ 458200 . . ...54,8. .
..Summa al- •
ternativ II 857500 41000 104,7 12,1

av rullande materiel, böra från underhållskostnaderna för indragna 

lok och vagnar dragas motsvarande kostnader för nyinsatta motorvagnar 

och rälsbussar. Härefter erhållas följande mindrekostnader:

Alternativ lÄindrekostnad » tkr
a I 287,5
b 329,6
c I  5.44 j 1

Summa alt» I 961,2............... ..
a n 425,8
b 329,6
c n . 823,1 . . .

Summa alt* H iae-5

o» Kostnader för elektrisk energi

Energiförbrukningen i de förortståg, som inställas vid genomfö

rande av lokal trafiks al t erna ti ven I respektive II har beräknats med

hjälp av följande formel:

E = 4,7 + <,0526 Q.

Formeln återfinnes i 1942 års dragkraftsdelegations betänkande

och de använda symbolerna E och Q motsvara energiförbrukningen i kWh/tågkm. 

mätt vid strömavtagaren respektive vagnvikten i ton» E divideras med verk-
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ningsgraden från omformaTstationens primärsida till lokets strömavtagare, 

som är 0,80.

För att bestärma Q har en undersökning av medelantalet platser i 

förortstågen företagits. Denna gav till resultat ca 6t0 platser, vilket, 

om endast Co6-vagnar användas, betyder, att varje tåg skalle kunna anses 

bestå av lok + F5 + 6 Co6» Då en F5 väger 20 och en Co6 JO ton skulle 

den sammanlagda vagnvikten bli 200 ton. Insättas dessa värden i • ovars t år- 

ende formel erhålles en energiförbrukning (mätt vid omfoimar stationernas 

primär sida) av

( * 0j80^^,*‘2,Q'^' 14 k^Aågkm

För motorvagns tågen har i enlighet med en uppgift från maskintek

niska byrån räknats med en energiförbrukning (mätt vid stremavtagarna) 

av 55 Wh/tonkm. Då motorvagnarna litt Xoa 4 väga 46 ton, erhålles för 

dessa tåg en energiförbrukning (mätir vid omfoimarstationemas primärsida)

-----") 2. -Wi/tågfan ’

Energipriset har antagits vara 2,5 öre per kWh. Nedanstående tablå 

anger beräknat antal tågkm’ i indragna förortståg och nyinsatta motorvagns-. 

tåg samt motsvarande energikostnader ävensom slutligt, mindreko stnaden f öj 

energi, vilken erhållits som skillnaden mellan energikostnad i förortstå

gen och i motorvagns tågen.

Alterna
tiv

Tågkm. tusental i Energikostnad, tkr för Slutlig 
mindrekos t- 
nad för 
energi» tkr

indragna 
förorts

tåg

nyinsatta 
motorvagns-

. tåg

indragna 
förortståg

nyinsatta 
motorvagns- 

tag
a I 264. 92,4 92,4
a II 477 lfö 167,0 8,2 158,8
b 494 257. 172,9 11,8 161,1
c I 265 67 92,• 5,4 88,6
0 II 811 458 28^,8 21,9 261,9

Summa alt.I 1021 5Q4 557,5. 15,2 542,1
Summa alt.II 1782 858 623,7 41,9 581,8
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d» Kostnader för smörjmedel och putsningsmaterialier

Rubricerade kostnader ha för elektrolok och motorvagmr beräknats 

till 27 Öre per 100 fordonskm och för vagnar till 40 öre per 1000 vagn- 

axelkm»

Antalet lokkm har antagits vara 1,015 gånger antalet bortfallande 

tågkm» Antalet vagnaxelkm har beräknats med utgångspunkt från det anta

gande om tågens s annans ät tning, som gjorts under avdelning c ovan» Ett 

tåg om 6 C06 och 1 F5 medför 26 axlar, varför antalet vagnaxelkm blir 

26 gånger antalet tågkm. Uppgift cm antal tågkm i indragna förortståg 

och nyinsatta motorvagnståg lämnas i avdelning 4 nedan» Motsvarande 

kostnader för smörjmedel cch putsningsmaterialier redovisas i nedanstå

ende tablå, som även upptar den slutliga mindrekostnaden för denna kost

nadspost.

1

Alternativ

Kostnader för smörjmedel och 
putsningsmaterialier, 

tkr, för
Slutlig 

mindrekostnad 
tkr

•Lok Vagnar Motor
vagnar

a I 0,7 2,7 - 5.4
a II 1,5 5,0 0,4 5,9
b 1.4 5,1 0,6 5,9
c I •a 2,7 0,2 5,2
c II 2,2 8,4 X,2 9,4

Summa alt» I 2,8 10,5 t,8 12,5
Summa alt» II 4,9 18,5 2.2 21,2

e» Personalkostnader

De personalkategorier vid maskinavdelningen, som beröras av en 

inskränkning i förorts trafiken i ådan grad, att ett minskit personal-* 

behov kan förutses, äro lokförare/ stations karlar och vagnstäderskor.

Lönebelopp (enl. 1947 års avlönings reglemente) m.m» redovisas * 

för berörda befattningshavare i nedanstående tablå:
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Orts grupp 5

Befattnirg Löne- 
klass Personalko stnader

---------------- 1
10?

L - , - . - -- - 4
Lokförare 18 Årslön inkl, tig 12 $

P:o + milpengar 14 /0 tig
Pensionskostnad och läkarvård

8316
9480
1619 .. !

Summa
” + reserv 20 %

11099
15319

Stationskarl 11 Årslön inkl, tig 12 %
Pensionskostnad och läkarvård

1
6228
971

Sunma
” + reserv 20 %

7199
8639

Vagnstäderska 7 Årslön inkl, tig 12 %
Pensionskostnad oeh läkarvård

5016
995

Summa
M + reserv 20 %

6011
7213

PersonaIminskningen har uppskattats med ledning av det antal arbetstim

mar i respektive befattning, som beräknats bortfalla vid införande av de 

olika alternativen» Att härvid antal befattningshavare i vissa fall an

givits med en decimal är givetvis i princip felaktigt, men då den exakta 

personalminskningen inte låter sig beräkna, har det ansetts riktigast att 

räkna på detta sätt»

Maskintjänstens miiidrekostnader för personal framgå av följande

tablå:

Alterna
tiv

Lokförare Statiönskarlar Vagnstäderskor ’ Summa 
mindre- 

kostnader 
tkr

An
tal

Kostnad, 
tia?

An
tal

Kostnad, 
t kr

An
tal

Kostnad, 
tkr

a I 61,3 5,1 44,0 3 21,6 126,9
a II 7,4 98,6 7,2 62,2 5 21,6 182,4
b .8,2 102,2 8,4 72,6 3 21,6 205,4
c I 5,8 77,2 6,2 53,6 3 21,6 152,4 i

c II 11,3 150,5. 10,1 89,0 5 36,1 275,6 1

Summa alt,I 18,6 247,7 19,7 170,2 9 64,8 482,7
Summa alt,II 26,9 358,3 25,9 225,8 11 79,3 661,4



ö» Trafiktjänstens mindrekostmder

Trafikt jänstens mindre kostnader uppkomna till ojämförligt 

största delen gencm den personalminskning, som möjliggöres vid in

skränkande eller nedläggande av förorts trafiken»

Genom respektive trafikinspektörers försorg har denna personal

minskning vid trafiks ek t ionema 'beräknats. På I distriktskansliet ha 

dessa sammanställts i en förteckning, upptagande antalet indragna be

fattningshavare av olika lönegrader på de berörda jämvägsanstalter- ' 

na. Med utgångspunkt från denna förteckning och nu rådande dyrorts- 

gruppering har en beräkning av mindrekostnaderna skett. Resultatet 

redovisas nedan.

Årliga personalkostnader för olika befattningshavare på de olika 

dyrorterna enligt den nya dyrort sgrupperingen och de nya avlönings- 

och pensionsregelmentena framgå av särskild uppställning i tab». 102.
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1) Personalkostnadsminskning vid Stockholm C: Tkr
2. stationsföimän å 10002 kr/år 20,0

17 trafikbiträden h 9144 ” 15515
29 stationskarlar å 8659 ” . 250,5

Summa: 426,0

2) Personalkos tnadsminskning vid Karlberg:

5 stationskarlar ä 8659 kr/år . .2.5,9.
Summa: 25.9

5) Personalkostnadsminskning å:
a) sträckan Huvudst a-Spånga:
J kontorist & 9160 kr/år 9,2
5 trafikbiträden h 8842 ” 26,5
5 stationskarlar å 8522 ” 41,6
1 platsvakt a 2 7 59 ” 2.7

Summa: 80,0

Tillkommer ersättnirg till Svenska Pressbyrån 1,6
Fråndrages 1 stationskarl h 8522 kr/år .....

Summa: ,75x5
b) sträckan Hagalund-Upplands Vasby:

1 furste kontorist å 10245 kr/år 10,2

4 konduktörer å 11025 ” 44; 1
5 stationskarlar å 8659 ” 25,9
7 ” å 8522 ” 58,5
2 platsvakter å 5500 ” 6.6.

- Summa: 145.1
c) sträckan Stockholm S-Huddin/^e:

1 kontorist å 9491 kr/år 9,5
1 ” å 9160 " 9,2
1 stationsförman å 10002 ” 10,0
4 konduktörer å 11025 ” 44,1

10 stationskarlar å 809 !’ 86,4
18 " h 8522 ” 149.8

Sunna: 509,0
Fråndrages. 1 trafikbiträd©- å 9144 kr/år ... -

Summa: . 299,2.
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Alternativ II:

1) Personalkostnads minskning vid Stockholm C:
s t at i ons f ör män

19.

57

trafikbiträden
stati ons karlar

& 10002 kr/år
å 9144 ”

& 8.639 "
Summa:

30,0

173,7.

J1212

2?2%.4.

. Tkr

5

2) Personalko stnadsminskning vid Karlberg:
5 stati ons kar lar & 8639 kr/år

Suirtna:
2%2

2^12

3) Personalkostnadsminskning å;
sträckan Huvuds ta- Kungs äna

1 kontorist h 9160 kr/år 9,2
8 konduktörer å 11023 II 88,2
3 trafikbiträden a 9726 11 (åkande) 29,2

3 ” å 8842 ti 26,5
1 stationskarl i 8639 ti 8,6
2 stationskarlar å 8322 I! 16,6

3 . å 8034 II 24,1
1 platsvakt gil

Summa: .......20% 1
Tillkommer ersättning till Svenska Pressbyrån 1.8

Summa: . . 20.6,9.

b) sträckan Hagalund--Upplands Väsby:
Se alternativ I, 3 b ovan Summa: 145.1

c) sträckan Stockholm S-Södertäl.je:
1 kontorist a 9491 kr/år 9,5
2 kontorister å 9160 ir 18,3
1 stationsförman ä 1000? I! 10,0

7 konduktörer h 11023 « 77,2

3 1! ä 10652 11 32,0

3 trafikbiträden å 8842 ti 26,5.
12 stationskarlar a 809 ti 103,7
21 11 å 8322 ti 174,8

1 stationskarl å 8034 11 8,0
Summa: 460,0

Avgår 1 trafikbiträde h 9144 11

Summa: 450,9.
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Trafik tjänst ens mindrekostnader i tia? för de olika alternativen ha 

sanmanställts i nedanstående tablå#

B antj änst ens y indrekostnader

Västerås
banan

Stockholm C
- Väsby

Stockholm C 
-söderut

Stockholm C 
0» Karlberg

Summa 
tio?

Alt# I 75,5 145,1 299,9 451,9 970,4

Alt# n 206,9 145,1 450,9 549,5 1552,2

Rubricerade kostnader ha uppdelats på

1) kapitältjänstkostnader för rälér med tillbehör,

2) kostnader fr bevakning och underhåll,

5) kostnader för kontakt ledning,

Dessa kostnader ha antagits proportionella mat trafikförändringen 

i enlighet med 1942 års jämvägskostnadsutrednings betänkande, bil# 2# 

I nämnda bilaga ha följande genomsnittliga mer- eller mindrekostnader 

beräknats:

1) för utbyte av räler med tillbehör 0,042 öre/bruttotonkm av vagnar

2) ” bevakning och underhåll 0,025 - ” -

5) 11 kontakt ledning 2,0 öre/tågkm#

Kostnaderna för rälsutbyte samt för bevakning och underhåll ha i 

nämnda utredning angivits i öre per bruttotonkm av vagnar# För att i 

mindrekostnadskalkylen (och längre fram i merkostnadsberäkningen) kunna 

jämföra bruttotonkm av loktåg mod bruttotonkm av motorvagnståg ha dessa 

kostnadsposter nedan omräknats till öre per bruttotonkm av lok+va/nar#

Vid beräkningen av kostnaderna för rälsutbyte byggde 1942 års jäm- 

vägskostnadsutredning på en undersökning av. rälemas livslängd på vissa 

bandelar åren 1896-1950# För hela SJ uppgick under åren 1911—1950 antalet 

bruttotonkm inkl, lok till 28 % mer än antalet bruttotonkm exkl# lok# 

Motsvarande procenttal för de undersökta b andelarna kan ej beräknas med 

hjälp av befintlig statistik, men då detsamma ej torde avvika nämnvärt
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från medeltalet för hela SJ för undersökningsperioden, kan kostnaden

för räls utbyte beräknas vara Oj 04 2
1,28 ” 010.33 öre per bruttotonkm av

lok -F vagnar*

Kostnaderna för bevakning och underhåll av b anan beräknades av 

järnvägskos tnadsutredningen med ledning av en undersökning av sambandet 

mellan trafikintensitet och banunderhålls kostnader på vissa bandelar 

åren 1930-1945» I medeltal för hela SJ uppgick under denna period an

talet bruttotonkm inkl» lok till 25 % mer än antalet bruttotonkm

exkl. lok» Med hänsyn härtill har kostnaden för bevakning och underhåll 

vagnar»

=) 0*020 öre per bruttotonkm av lok +

Kostnaderna för kontakt ledning ha i enlighet med jämvägskost- 

nadsutredningen antagits vara 2 öre per tågkm»

Vid inskränkning av förort strafiken enligt olika alternativ er

hållas följande kostnadsminskningar för dessa tre poster (i loktågen 

har loken antagits väga 80 ton och vagnarna 200 ton; vikten av 

Xoa 4 år 46 ton):

Alt.

Tågkm, 
tusental av

Bruttotonkm, 
milav ..

Kostnader, 
rälsutbyte» be-

tkr, för 
kontakt*

—
Slutlig j 
mindre- i 
kostnad

tkr

indrag- nyin- in- nyin- vakning och un- ledning
aa lok- 
tåg

satta drag- satta derhåll
loktagmvtåg na lck- 

tåg.
mvtåg loktåg mvtåg mvtåg

a I 264 73,9 - 39,2 - 5,3 44,5
a II 477 163 133,6 7,5 70>Q 4,0 9,5 3,3. 73,0
b 494 256 138,3 1Q,9 73,3 5,3 9,9 4,7 72,7
c T - 263 $7 73., 6 3,1 39,0 1,6 5,3 1,3 41,4
c II 811 430 227,1 20?l 120,4 10,7 16,2 M 117,1

Alternativ I 285,8 14,0 151,5 7,4 20,5 6,0 150,6

Alternativ II 499,0 30,5 264,5 20,5 35,6. ..
16,8 262,8

------L—-------
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5» Vissa mindrekostnader avseende sträckan

Spångo-Hässelby villastad

I samband med inskränkningar i förortstrafiken på sträckan

Stockholm S-Spånga-Kungsängen torde vissa förändringar i trafiken på 

sträckan Spånga-Hässelby villastad komma att inträda. Sålunda anses lok

driften kunna ersättas med rälsbus sdrift och antalet tåglägenheter in

skränkas med ca 50 En del av de mindrekostnader, som därvid skulle 

uppträda, har behandlats i tidigare avsnitt av denna mindrekostnadskal- 

kyl. De återstående ha beräknats nedan,

a« Ränta och avskrivning för lok

På sträckan Spånga-Hässelby villastad användes för närvarande ett 

ånglok av äldre typ - i regel litt E 6. I samband med övergång till räls-, 

bussdrift bortfaller behovet av detta lok i varje fall för persontrafi

kens del. Det torde icke heller behövas för godstrafiken, då denna sedan 

någon tid, med undantag av den så kallade sop tågs trafiken, cmbesörjes 

med lastbil i så kallad kretsköming.

Lok av dessa äldre typer komma sannolikt icke mera att anskaffas.

För att få-or. vppfattning cm nupriset för ett dylikt lok kan man endast 

utgå frår. vikten - i detta fall 66,5 ton - och från ett pris av 4?50 kr 

per kg mateiialvikt (enligt maskintekniska byrån). Nupriset kan enligt 

förestående uppskattas till 500 tkr, Vid en livslängd av 55 år och en 

räntefot av 5,5 % blir annuitetskostnaden

0,051572 • 500 t kr =» 15.5 t kr,

b. Underhåll av lok

Underhållskostnaden för ånglok litt E 6 torde uppgå till ca 40 

kronor per 100 lokkm. Då antalet indragna lokki-lometer är omkring 78 tu

sen per år, skulle den däremot svarande mindrekostnaden bliva

700 . 40 • 10” 3 = 51,2 tkr.
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>4 Bränslekostnader

Bränsle kostnader för ånglok

Enligt vissa uppgifter från mas kin sektionerna, vilka under 1946 

■bearbetats inan ekonomibyrån, skulle bränslekostnaden i persontåg, om 

endast stenkol användes, vara 157 öre per lokkm.» Därvid har man utgått 

från ett stenkolspils av 75 kronor per ton»

Bränslekostnaden för de 'JQOOO lokkm, vilka skulle indragas,

är alltså

70000 • 1,57 • 10”*5 = 122,5 tkr»

Vid vedeldning eller en kombination av kol- och vedeldning 

skulle kostnaden bli större, men å andra sidan äro ifrågavarande tåg 

betydligt lättare än de persontåg för vilka bränslekostnaden 157 öre 

per lokkm enligt ovan bestämts»-

Bränslekostnaden för rälsbuss litt Yo

Bränsleförbrukningen i en rälsbuss litt Yo utgör ca 5/4 liter 

solarolja per mil. Det nuvarande priset på solarolja är 15 öre per 

liter»

Om man antager att tio förbindelser i vaidera riktningen per 

dag motsvara behovet av ans lutnings tåg skulle antalet rälsbus sia. lome

ter per år bliva 565 * 112 = 40000 eller i zunt tal 4100 mil. Bränsle- 

kostnaden för denna prestation är 4100•5,4*0,15 ♦ 10 = 2,1 tkr.

dj Kostnader för smörjnings- och putsmat er i al ic-r

Lok

Kostnaden för smörjnings- och putsmaterial ier har beräknats 

till 0,6 öre per lokkm» För 70000 lokkm är alltså ifrågavarande kost

nad 78000 • 0,6 ♦ 10”5 = Q,,5 tkr.»

Va a.ar

Antalet indragna tågkm är 70000» Det genomsnittliga antalet 

vagnaxlar i de indragna tågen är under. nuvarande tidtabcllspericd 0,5*
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Då kostnaden är 0,50 kronor per 1000 vagnaxelkm, skulle mindrekostnaden 

för smörj- och putsmedel vara . . '

647 • 0,50 • 10“ 5 = 0,2 tkr.

Rälsbus so.r

Det beräknade antalet rälsbusskm är 41000» Antages kostnaden för 

smörjnings- och putsmaterialier till 1,50 kronor per 1000 rälsbusskilo- 

meter erhålles totalkostnaden

41. 1,5 * 10“ 5 = 0,1 tkr.

e» Kostnader för rälsutbyte och underhåll av banan

Genomsnittlig mindrekostnad för rälsutbyte och banunderhåll har 

tidigare angivits till .0,055 öre per bruttotonkm. Minskningen i antal 

bruttotonkm har beräknats enligt följande:

Loktonkm (70000 lokkm • 66,5 ton =) 5 107 000

Vagntonkm (7Ö000 tå$cm • 70 ton =) 5 460 000

Summa bortfallande bruttotonkm 10 647 000

Tillkonmer bruttotonkm av Yo
(41000 * 11" ton =)___________ 451 000

Minskning i antal bruttotonkm mot ’
tdt 146: 10 196 000

Rubricerade mindrekostnader utgöra alltså

(0,055 • 10196000 • 10~M 5*4 tkr,

f. Personalkostnader

Maskinavdelningen

Enligt Uppgift från lokmästaren i Sundbyberg skulle tre ljkpcrsona- 

ler komma att frigöras vid ett nedläggande av persontrafiken å sträckan 

Spånga—Hässelby villastad»

Årskostnaden för lokpersonalerna:

5 (15519 + 10500) * 10“ 5 = 71,5 tkr.

Vid bestämmandet av ovanstående årskostnadsbelopp har efter särskUl 

undersökning räknats med 14 % milpengar m.m. för lokförare och med 11
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för biträden.

Traf ikavde Iningen

Den personalminskning vid trafikavdelningen, som kan väntas in

träda, är hänför lig till 2 stationskarlar med. lön enligt dyrortsgrupp 4.

Bortfallande kostnad, alltså:

2 • 8322 « 1CT3 = 16,g tkr.

För framförandet av rälsbussar åtgå tre rälsbus sförare med pla

cering även de på 4-art. Årskostnaden för dessa kan beräknas bliva 

3 • 10075 • 1Ö"5 = 30.2 tkr.

Den tota-la mind.rekostnad.en enligt a-f ovan blir

15,5 + 51,2 + 122,5 - 2,1 + 0,5 + 0,2 - 0,1 + 5,4 + 71,5 + 16,6 - 30,2 = 

= 231.0 tia?.

6. Årskostnaderna för anslutningstrafiken med lands-,

vägsbuss i Stuvsta, Huddinge och Rotebro

Ett nedläggande av för orts trafiken skulle medföra, att även an

slutningstrafiken med buss bleve obehövlig. Till mindrekostnaderna 

böra alltså läggas årskostnaderna för denna busstrafik, vilka ha be

räknats uppgå till följande belopp:

Linje 14, 15» 16 vid Stuvsta

u 20 ” Huddinge

n 30 ” Rotebro

Summa_______ 224.0 tkr

126,6 tkr

72,0 «

26.2 «

7. Sammanfattning

Av sammanställning i tab, 103 frångår, att de mindrekostnader

för statens järnvägar, som kan beräknas uppstå vid de alternativa

inskränkningarna av persontrafiken inom Stockholms förortsområde,

uppgå till
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för alt erna, tiv I: 3 »92 milj, la?» 

” alternativ II: 5,70 milj, kr,

C, BERÄKNING AV DE KOSTNADSÖKNINGAR, SCM KUNNA VÄNTAS UPPSTÅ, OM

FÖRORTSTRAFIKEN AVSEVÄRT UTÖKAS

1, Maskintjänstens merkostnader

Maskint jänstens kostnader vid förortstrafik enligt maximitidtabell 

har nedan beräknats för följande alternativ:

a. Trafiken ombesörjes med specialbyggda motorvagnssätt, litt Xoa 6f 

sammansatta av enheter om fem vagnar (1 motorvagn med 4 drivmotorer 

och 4 löpvagnar) •

I, Maximal tågstorlek 15 vagnar (högre utrymme sstandard),

II. Maximal tågstcrlek 10 vagnar (lägre utrymmesstandard) .♦

b. Trafiken ombesörjes med loktåg cm lok av typ Re 4/4 och högst två 

löpvagns enhet er om fem vagnar, (Samma utrymmes standard som i alt, 

a H,)

Ifråga om motcrvagnståg (alternativ a) hor i tidigare sammanhang 

ifrågasatts lämpligheten av så pass stora enheter som femvagnsenhcter 

med hänsyn till svårigheterna att anpassa tågstarleken efter trafikbe

hovet , Vidare har en viss tveksamhet yppats från tekniskt håll huruvida, 

det kan anses tillräckligt med en motorvagn för fyra löpvagnar. Minskas 

antalet vagnar per enhet, ökas den relativa andelen motorvagnar och vid 

oförändrad tågstorlek bli bl.a. kapitaltjänst- och underhållskostnader

na härigenom större på grund av de högre anskaffnings— och underhålls

kostnaderna för motorvägnar. Den minskade enhetsstorleken medger emeller

tid, att tågstorleken kan anpassas bättre efter trafikbehovet, varigenom 

anskaffning och frarrdragnirg av rullande materiel kan minskas och de 

nämnda kostnaderna påverkas i motsatt riktning. Verkställda approximativ 

va beräkningar tyda på, att dessa i motsatta riktningar verkando fakterer
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under vissa förutsättningar kunna i stort sett ta ut varandra. En av 

dessa förutsättningar är, att platsbehovet per tåg är någorlunda stort 

i förhållande till antalet platser i den största av de jämförda en

hetsstorlekarna. Är exempelvis platsbehovet vid lågtrafik i allmänhet 

mindre än antalet platser i den största ifrågasatta enheten, uppstår 

självfallet ökade kostnader vid dessa större enheter genom det out

nyttjade utrymme, som ej kan frånkopplas utan måste framdragas, trots 

att behov ej föreligger.

Som framgår av di agr amuen, fig< 53-öO> uppgår platsbehovet per 

tåg under lugtrafLk för närvarande till omkring 100-200 platser* Vid 

en eventuell anskaffning av motorvagns tåg för förortstrafikcn toide 

sålunda mindre enheter böra ifrågakanma*

Vid loktågsdrift (alternativ b) torde det icke lata sig göra, 

att vid maximitidtabell använda någon nu befintlig loktyp. Det lok, 

som eventuellt skall kunna komma ifråga, bör vara lätt och besitta 

stor dragkraft. Det bör sålunda ej ha större axeltryck, än att det kan 

framföras med minst 10 km/h högre hastighet, än som medgives för annat 

lok. Av stor vikt är ävm, att loket ingår som ett persontågslok i 

statens järnvägars lokpark. Något speciellt ”motorvagnslok” skulle i 

så fall icke behöva anskaffas.

Enligt uppgift lär man vid de schweiziska statsbanorna på senare 

tid gått in för lok som dragkraft i ”motorvagnståg”• Loket - typ 

Re 4/4 - som är försett med passage för såväl resande som tågpersonal, 

är antingen kopplat till fem boggievagnar, varvid det drar tåget i ena 

riktningen och skjuter det i den andra eller också är loket placerat 

i mitten av ett vagnsätt cm tio vagnar, Ändvagnama äro försedda med 

manöverhytter•

Att normalt använda ett lok per femvagnsenhet måste anses oeko

nomiskt och Överdimensionera.t, Däremot är det tänkbart att använda två
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lok för ett femtonvagnarståg. Här har endast räknats med ett lok, d,v.s, 

maximal tågstorlek tio vagnar. Ur trafikteknisk synpunkt ha de här 

nämnda loktågen den nackdelen jämfört med motorvagns tågen enligt alt, a 

att till- och frånkoppling fordrar särskilt växlingslok, under det att i 

motorvagnsenheterna dragkraften utgör cn integrerande del.

En jämförelse mellan alt, a I och a II visar de kostnadsbesparing

ar, som vid motorvagnsdrift kunna göras genom inskränkning av utrymmes- 

standarden med en tredjedel. Alternativen a II och b jämför kostnaderna 

vid motorvagnsdrift respektive lokdrift vid oförändrad utrynmesstandard 

(den lägre utrymmesstandarden)•

Det bör understrykas, att merkostnadsberäkningama utgå från olika 

slag av rullande materiel, beträffande vilka erfarenheter saknas.» De be

räknade kostnaderna bl,a. för anskaffning och underhåll av rullande mate

riel få därför betraktas som i viss mån hypotetiska,

a, Kapitaltjänstkostnader f ör rullande materiel

Antalet erforderliga motorvagnar och löpvagnar respektive lok och 

löpvagnar för de olika alternativen har beräknats med utgångspunkt från 

maximitidtabcllen. Härvid har räknats med en reserv för motorvagnsenheter 

och lok av 15 % och för löpvagnar till tågen i alt. b av 10 Skillnaden 

i beräknad reserv av löpvagnar beror på att för motorvagnstågen hela en

heter måste finnas i reserv medan det inte ansetts nödvändigt att för lok

tågen i full utsträckning ha hela vagnsätt uppställda i reserv. Behovet 

av rullande materiel för de olika alternativen framgår av nedanstående 

tablå:

x) Lok av typ Re 4/4*

/kltemativ A n t a 1, s t j
Motorvagnar Lok Löpvagnar Co6b

a I 104 -
f

416 1
a II 69

•35x)
?76

b . - 550
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För lok och motorvägnar har räknats mod en livslängd av 25 år, 

vilket ger en annuitet av 6,0674 och för löpvagnar har livslängden 

antagits vara 50 år, vilket motsvarar en annuitet av 5/4571

Nuprisema för de olika fordonen ho. antagits uppgå till följande 

belopp:

Lok litt Re 4/4 500 tkr»

Motorvagnar Xoa6 (med 4 drivmotorer) 570 ”

Löpvagnar Co6b (för motorvagn tåg) 150 ”

Följande kapitaltjänstkostnader för de olika slagen av rullande

materiel vid de olika alternativen erhållas:

Alter
nativ

Lok 
t kr»

Motor
vägnar
tkr»

Löpvagnar 
tkr.

Summa 
kapitaltj. 
kostn. tia?»

a I 2555 3393
5720 ’

a II - 1549 2251 / 5000
b

r,. . ; V- - 1 ,, r J
1061 - 2691 5752 i

b# Underhållskostnader för rullande materiel

För de lok av typ Re 4/41 som i alternativ b avsetts skola an

vändas i förortstågen, har räknats med sannia underhållskostnad som 

för H-loken i mindrekostnadskalkylen, 10,6.kronor per 100 lokkm. Under

hållskostnaderna för nuvarande elmotorvagnar med två drivmotorer upp

gå till 12,5 per 100 motorvagns km. Underhållskostnaderna för motor

vagnar litt Xoä6 med 4 drivmotorer antagas vara något större eller 

14/5 kr per 100 motorvagnskm. Motorvagnstågens löpvagnar antagas vara 

av typ, liknande Co6b>. och antagas förorsaka lika, stora underhål Iskost

nader som C06-vagnar nämligen 12,5 tkr» per vagn och år. /intalet vagnar 

enligt de olika alternativen har redovisats i samband med kapitaltjänst- 

kostnadema. Nedanstående tablå upptar beräknade årliga lok- och motor

vagns km samt underhållskostnader per år för lok, motorvägnar och löp

vagnar för de olika alternativen. ..............
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Alter
nativ

Lokkm 
tusental

Km av
motor
vagnar, 

tusental

Underhållskostnhde r tkr. för
” t

Summa <
underhåll s* 
kostnader! 

tkr. j
Lok motor

vagnar
...................

löp-,
vagnar

a I 10750 - 1560. 5II7 6677
a II - 0104 - 11C7 3395 4502
b 4092 z 761 4059 4020

c» Kostnader för elektrisk energi

För loktåg har energiförbrukningen beräknats enligt samma, foimel 

som i mi ndrekostnad skalkyl en, E = 4,7 + 0,0526 Q, där E är energiför

brukningen i kWh per tågkm mätt vid lokets strömavtagare och Q vagnvik

ten i ton.

Vid trafik enligt maximitid, tabellen f ramföres vid lokdrift 10 vag

nar med en sammanlagd vagnvikt av 510 ton.

För motorvagns tåg räknas med en energiförbrukning av 55 wh/tonkm, 

mätt vid strcmavtagaren.

Verkningsgraden från omformarstationens primärsida till strömav- 

tagaren antages vara 0,00.

En motorvagn med fyra drivmotorer beräknas kamma att väga 50 ton. 

Vikten av en löpvagn. beräknas bli 51 ton.

Energikostnaderna ha beräknats med ett pris av 2,5 öre/kWh<

Av nedanstående tablå framgår hur denna kostnadspost beräknats för 

de olika alternativen:

x) Vagnvikt i loktåg. Tågvikten är 590 ton och motsvarande antal 
bruttotonkm 1595,9 milj.

20c) Beräknad enligt angiven formel.

Alter
nativ

1

Tåg
vikt 
ton

Tågkm 
per år 
tusen
tal

Brutto
tonkm 
per år 
milj.

Energiförbr# 
tusental kWh

Energi
kostnad 
per år

tkr.
■ J

vid ström- 
avtagama

vid omformar- 
stn primär

sida
L s

C
a II

tåg om 1
525

tåg om 1(
. 550

350 .
51Ö*)

j vagnar
2573

) vagnar.
1519
4092
4092

1350,0

531,7
1432,2
1260,5

47270

10610
50127 .
6O5O6**'

59090 )

23265 )
62659
75733

i

2059

1566
1393
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d» Kostnader för smörjmedel och putsningsmaterialier

För såväl lok av typ Re 4/4 «som mctorvugnar litt Xoa6 beräknas 

kostnaden för smörjmedel till 0,15 kronor och för putsningsnr-terialier 

till 0,12 kronor per 100 fordonskm vilket tillhopa utgör 0,27 kronor 

per 100 fordonskm* FÖr löpvagnar uppskattas motsvarande kostnader till
X

0,1 respektive 0,5 kronor per 1003 vagnaxelkm, tillhopa 0,4 kronor per 

1000 vagnaxelkm......

För de olika alternativen erhållas följande kostnader:

Alter
nativ

Fordonlcn, 
tusental pr 
år av lok el
ler motor
vagnar

Vagnaxelkm 
tusental 

per år av 
löpvagnar

Kostnad för smörjmedel och puts- 
ningsmaterialier, tkr.

Lok eller 
motor- 
vagnar

Löp
vagnar Summa

a I 10750 172120 29,0 60,9 97,9
a II 0104 13Q944 22,1 52,4 I4»5
b 4092 163600

.......- - - 1
11,0 76,5

____________

e» Personalkostnader

Lokpersonal

För förortstrafiken enligt tidtabell 146 beräknas, att 53 lok

förare behövas • I mindr ekos tnads kalkyl en har för alternativ II räk

nats med en lokpersonalminskning av 27 (26,9) lokförare. Skillnaden 

beror på att 26 lokförare beräknats, tjänstgöra på uppsamlings- och 

utspridningståg•

För maximitidtabellen har erforderligt antal lokförare uppskat

tats till cirka 70 st, således en ökning med omkring 17 lokförare.

Den relativt ringa ökningen av lokpcrsonal vid övergång från 

tidtabell 146 till maximitidtabell förefaller vid första påseende orim

lig med hänsyn till den stora ökningen i antalet tågkm. Antalet för

ort stågkm vid maximitidtabell är nämligen mer än dubbelt så stort 

som vid tidtabell 146, Att pers cnal ökningen ändå blir så liten beror 

på att personalen utnyttjas avsevärt mer rationellt vid maximitidtabell*
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Detta sammanhänger till största delen med den högre rcsehastigheten vid 

maxLmitidto.be 11 en och de kortare vändtidema, framfor allt vid lokal sta

tionen , där vänd tiderna vid "ende ltr afik utbytas mot uppehållstider.

Bortfallande växling vid tags iordningställande, kortare tider till 

trafikavdelningens disposition, kortare klargörings- och avsyningstidc-r 

samt i övrigt ett mer rationellt utnyttjande av personalen bidrager även 

till att nedbringa antalet behövliga lokförare.

Lokpersonalkostnadema ha i det följande för maximitidtabellen be

räknats med utgångspunkt från de löne- och övriga kostnader för lokförare 

som angivits i min drekostnads kalkylen, utom ifråga om milpenningar, san 

antagits komma att uppgå till 17 % av lönebeloppet i stället för 14 % på 

grund av att den vägberoende delen - drygt hälften - av milpenningarna, 

kan beräknas komma att öka med cirka 40

Inklusive pensioneringskostnader samt kostnader för läkarvård och 

reserv blir då årskostnaden (på dyrort 5) för en lokförare vid maximi

tidtabell 1^620 kronor och totala årskostnaderna (70* 15620 =) 955 t kr.

Motsvarande årskostnader vid tidtabell 146 uppgå till

(55 • 15520 =) 706 tkr*

Stallpersonal

Personalkostnaden för putsning och renhållning av elektrolok upp

skattas till cirka 100 kr per månad och lok.

Antalet lok vid maximitidtabell enligt alt. b har beräknats till 

55 st* Vid tidtabell 146 binder förorts trafiken 15 lok* Denna kostnads

post blir alltså

vid maximitidtabell, alt. b 42 tia?» och

vid tidtabell 146 16 tkr.

Vagnpersonal

I vagnpersonalkostnaderna ingå avlöningar till vagnstäderskor.

bromsprovare och vagnsynare. Dessa kostnader synas vara de, som äro svå—

maxLmitidto.be
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rast att fastställa. Enligt uppgift från 1 maskinsektionen användas för 

förortståg (tidtabell 148) 2 vagnförmän, 4 maskinbiträden, 21 stations- 

karlar och 17 vagnstäderskor. Dessa äro huvudsakligen placerade vid 

Stockholm C»

Vagns t äd er sko mas antal torde i det närmaste vara direkt propor

tionellt mot antalet städade vagnar per dag, vilket i sin tur torde va

ra direkt beroende av antalet befintliga vagnar. Den manliga persona

lens antal är i större utsträckning beroende av antalet tåg. I följan
de sammanställning anges resultatet av en bedönning av personalantar- 

let vid de olika alternativen;

Antal Antal 
vagnar

Personalantal
Vfm Mb Stk Vstäd

Vid tdt 146 238 108 . 2 4 21 17
a I 418 520 3 6 55 80
a II 418 345 3 6 50 50
b 418 530 5 6 50 50

Beräknade årskostnader för vagnförmän, maskiribi träden, stations- 

karlar och vagnstäderskor utgöra (inkl, reserv) respektive 10000, 

9150» Ö64O och 7210 kronor.

För de olika alternativen erhållas då följande årskostnader för 

vagnpersonal:

Vid maxtdt:

Alt: a I 113.7 tkr
a II 877 11

b 877 tt

Vid tdt I46 361 n

En s ammans t äl In in g av maskintjänstens personalkostnader för de 

olika alternativen lämnas i fäljande tablå:
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Alternativ
Årskostnader, tkr» för Summa

- -Lokps Stallps Vagnps

Vid maxtdt

a I

a II

b

955

955

955 42

1189.

887

887

1
i

2142

1840

1882

Vid tdt 146 706 16 361 1085

Maskintjänstens samtliga kostnader för de olika alternativen ha
J

sammanställts i nedanstående tablå:

Maskintjänstens kostnader vid tidtabell 146 motsvara delvis de för

—
' T u sent al k r o n 0 r

Alter
nativ

Kapital- 
tj »kost
nader för 
rullande 
materiel

Under
hållskost
nader för 
rullande 
materiel

Energi
kostna
der

Kostnader 
för smörj
medel och 
put s rings
mat eii al i er

Perso
nalkost
nader

i.

Summa 
kostnadei

a I 5728 6677 2059 9.8 2142 16704

a II 5.800 4592 1566 .74 1840 11862

15 i 5752 4820
I 1895 76 1882 12425

- —- — . — V

alternativ II i mindre kostnadskalkylen beräknade kostnaderna. Nedan hor 

för respektive kostnadsposter angivits kostnaderna vid tidtabell 146 

med loktåg»

Kapitaltjänstkostnader för

a) lok

b) C 06- och vagnar

Summa

Underhållskostnader för

516 tkr.

755 ”

1071 tkr.

a) lok 556 tkr

b) C06- och vagnar 1559 ”

Summa 1695 tkr,

Elektrisk energi 625 tkr,
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Smörjmedel och putsningsmaterialier för

a) lok

b) CoS- och F 5-vagnar

Swma

P ers ona Iko stn ad cr

Summa kostnader för maskin-*

5 t kr.

19 ”
24 tkr.

1083 tkr.

tjänst vid tidtabell 4498 t la?.

Masldlnt jänstens merkostnader för de olika alternativen vid över

gång till maximit id t ab e11 bli då följande:

Alternativ
a I
a II

b

Merkostnad, tkr.
12206

7364 • .
7925

2» Trafiktjänstens merkostnader

liksom trafiktjänstens mindrekostnader utgöras dess merkostnader 

till ojämförligt största delen av personalkostnader»

Genom distrikt schefen vid I distriktet har utretts, vilken ök

ning av trafikavdelningens personal, som kan komma att erfordras vid 

en ökning av förort str af iken från dess nuvarande till maximitidtabellens 

omfattning.

Till grund för bedönningen av erforderlig personalökning har, 

förutom maximitidtabellen; legat vissa uppskattade siffror beträffan

de trafikens storlek, mätt i antal resor under olika delar av dygnet, 

samt de förslag till utvidgningar av de fasta anläggningarna, san äro 

av relevans för bedömningen. Resgods trafiken inan förortsområdet har 

antagits komma, att öka i direkt proportion till förortstrafiken på de 

sia.Ida stationerna» Fjärrtrafikens omfattning har förutsatts oföränd

rad.
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Beträffande spärrpersonal vid lokalstationen och centralstationen 

i Stockholm hor i samband med beräkningarna av personalbehovet föresla

gits vissa rationaliseringsåtgärder, varigenom personalbehovet skulle 

kunna minskas avsevärt, och beräkningarna rörande erforderlig personal

ökning ha med anledning härav gjorts enligt olika alternativ med avseen

de på stationst jäns t ens ordnande;

a. Spärrkontroll äger rum vid både fjärr- och lokalstationen,

b. Spärr kontroll äger rum endast vid lokalstationen och slopas

vid fjärrstationen,

c. Spärrkontrollen slopas vid f järrstationen och sker endast be

träffande den avgående trafiken vid lokalstationen.

Den enligt alternativ c slopade ut gångs kontroll en skulle enligt 

förslaget ersättas med mindre personalkrävande stickprovskontroll i tår

gen och genom att åtgärder vidtagas för att försvåra tillträde till tå

gen på annat sätt än genom spärrarna.

De antydda möjligheterna att minska behovet av personal för spärr

kontroll synas böra övervägas. Då emellertid för närvarande erfarenhet 

saknas av en dylik förenklad biljettkontroll, torde det vara vanskligt 

att grunda kostnadskalkylen på en sådan möjlighet. Vidare har delegatio

nen icke ansett sig böra ta ställning till frågan om spärrkontrollens 

slopande vid fjärrstationen. I merkostnadskalkylen räknas således endast 

med alternativ a.

Biljettförsäljningen har för lokalstationens del förutsatts komma 

att ombesörjas i stor utsträckning genom biljettautomater. Möjligheter 

till rationaliseringsvinster genom införande av biljettautomater i betyd

ligt större utsträckning än för närvarande föreligger givetvis icl® 
/

endast för lokal stationen och de övriga Stockholms stationerna utan även 

finnas vid linje stationerna. Denna fråga bör undersökas särskilt.

Erforderlig ökning av trafikavdelningens personal framgår av 

tabell 104.



En sammanställning av do i denna tabell redovisade resultaten av 

den vid I distriktet verkställda utredningen ger följande personalmer

kostnader för trafiktjänsten vid övergång till maximi t id tabell:

Personalko stnad er 
(inkl .reserv, 20^)

tkr

Älvsjö - Södertälje C 461

Huvudsta - Kungsängen 320

Hagalund - Väsby 524

Stockholmsstationerna (ult. a) 912

Summa ökning av trafiktjänstens -
personalkostnader 2017

3» Bantjänstens merkostnader

a, Nyinvesteringar i bana och byggnader

I den sammanställning över nyinvesteringar, erforderliga vid en 

förortstrafik av maximitidtäbeIlens omfattning som lämnas i tabell 10$, 

ha bontjänstens merkostnader vid maximitidtabell upptagits med fördel

ning på olika linjer och olika arbeten. Vidare har angivits den för 

olika slags arbeten tillämpade ränte- och avskrivningsprocenten samt 

årliga kapitaltjänstkostnader. Någon kapitaltjänstkostnad för räler 

och spårväxlar med tillbehör har dock inte upptagits i denna tabell, då 

ifrågavarande kostnadspost beräknats i annat sammanhang* Avskrivnings

procenten för elektrifierings-, belysnings-, telefon- och signalarbe

ten har satts så låg som 2 Kostnaderna för dessa arbeten ha i de 

infordrade primäruppgif terna upptagits i en klumpsumma, varför man inte 

kan skilja vare sig på olika delar av dessa arbeten sinsemellan eller 

på flyttningsarbeten och nyanläggningar. Härigenom komner kostnaden 

för själva kontakttråden att dubbelräknas, då kostnaden för slitning 

av kontakttråden upptagits i annat samnarihang. Dessutom torde man
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kunna räkna med att kontaktledningsstolparna kan avskrivas med en lägre 

procent än 2,5 (vilket tal användes vid avsättning till värdominsknings- 

konto och då gäller som ett slags medelvärde för stolpar och lednings

tråd). Då vidare en stor del av de i klumpsumman ingående kostnaderna 

avse flyttning av redan befintliga kapitalföremål, skall någon avskriv

ning av denna del icke inräknas i merkostnaderna. Genom att räkna mod en 

avskrivning på 2,0 procent av kostnaderna för elektrifierings-, belys

nings-, telefon- och signalarbeten torde därför kapitaltjänstkostnaderna 

för dessa arbeten ha överskattats,

I tabell 105 angivna utvidgningar av de fasta anläggningarna, vil

ka aro nödvändiga för att en trafik av maximitidtabellens omfattning 

skall kunna avvecklas, skulle kräva en anläggningsko stnad av 45 - 50 

milj. kronor.

Tabell 105 upptar med vissa undantag kostnaderna för samtliga ut

vidgningar, vilka äro nödvändiga för att en förort strafik av maximitid

tabellens omfattning skall kunna avvecklas jämsides med f järrtraf iken.

Arbeten, vilka äro nödvändiga för att möjliggöra en till maximi

tidtabellens omfattning Ökad förortstrafik, men för vilka kostnadema 

icke upptagits i tabell 110, äro sådana, som anses komma att bli nödvän

diga, även om förort strafiken icke skulle öka. Bland ifrågavarande kost

nader märkas främst kostnaderna för utbyggnad av sträckan Spånga - Kungs

ängen till dubbelspår samt för ytterligare spår söderut, en del av kost

naderna för anläggande av gångtunnlar vid förortsstationerna. Anordnande 

av planskilda korsningar mellan resandeströmmar och tågvägar vid flerta

let stationer mod persontrafik torde nämligen få anses som ett oundvik

ligt säkerhetskrav, med tanke på den allt snabbare och tätare f järrtrafi- 

ken. I tabell 105 har följaktligen ifråga om gångtunnlar endast upptagits 

merkostnader för bredare och/eller flera gångtunnlar, än vad som uteslu

tande med hänsyn till fjärrtrafiken ansetts som erforderligt.
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Övriga anläggningskostnader, avseende arbeten, som förutsättas

genomförda vid tidpunkten för maximitidtabellens aktualiserande, men

vilka icke medtagits i tabell 105 och således icke betraktats som.mer

kostnader för en utökad förortstrafik, gälla ombyggnad av persoriban-

gården vid Sundbyberg, ställveik vid Tureberg, färdigställande av

Hagalunds  tunneln m*m, Dessa arbeten äro av den beskaffenheten, att do

få anses bli utförda, även om förortstrafiken bortfölle (enligt al

ternativ I eller II),

Slutligen ha i tabell 105 icke upptagits några kostnader för
«■

ombyggnad av Stockholm S eller den nuvarande bangården vid Stockholm

C (söder om Kungsgatan)» Vid en ifrågasatt ombyggnad av dessa statio

ner ha de anordningar, som kunna konma stt bli behövliga för förorts

trafiken, icke ansetts förorsaka några mera betydande merkostnader.

Investeringsbehovet för den närmast liggande framtiden avser -

bortsett från anläggandet av ytterligare ett spår mellan Spånga och

Kungsängen - inrättande av lokal station och genomförande av de däimed

sammanhängande utvidgningarna av spårförbindel serna till Hagalunds

övre och bangård sanläggningarna vid Hagalunds dziftbangård och upp

går till ett belopp av i runt tal 25 miljoner kronor, vilket belopp

jämväl inkluderar kostnaderna för färdigställande ov Hagalund stunneln '

(cirka 1,7 miljoner kronor), vilka senare icke betraktats som mer

kostnader för förortstrafikokningen.

Återstående i tabell 105 upptagna arbeten (till en kostnad av

ca 25 miljoner kronor) behöva som regel genomföras först vid en se

nare tidpunkt, då trafiken nått en avsevärt större omfattning. Hit

höra exempelvis p la t tf ormsförlängningar, anläggande av nya gångtunn

lar i flertalet fall, anordnande av förbigångsspår vid förortsstatio-

nema och effektivisering av linjeblockezingen.
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Kapital tjänstkostnaderna för nyinvesteringar i "bana och 'byggnader 

(exkl. räler och växlar med tillbehör) uppgå till sammanlagt ciika 1,8 

mkr.per år.

b. Kapital tjänstkostnader för räler och växLar med tillbehör

Liksom i mindr eko st nadsbe räkningarna antagas här kapital t jänstkost- 

naderna för räler och växlar med tillbehör vara proportionella mot tra

fiken, mätt i bruttotonkm, I mindrekostnad sberäkningarna har denna kost

nadspost angivits till 0,055 öre per bruttotonkm. I ett tidigare samman

hang liar totala antalet bruttotonkm vid nuvarande förortstrafik beräknats 

till 499 miljoner. Ökningen i bruttotonkm och däremot svarande ökning i 

denna kostnad.spost blir då för de olika alternativen beträffande tågens 

sammansättning följande:

x) Antal bruttotonkm vid maximi tidtabell 
framgår av tablå på sid, AZfi.

Alternativ
Ökning i brutto

tonkm*) 
milj.

Ökning i kapital- ' 
tjänstkostnader'för 
räler etc. tkr.

a I 1,394 457
a II 9,55 508
b 1097 562

c. Kostnader för bevakning och underhåll av banan

Rubricerade kostnadspost har liksom i mindrekostnad skalkyl en an

tagits uppgå till 0,02 öro per bruttotonkm.

Med ovan angivna ökning av antalet bruttotonkm erhåll c s följande 

kostnadsökningar för de olika alternativen:

Alt. Kostnadsökning, tkr.
a I 277
a II 18,7 • ♦
b 219
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d, Kostnader för kontaktledning

För kontakti edningen har räknats ned sanna enhet skostnad or 

som i mindrokostnadsbcräkningen, nämligen 2 öro per tågkm*

Ökningen i tusental tågkm vid övergång till maximi tidtabell
/

blir (4092 - 1782 =) 2310.

Motsvarande kostnadsökning för kontakt ledning blir 46 tkr,

I beräkningarna har hänsyn icke tagits till ökad förslitning 

av kontakttråden vid ökat antal strömavtagarc på tågen* Vid motor- 

vagnståg av största storlek (15 vagnar) skulle antalet strömavtagarc 

bli J gånger så stort som vid loktåg. Ben största förslitningen för

orsakas emellertid av den främsta strömavtagaren. I brist på uppgift 

om den slitning, som uppstår genom längre bakåt på tåget befintliga 

strömavtagarc har här räknats med att kont-akttrådslitningen per tågkn. 

är lika stor för loktåg och motorvagnståg.

Bantjänstcns totala merkostnader för de olika alternativen

framgår av nedanstående sammanställning:

Alter
nativ

Avskrivning 
och ränta 
för nyin

vesteringar 
tkr.

1
Kapitaltjänst
kostnad er för
räler etc.

tkr.

Bevakning' 
och under
håll av 

banan 
tkr.

Kostnader 
för kon
takti ed- 
ni ngar 

tkr.

Summa 
merkost
nader 
tkr.

a I 1.758 457 277 46 25,5/3
a II 1758 308 18,7 46 2299
b 1758 362 219 46 • 2585
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4. Sammanfattning

En samman ställning av samtliga merkostnader enligt de olika al

ternativen lämnas i följande tablå:

Alter
nativ

Maskintj äns- 
tens mer
kostnader 

tkr.

Trafiktjäns
tens mer
kostnader 

tkr.

Ban tjäns
tens mer
kostnader 

tkr.

Summa 
merkost
nader 
tkr.

a I 12206 2017 25,5? 16761
a II .7,364 2017 2299 11680

b 7925 2017 2585 12527

D. BERÄKNING AV DE INTÄKTSICTSKNINGAR, SOM KUNNA. VÄNTAS

UPPSTÅ, OM FÖRORTSTRAFIKEN NEDLÄGGES

Vid mindreintäkt sberäkningarna har man att som en konsekvens av 

de alternativt uppställda förutsättningarna räkna med, att all person

trafik bortfaller mellan stationer inom de områden, där förortstrafiken 

enligt de respektive alternativen tänkts nedlagd. I första hand bort

faller persontrafiken mellan å c-na sidan stockholmsstatianema och å 

andra sidan förorts stationerna inom den räjong, där förortstrafiken 

tänkts nedlagd, men dessutom även trafiken mellan dessa förorts stationer 

inbördes. De ans lutnings tåg, son beräknas skola kvarbliva eller insät

tas, få sålunda förutsättas endast komma att användas av resarde med 

biljett, gällande till eller från stationer, som äro belägna utanför 

områdena ifråga.

Vidare komne genom nedläggande av förortstrafiken på statens järn

vägars järnvägslinjer även de nuvarande bus slin j erna med anslutning 

till förortstågen vid Stuvsta, Huddinge och Rotcbro stationer att bli 

överflödiga. Dessa busslinjer tjänstgöra huvudsakligen som matarlinjor 

till förortstågen. Den rent lokala trafiken med busslinjerna ifråga är 

av så obetydlig omfattning, att den icke kan motivera, busslinjernas
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■bibehållande efter förort strafikens nedläggarde på ifrågavarande järn

vägsstationer»

Vidare torde ett nedläggande av den närmare förortstrafiken på 

Kungsängenlinj en även få beräknas medföra ett bortfall av en viss del 

av’ en från Stockholms stad till statens järnvägar årligen utgående er

sättning för trafikeringen av Spånga-Lövsta järnväg» Denna ersättning, 

som är avsedd att täcka statens järnvägars underskott för den allmän

na trafiken (person- och godstrafik, dock ej soptrafik), uppgår i 

runt tal till ungefär 100 000 kronor per år» Hur stor del av detta 

belopp, som vid ett nedläggande av förortstrafiken komne att bortfal

la, beror i stor utsträckning på de överenskommelser, som kunna träf

fas mellan statens järnvägar och Stockholms stad. Här antages, att 

ungefär halva beloppet komme att bortfalla som inkomst,

Från bil jet t journalerna har gjorts en sammanställning av bil

jettintäkterna på järnväg med fördelning på stationsrelationer och 

biljettslag. Biljettintäkterna ha i tabell 10 6 sammanförts till olika 

räjonger på de skilda linjerna, varvid uppdelning skett på biljett

slag, trafik till och från stockholms stationerna, mellan förort ssta

tionerna inbördes på respektive linjer och trafik mellan forortssta- 

tioner på skilda linjer, Biljettintäktcma av trafik mellan förorts- 

stationer på olika linjer ha av naturliga skäl ej kunnat fördelas på 

de särskilda linjerna, då en sådan fördelning ju måste bli godtyck

lig. Emellertid äro dessa intäkter av jämförelsevis ringa storleks

ordning, På grund härav har det icke heller ansetts nödvändigt att 

fördela den ifrågavarande intäktsposten på näimare respektive f jäzma- 

r<e förortstrafik.

De i tabell 106 redovisade biljettintäktema av järnvägstrafi

ken avse år 1944 utom vad gäller Kungsängenlinjen, för vilken med hän

syn till tidpunkten för Väs terå sbanans förstatligande cch införande

w-.
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av statens järnvägars taxa (1 juli 1944) valts perioden 1/7 1944 - 

50/6 1945» För senare är med undantag av år 1945 kunna uppgifter er

hållas .endast ifråga om antalet resor mellan Stockholm (Stockholm C,
I 

södra eller Karlberg) och olika förorts stationer med fördelning på. 

biljettslag. Med ledning av de uppgifter, som genom den nämnda bearbet

ningen av biljett journal ema erhållits beträffande resornas fördelning 

på hela och halva biljetter samt om den relativa storleken av biljett

intäkterna av resor mellan förort sstationerna inbördes kan med ledning 

av de för senare år tillgängliga uppgifterna över förortstrafiken till 

och från Stockholm approximativt även beräknas motsvarande intäktssiff- 

ror för dessa senare år.

På. grundval av 1944 ars trafik och biljettintäkter kan medelin

komsten per biljett mellan Stockholm (Stockholm C, södra eller Karlberg) 

och förort sstationerna beräknas till cirka 90 $ av priset för motsva

rande hela biljett i 3 klass till Stockholm C, Härifrån avgår vad gäl

ler enkla och tur- och returbiljetter trafikskatt med 10 %. Av den to

tala intäkten av förort strafik svarar trafiken mellan förort sstationcr- 

na inbördes för cirka 9 Om priset för hel biljett i 3 klass till 

Stockholm C betecknas med pm = priset för månadsbil jett och p^ = priset 

för enkla och tur- och returbiljetter samt antalet försålda biljetter 

med M respektive A, erhållas så-ledes de totala biljettintäkterna i för

ort strafik

M • p • 0,9 + A • p • 0,81 *m f - a J
0,91

Biljettintäkterna år 1944 (1944/45)

beräknade biljettintäktema för 1945-1948

samt de på ovan angivet sätt

redovisas nedan:

Biljettintäkter, tkr.
1944 (1944/45)
1945
1946
1947
1948

1) Uppgifter saknas beträffande Kuncsöntfenlinj
2) Ny taxa för månad sbiljetter fr,o,m, 1 jan. 

biljetter fr,o,m, 1 febr, 1948.

7728

ens förorts trafik. 
1948 och för övriga
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En approximativ fördelning av 1948 å.rs biljettintäkter på olika 

linjer och sträckor ger följande resultat:

Sträcka Biljettintäkt

Älvsjö - Huddinge 1778

Tullinge - Södertälje C 5290

Hagalund - Upplands Väsby 1956

Huvud st a - Spånga - Hässelby V. 1194

Barkarby - Kungsängen 540

Summa 8758

Biljettintäkt^ma av busslinj em a vid Stuvsta och Huddinge sta

tioner ha delvis uppskattats, nämligen ifråga om busslinjemas lokala 

trafik. Ur redovisningarna kunna endast erhållas uppgifter om intäkter 

av samtrafiken mellan järnvägen och de ifrågavarande busslinjerna. Den 

lokala trafiken med busslinjerna redovisas gemensamt for samtliga lin

jer, ingående i nHuddingclinjema”, och uppdelning på särskilda lin

jer är icke möjlig. Enligt uppgift från vederbörande biltrafikförestån

dare kunna intäkterna av don lokala trafiken beräknas uppgå till om

kring 10 c/o av busslinjemas totala biljettintäkter. De ifrågavarande 

busslinjemas andel av avgifterna i samtrafik med järnvägen uppgick
/ /

för år 1947 till 69OOO kronor. Den totala inkomsten kan så.ledes beräk

nas till cirka 77000 kronor.

FÖr den vid Rotebro anslutande busslinjen till Bollstanäs och 

Grana beräknades biljettintäktema’år 1947 uppgå till 24 tkr.

Om man för järnvägstrafikens del 'räknar med, att ett nedläggan

de av förort strafiken skulle korana att medföra en minskning av bil

jettintäkterna, motsvarande 1948 års beräknade biljettintäkter och 

med avseende på övriga intäkter räknar med do ovan angivna beloppen, 

erhållas följande intäkt sminskningar genom förort strafikens nedläg

gande enligt olika alternativ:
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Linje och intäkt spost

Närmare’ 
förorts
trafik

(I) .

Närmare och 
fjäimare 

förortstrafik ■

tusental kronor

Kung säng enl in j en (a): /
■

Bilj ettintäkter 1194 1734
Ersättning från Stockholms stad för 
traf ikering 'av sträckan Spånga- 
-Hässelby v< 50 .50

Summa 1244 1784

Väsbylinjen (b): / i

Bil j ottintäkter av järnvägstrafik 1956 1956
Biljettintäkter av busslinjen vid 
Rotebro , 24 ,24
Summa 1980 1980

Södertäljelinjen (c):

Biljettintäkt or av järnvägstrafik 1778 5068
Biljettintäkter av busslinjerna vid 
Stuvsta och Huddinge 77 . 77
Summa 1855 5M5
Summa summarum 5079 8909

De intäkt sminskningar, som kunnaväntas uppstå, om förort strafiken 

nedlägges, uppgå således till i runda tal:

Alternativ a I: 1,2 milj. kr,
a II: 1,8 1!

b •• 2,P n »1

c I: 1,9 ti t!

c II: 5,1 !t u

E. BERÄKNING- AV DE INOÄKTSOCNINGAR, SOM KUNNA VÄNTAS UPP

STÅ, OM EÖRCRTSTRAHEKEN AVSEVÄRT UTÖKAS

De ökade inkomster, som en förortstrafik av antagen omfattning i 

en framtid kan komma att medföra, ha i det följande beräknats med ut-
/

gångspunkt från den 1 januari respektive 1 februari 1943 införda bil-
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jettpriser, Med tanke på den stora skillnaden i pris per resa vid an

vändande av olika bilj ettslag, främst då vad gäller å ena sidan må

nad sbil jet ter och å andra sidan enkla samt tur- och returbiljetter, 

måste givetvis den samlade inkomsten i hög grad bli beroende av i 

vilken utsträckning de skilda biljettslagen kunna tänkas komma till 

användning i de olika stationsrelationema, Alla antaganden i detta 

sammanhang måste dock självfallet bli mycket osäkra*

I annat sammanhang har framhållits, att en förort i och mod 

överskridandet av en viss folkmängd sannolikt måste få en med ytter

ligare stigande folkmängd ökad självständighet sgrad, d*v*s, att cn 

•allt större andel av förortens befolkning måste kunna beredas sys

selsättning på orten. Vad gäller förortstrafiken resulterar detta i 

cn i förhållande till folkmängden inom förorten sjunkande resefrek- 

vens på månadsbiljettor, Samma verkan har ett växande avstånd mel

lan storstaden och förorten. Till dessa faktorer har hänsyn tagits 

vid de beräkningar, som i kap, IV gjorts beträffande rusningstrafi

ken till och från de skilda förorterna efter statens järnvägars för

or t slin jer.

Som vidare framgår or de i fig, 55-60 återgivna diagrammen 

över förort sresornas fördelning på olika biljettslag och på olika ti

der av dygnet utgöres rusningstrafiken till Stookholm på morgonen 

i huvudsak av resor på laånadsbiljetter. Av det totala antalet resor
i

till Stockholm melloi kl 8 och 9 representera resor på månadsbil- 

j etter 92

Av det sammanlagda antalet månad sbil j ettresor till Stockholm 

cn vanLig vardag äger omkring cn tredjedel rum mellan kl 8 och 9* 

Med utgångspunkt från antaganden om rusningstrafikens storlek mellan 

å, ena sidan olika förorter och å andra sidan Stockholm vid förorts

områdets fulla utbyggnad och om den del av denna rusningstrafik, som



sker på månadsbiljetter, samt om hu.r stor del av månadsbiljettrafiken, 

som sker under ifrågavarande rusningsintervall, skulle man nu kunna bil

da sig en ungefärlig uppfattning om den framtida försäljningen av månuds- 

biljetter och inkomsterna därav, när det gäller resor till och från 

Stockholm. De i nedanstående uppställning använda symbolerna beteckna 

följande:

F = förortens folkmängd vid full utbyggnad och

p = den andel därav, som antagits skola befordras i rusningsrikt-

ningen under maximal rusnings timme;

M = antal månadsbiljetter per år.

Då 92 % av resorna under morgonrusningen till Stockholm mellan kl 

ö och 9 utgöras av resor på månadsbiljetter och en tredjedel av månads

bil jcttresoma till Stockholm en vanlig vardag äger rum under denna tim

me, erhållcs
p • F • Of92 • 3 • 12 = M.

Emellertid förutsattes i denna ekvation, att varje månadsbiljett-' 

trafikant endast gör en resa i varje riktning per dag. I vilken ut sträck-
• • • •

ning flera resor'fram och åter göras sanma dag av en månad sbil jettrafi

kant kan icke avgöras. I den mån detta förekommer, torde det huvudsakli

gen ske under kvällen, då lunchresor sannolikt icke hinnas med annat än 

i undantagsfall. Man synes vara på den säkra sidan, om det ytterligare 

antalet resor på månadsbiljetter utöver en i varje riktning per biljett 

antages motsvara antalet resor på detta biljettsi cg till Stockholm efter 

kl 18. Borträknas dessa, ökas den procentuella andelen månadsbilj et tre-
/ - * W

sor till Stockholm mellan kl 8 och 9 från 33 till 35 varigenom fak

torn 5 i ovanstående ekvation skulle koimia att få minskas till 2,86.

Medelintäkten per månadsbiljett till Stockholm (Stockholm C, södra
/

eller Karlberg) har beräknats uppgå till 90 % av priset för hel biljett 

i 3 klass till Stockholm C.

Procenttalet p är vidare avsett att arge den även med hänsyn till



säsongsvariationoma maximala rusningstrafiken* Man bör sannolikt 

kunna räkna med, att den för året genomsnittliga månadsbiljettrafiken 

understiger den mod hänsyn till säsongsvariationoma maximala med 

högst 10

Slutligen har biljettintäkterna av trafik mellan förorts statio

nerna inbördes beräknats mot svara 9 % av den totala, biljettintäkten 

i förortstrafik.

Om priset för en hel månadsbiljett i 3 klass mellan olika för- 

ort3stationer och Stockholm C betecknas med S, kan nu med utgångspunkt 

från förorternas f ron tida folkmängd (?) och de antagna procenttalen, 

p, för rusningstrafiken approximativt beräknas intäkterna av månads- 

biljettor per.år (I) .vid full utbyggnpd-av.jförort sområdet:

I = ? * F 1 °>92 - • S » 0,9 . 0,9 _
n 100 • 0,91 " 100 •“ 20 b

Under det att ifråga om månadsbiljetter rosefrekvensen står i 

ett tämligen bestämt. samband med förortens självständighet sgrad och 

- omvänt - månadsbiljettfrekvensen kan sägas utgöra ett mått på själv

ständighet sgraden, är förhållandet ett annat, när det gällek resor 

på enkla och tur- och returbiljetter, Visserligen kommer givetvis 

även rosefrekvensen på dessa biljettsiatt avtaga med stigande 

självständighet sgrad och avstånd från storstaden men dock med störs

ta sa niolikhet icke i direkt proportion till månad sbil j ettfrekvensen. 

Det är, när det gäller dessa ”ströresor’1, delvis fråga om den sekun

dära trafik, som inom vissa gränser är oberoende av ortens tillgång 

på arbetstillfällen utan betingas av närheten till storstaden. Ett 

visst - i detta fall negativt - samband föreligger mellan antalet 

resor på å onasidan månadsbiljettor och å andra sidan övriga biljett

slag, nämligen såtillvida som de resor, som kunna sägas utgöra don se

kundära trafiken, av en trafikant, som eljest skulle ha innehaft må

nadsbil jett, nu måste göras på. enkel eller tur- och returbiljett.
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Av en viss betydelse för trafiken på enkla och tur- och returbiljetter 

kan också vara i vad mån de skilda f örortsstationerna utgöra lämpliga 

mål för utflykt sresor. Med hänsyn till svårigheterna att få ett grepp 

om dessa från förort till förort varierande och inbördes beroende fakto

rer måste beräkningarna beträffande de inkomster av enkla och tur- och 

returbilj ettor, som kunna tänkas uppkomna vid full utbyggnad av förorts

området, förenklas och ned avseende på gynnsamhet sgrad olika alternativ 

uppställas.

Som utgångspunkt för de följande beräkningarna ha uppställts två 

alternativs

(1) . Antalet, ”ströresor” per år och invånare, som icke innehar 

månadsbiljett, antagos till 150 för samtliga förorter utom Södertälje, 

där motsvarande restal antages till 40. En approximativ beräkning för 

stationerna Stuvsta-Rönninge och Helenolund-Väsby ger ett motsvarande 

restal för år 1945 mellan 150 och 140 resor. Alternativet torde kunna 

betraktas som i inkemsthänseende gynnsamt.

(2) . Den under alternativ 1 antagna resefr ekvens en på enkla och 

tur- och returbiljetter minskas till 150 resor per år och invånare och 

antages endast .gälla för de närmaste förorterna för att sedan avtaga på 

de övriga förorterna i direkt proportion till de procenttal (ovan beteck

nade med p), som, tillämpade på förortens folkmärgd, antagits represen

tera trafiken under den maximala rusnirgstimmen. Då antalet ”ströresor”, 

som framhållits, sannolikt icke avtager lika hastigt som månadsbiljott- 

frekvensen, och restalet även för de närmaste förorterna antagits bli 

jämförelsevis lågt, synes alternativet kunnabetraktas som ogynnsamt.

Den relativa fördelningen av ströresoma på enkla och tur- och 

returbiljetter samt på hela och halva biljetter antages komma att bli 

densamma som för närvarande. Enligt uppgifter för förorts trafiken 1946 

mellan Stockholm och förorts stationerna t.o.m. Södertälje, Kungsängen
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Upplands Väsby var fördelningen följande:

Procent
/ •

Biljettslag Antal resor

Enkla 528 158

ToR 5 196 136 50,8 ...

Summa
/

5 724 294 100t0

Medelintäkt en per resa till ellc-r från Stockholm har inkl, tra-

fikskatt beräknats uppgå, till 90 $ w priset för hel biljett i 3 klass 

till eller från Stockholm C» Genom trafikskatten minskas statens järn

vägars intäkt per resa med 10

Statens järnvägars medelintäkt per strörcsa till eller från 

Stockholm crhålles nu på följande sätt:

(0,092 • 0,9 E + 0,908 • 0,9 | ) 0,9 « 0,075 E + 0,36 T,

där E betecknar priset för enkel och T priset för tur- och returbil

jett, hel biljett i 3 klass till eller från Stockholm. Med utgångspunkt 

från antagen ro sefrekvens till och från Stockholm kan nu beräknas bil- 

jettintäktema av denna trafik, vilken antagits representera 91 % av 

den totala biljettintökten i förortstrafik (biljettintäkter av trafik 

mellan förorts stationerna inbördes utgör 9 $ av den totala biljettin- 

takten).

Beträffande samtliga biljettslag liar dock ansetts som realis

tiskt att mod avseende på. stationerna Hagalund och Älvsjö icke räkna 

med någon ökning av biljettintäktcma utöver de nuvarande. Även om i 

kapacitet sberäkningarna visats, att statens järnvägar skalle kanna om

besörja en ganska avsevärd förortstrofik på dessa stationer även vid 

full utbyggnad av förortsområdet, har dock bebyggelsen vid dessa om

råden - i synnerhet gäller detta Hagalund - en sådan karaktär och ut

bredning, att de måste konrna att liksom nu betjänas även av andra tra

fikmedel.

Mod användning av de i det för.cgående be de rivna beräkningsmeto-
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derna erhallas följande beräknade inkomster av förorts trafiken på sta

tens järnvägars linjer mellan å ena sidan Stockholm och å andra sidan 

förorts stationerna samt mellan förorts stationerna inbördes t.o,m< Söder 

tälj c, Kungsängen och Upplands Väsby efter förort sområdets fulla ut

byggnad:

Linje

Kung säng enl inj en

Väsbylinjen

Södertäljelinjen•

Samtliga linjer

Gynnsamt Ogynnsamt
alternativ alternativ

miljoner kronor

15 ?
12 9

16  12

41 50

I mindre intäkt sberäkningarna ha de nuvarande intäkterna av för

orts trafiken på olika linjer beräknats till följande belopp:

Kung säng enl inj en 1,8 milj. kr.

Väsbylinjen 2,0 ” ”

Södertälj elinj en 5,1 " ’ ”

Följaktligen bli de intäkt sökningar, som kunna väntas uppstå 

genom en antagen ökning av förorts trafiken:

Linje
Gynnsamt Ogynnsamt

alternativ alternativ
miljoner kronor

Kungsängenlin j en 11 7

Väsbylinjen lo 7

Södertäljelinjen 11 7

Summa intäkt sökning 32 21
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F. SAMMANSTÄLLNING AV MINDREKOSTNADER OCH MINDREINTÄKTER RESPEKTIVE

MERKOSTNADER OCH MERINTÄKTER; BEDÖMNING AV LÖNSAMHETEN

En sammanställning av de i det föregående beräknade mindrekost- 

nadcrna och mini reintäkt erna vid ett tänkt nedläggande av förort stra

fiken enligt olika alternativ ger följande resultat:

Förortstrafiken tähkes 
nedlagd på sträckan

Mndre- 
intäkt

Mindre- 
kostnad

Mndreintäkt- 
-mindrekostn.

tus ental kronor

Huvudsta-Spånga-Hässelby V.(a 1) 1244
/

i ■ <1 ■

994 + 250

Hagalund-Upplands Väsby (b) 1980 1160 + 820

Älvsjö-Huddinge (c 1) 1855 1316 + 559

Gemensamma kostnader vid
Stockholm C och Karlberg 452

Sja för närmare förortstrafik 5079 5922 ; + 1157

Huvudsta-Hässelbv V. - - -

Kungsängen (a II) 1784 1484 + 300

Hagalund-Upplands Väsby (b) 1980 1160 + 820

Alvsjö-Södertälje C (c II) 5145 2582 + 2563

Gemensamma kostnader vid • /

Stockholm C och Karlberg 549

Summa för närmare och fjärmare / / w v

förortstrafik 8909 5776 + 3135

Som synes äro mindreintakterna gcnongående större än mindre- 

ko s tnad czn a. Ett realis era nlc av något av de uppställda alternativen 

för för orts trafikens nedläggande är således för närvarande icke före

tagsekonomi skt 1 önande» Ett nedläggande av den närmare förortstrafi- 

kcn skulle under nuvarande förhållanden medföra en nettointäkt sminsk

ning av cirka 1 miljon kronor per årj ett nedläggande av både den när

mare och fjärmare förorts trafiken en nettointäkt sminskning av över 

3 miljoner kronor.
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Skulle vid ett nedläggande av förort strafiken på järnvägslinjerna 

det komma att visa sig, att även de statens järnvägars busslinjer, vilka 

här icke medtagits i lönsamhetskalkylen, dculle bli överflödiga, komme 

följden att bli en ytterligare nettointäkt sminskning ov i runt tal 0,5 

miljoner kronor* Emellertid är detta endast en av flera tänkbara konsek

venser för busslinjernas del av ett nedläggande av förortstrafiken på 

järnväg. Den möjligheten att förortstrafiken efter ett eventuellt indra

gande sv förortstågen i stället skulle ombesörjas av busslinjer i statens 

järnvägars regi har icke kalkylerats.

En jämförelse mellan de merkostnader och merintäkter, som beräknas 

uppkomma vid en till antagen omfattning utökad förortstrafik ger följan

de resultat:

Milj, kronor
Årlig intäktsökning jämfört med 
nuvarande intäkter;

gynnsamt alternativ 52

ogynnsamt ” 21

Årlig kostnadsökning jämfört med 
nuvarande kostnader;

alternativ al 17

” a II 12

” b 12

Följande årliga nettointäkt sökningar erhållas:

--- ..... .—....  . . ..... —
1

Ko s tn ad sal t erna tiv
Intäkt salternativ

gynnsamt ogynnsamt
miljoner 1cronor

Motorvagns tåg; högre utrymmes standard + 15 +•4/
” ; lägre utrymmes standard + 20 + 9

Loktåg; lägre utrymmesstandard + 20• + 9

Som redan framhållits, avse de ovan beräknade nettointäkt sökningar»- 

na det läge, då en antagen maximi trafik redan har blivit verklighet, jäm

fört med nuvarande läge. Av de utvidgningar av de fasta anläggningarna,
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vilka ‘beräknats erforderliga för en förort strafik av denna omfattning; 

och för vilka kostnaderna räknats som mezkostnader för en utökad för- 

ortstrafik, måste dock en stor del utföras omedelbart, nämligen vad 

avser lokal stationen och de därmed sammanhängande utvidgningarna av 

spårförbindelserna till Hagalund och bangårdsanläggningoma vid Haga

lunds driftbangård. Dessa utvidgningar ha beräknats kräva en anlägg

ningskostnad av cirka 22 miljoner kronor och en årlig kapitaltjänst- 

kostnad av cirka 600 000 kronor. Övriga utvidgningar av de fasta an

läggningarna (sammanlagd anläggningskostnad ciika 25 miljoner kronor) 

kunna genomföras successivt allteftersom förort strafiken Ökar på de 

olika linjerna respektive förort sstat ienema, och till huvudsaklig 

del bli dessa utvidgningar icke erforderliga förrän förorts trafiken 

nått en avsevärt större omfattning än för närvarande.

Ifråga om de utvidgningar av de fasta anläggningarna, som måste 

utföras omedelbart, rymmas de ökningar i kapital tjänstkostnad erna, 

vilka dessa utvidgningar ge upphov till,’ inom intäktsmarginalen för 

den nuvarande förort strafiken. Denna marginal komrrie alltså att minskas 

under de närmaste åren, då den nämnda kostnadsökningen vid oförändrade 

taxor först efter en viss tid kan kemaa att kompenseras genom ökade 

trafikintäkter. Emellertid föreligger här i själva verket ett val, 

icke mellan att bibehålla förortstrafiken vid dess nuvarande omfatt

ning eller att utöka densamma, utan mellan att genomföra vissa utvidg

ningar, möjliggörande en ökad förortstrafik, eller att på grund av det 

knappa utrymmet vid centralstationen vidtaga successiva men småningom 

sannolikt ganska avsevärda inskränkningar • i förortstrafiken för att 

boreda plats för fjärrtrafiken. I det förra fallet skulle, såvitt nu 

kan bedömas, statens järnvägar kunna påräkna ett visst och under gynn

samma omständigheter avsevärt nettointäktstillskott genom förortstra?- 

fiken, under det att i det senare fallet detta tillskott med största
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sannolikhet komme att hli mindre eller helt utebliva.

Det är under sådana förhållanden väl motiverat att genomföra de 

utvidgningar, vilka äro nödvändiga för en utökning av förort strafiken 

och delvis även för att förorts trafiken för framtiden skall kunna bibe

hållas i sin nuvarande omfattningi

Enligt beräkningarna skulle en ökning av förorts trafiken till an

tagen maximal omfattning med nuvaraide taxor, löner och priser medföra 

en intäkt sökning) tillräcklig för att täcka bl.a» kapital tjänstkostna

derna för anläggningar till en anläggningskostnad av drygt 46 miljoner 

kronor samt dessutom lämna en nettointäkt sökning för olika alternativ 

ifråga om merkostnader och merintäkter varierande mellan 4 och 20 mil

joner kronor per år. Mot detta nettotillskott får ställas vissa i kal

kylen icke upptagna merkostnader på grund av ett i vissa fall tidigare 

utförande av en del utvidgningar av de fasta anläggningarna, främst an

läggande av ytterligare spår på linjen, och eventuellt ytterligare mer

kostnader, vilka på grund av de förenklade kalkylmetod erna ej kommit med 

Ifråga om investeringar kan förort strafiken väntas komma att kunna - 

räknat efter 5|5 % - förränta 'och på 40 år amortera ett belopp av ciika 

85 miljoner kronor (enligt ogynnsamt alternativ) respektive 425 miljoner 

kronor (enligt gynnsamt alternativ). Vid amortering på 50 år skulle mot

svarande belopp bli ciika 95 respektive 470 miljoner kronor.

För att belysa storleksordningen av de merkostnader på grund av 

tidigare utförande av vissa utvidgningar, sem förort strafikökning en kan 

komma att förorsaka, kan exempelvis antagas, att ytterligare ett dubbel

spår på sträckan Stockholm C - Södertälje genom förortstrafikökningen 

måste anläggas om alternativt 20 respektive 10 år, under det att eljest 

ifrågavarande utvidgning i båda fallen skulle ha blivit nödvändig först 

om 50 år. Med en antagen anläggningskostnad av 125 miljoner kronor och 

en avskrivningstid för anläggningarna om 50 år kan nuvärdet av ränte-
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•och avskrivningdtostnaderna för det tidigare utförandet beräknas till 

storleksordningen 25 respektive 55 miljoner kronor, om utvidgningen 

aktualiseras efter 20 respektive 10 år. Räntan på dessa belopp (räk

nat efter 5>5 7°) utgör 0,8 respektive 2 miljoner kronor,

g. taxefrAg-an

Vid beräkningen av de mindre- och mcrintäktcr, vilka ingå i 

lönsamhetskalkylerna, har räknats med, att de nu gällande taxorna 

skulle komma att bibehållas oförändrade, be möjligheter till intäkts- 

ökningar, som finnas i form av taxeändringar ha således icke tagits 

i betraktande. Delegationen har icke heller ansett sig böra ägna den

na fråga någon mera ingående behandling, alldenstund 1948 ars järn- 

vägstaxekommitté torde komma att upptaga även förortstaxoma till 

granskning, I det följande skall dock frarihållas några synpunkter, 

som äro av intresse i samband med do i det föregående redovisade lön

samhetskalkylerna.

Beträffande avgifterna för månadsbiljetter framhöll järnvägs

styrelsen i sin skrivelse till Kungl, Maj:t den 20 september 1947 an

gående taxehöj ningar den i förhållande till förort strafik ens kostna

der m.m. alltför låga nivån för statens järnvägars månadsbiljettpri- 

ser, i synnerhet på de kortare avstånden. I enlighet härmed föreslog 

järnvägsstyrelsen en höjning av avgifterna för månad sbil jetter, som 

relativt sett var betydligt kraftigare på de kortaste avstånden - 

den då gällande minimiavgiften skulle fördubblas.

Inom de räjonger, som de olika förortstågen betjäna, är det ur 

kostnadssynpunkt utan betydelse om tåget till större delen fylls el

ler töms vid den längst bort belägna stationen inom räjongen eller 

vid närmare stationer. Ur ren kostmdssynpunkt vore således en enhet-
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lig avgift motiverad mellan storstaden och samtliga förort sstationer 

inom var och en av de olika räjongema* Givetvis måste dock hänsyn tagas
* r

till konkurrensen från andra trafikmedel, där avstånden äro av större 

relevans för kostnaderna, främst då busstrafiken. 'Emellertid äro månads

biljettprisema vid de konkurrerande trafikmedlen för närvarande så pass 

höga, att en även rätt avsevärd höjning av statens järnvägars månadsbil- 

jettpriser sannolikt icke skulle komna att medföra någon allvarligare 

konkurrens. Som exempel kan nämnas, att en höjning av minimiavgiften för 

månadsbiljett (hel biljett) från nuvarande 9 till 17 kronor, motsvarande 

Stockholms Spårvägars avgift för månad skort mellan zon 1 och 2, skulle 

medföra en intäkt sökning av omkring 1 miljon kronor, räknat på grundval 

av 1940 års trafik och bortsett från eventuellt trafikbortfall. För må- 

nadskort mellan zon 1 och 5 (exempelvis Stockholm-Älvsjö och Stockholm-
/

Sundbyberg) är Stockholms Spårvägars avgift 19 kronor.

Vad som ovan sagts beträffande månadsbiljettprisema gäller ur 

kostnadssynpunkt även priserna på övriga biljetter. Emellertid gör sig 

konkurrensen med andra trafikmedel betydligt mera gällande ifråga om 

resor på andra biljetter än måmdsbil jetter. Detta i sin tur sammai hänger 

med järnvägens avsevärt sämre konkurrensläge ifråga om biljettpriserna 

för enstaka resor. Under det att månadsbiljettprisema vid järnvägen 

ligga mellan 55 och 50 % lägre än motsvarande priser vid statens järnvä

gars busslinjer, som löpa parallellt med järnvägslinjerna (beträffande 

Stockholms stads förortslinjer är skillnaden ännu större), äro avgifter 

för enstaka resor praktiskt taget lika på järnvägen och de konkurrerande 

trafikmedlen. Ur företagsekonomisk synpunkt måste detta sämre konkurrens

läge ifraga om avgifterna för de inkomstbringande ströresorna för järn— 

vägens del betraktas som ogynnsamt.

De skilda biljettslagens olika betydelse ur inkomst synpunkt frajö- 

gar av nedanstående tabla, som avser förort strafiken på järnväg ar 1944
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(beträffande Kung sängenlinjen 1/7 1944 - 50/6 1945)*

Biljettslag
Ink.exkl. 

skatt Res
Antal

0 r
%

Medelink. 
por resa 

öreKronor %
» /

Enkla och ToR 4058290 59 5800662 52 70

Månadsbilj etter 2819676 41 12566750 68 25

Summa 6857966 100 18167412 100

Trots att strörcsorna endast utgöra cn tredjedel av antalet 

förortsresor, svara de dock för närmare 60 % av förortstrafikinkoms- 

tema. Då härtiJL kommer, att strörcsorna till större delen äga rum 

under annan tid än rusningstid, då ledig kapacitet står till förfo

gande, och merkostnaderna för ett trafiktilläe ott äro relativt ringa, 

under det att månad sbil jettre so ma så gott som uteslutande ske under 

rusningstid, då någon trafikökning icke är möjlig utan betydande 

kostnadsökningar, framstår så rycket'klarare stroresomas betydelse 

för förort strafikens ekonomi. I själva verket vore ju de billiga, må

nad sbil jcttpzi serna icke möjliga, om de inte vore en bidragande or

sak till uppkomsten av de ur inkomst- och kostnadssynpunkt gynnsam

mare strörcsorna.

En förutsättning för att förorts trafiken på järnvägslinjerna 

skall kunna ge ett företagsekonomiskt tillfredsställande resultat 

trots de låga nånadsbilj ettpriserna är således, att järnvägen även 

kan behålla de så att säga sekundära strörcsorna.

För att nå detta syfte kan det komma att' bli önskvärt att ut

jämna relationen mellan å ena sidan avgifterna för månadsbiljettre

sor och å andra sidan avgifterna för ströresor, d.v.s, att åstadkom

ma en prisrelation, som bättre motsvarar den vid de konkurrerande 

trafikmcdlen gällande. En sådan taxeändring skulle eventuellt kunna 

ske antingen genom att höja priserna för månadsbiljettor eller genom
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att sänka priserna för ströresor eller senom en kombination av dessa 

båda åtgärder»

Vid bedömandet av de ekonomi ska verkningarna av en sådan åtgäid 

med avseende på förorts taxorna på järnväg måste emellertid hänsyn tagas 

till konsekvenserna icke blott för järnvägstrafiken utan även för trafi

ken med statens järnvägars busslinjer» Här föreligger konkurrens, ej 

mellan två företag utan mellan två transportmedel inom samma företag. 

En höjning av månadsbiljettpriserna vid järnvägen skulle öka efterfrågan 

på månad sbiljetter på busslinjema. I den mån denna ökade efterfrågan

** tillgodoses av busslinjerna, uppstår kostnadsökningar för dessa, som 

icke kompenseras av intäkt sökningar i sanroa grad, som om ef t orfrå^ge ök

ningen avsett vanliga biljetter» Det kan måhända ifrågasättas, om ett 

tillgodoseende av den ökade efterfrågan på månadsbiljetter ger en in

komstökning, som kompenserar kostnadsökningarna. Om så icke är fallet, 

minskas den i samband med taxeändringen kalkylerade vinsten för järnvä- 

gen med den vid busslinjema uppkomna förlusten.

I vilken utsträckning en höjning av månadsbil j ettpris erna på järn

väg kan komma att medföra övergång från järnväg till buss ifråga om re

sande på detta biljettslag sammanhänger bl.a. med huruvida busslinjema 

med bibehållen lönsamhet kunna, tillgodose den härigenom ökade rusnings

> » trafiken utan standardsänkning

1 Vad gäller röjligheten att sänka avgifterna för enstaka resor på 

järnväg, uppställer sig liknande problem» En ökning av antalet ströresor 

på. järnväg, föranledd av en avgiftssänkning, kan tänkas medföra en in

komstökning för jämv^strafiken. I den mån emellertid som detta sker på 

bekostnad av busstrafiken, måste hänsyn tagas till kostnads- och intäkts- 

föränd ringarna vid båda trafikmedlen. Den nettointäkt sökning, som kan 

uppstå för järnvägstrafikens del, måste uppväga en eventuell nettoin- 

täktsminstaling vid bussLinäema. Problemet utgör sälains xnora en fråsa
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om samordning än konkurrens.

Även om vid avgi.f t ssättningen för f örortstraf ikon på järnväg 

hänqyn således måste tagas även till konsekvenserna för statens järn

vägars busstrafik, är det dock ställt utom allt tvivel, att intäkts

ökningar kunna åstadkomnas i förorts trafiken på järnväg genom taxe- 

justeringar. Främst gäller detta avgifterna för månad sbil jet t er på 

kortare avstånd, där en höjning av avgifterna torde komna att medföra 

ett förbättrat lönsamhctsläge.
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