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I. INLEDNING.

A. Utredningsuppdraget.

I en till trafikutredningen Gverlimnad promemoria, dagtecknad den 24
april 1953, framholl utredningens ordférande bl.a. att nir exploaterings-
mojligheterna inom Stockholms stads omraden om négra ar vore till fullo
utnyttjade, den fortsatta 6kningen av Stor-Stockholins befolkning komme
att helt och hallet forlaggas till férortskommunerna, vilkas invanare icke
kunde bli i dtnjutande av de billiga reskostnader, som sparvigsbolaget till-
handahiller. Ej heller kunde nuvarande och blivande férortsinvinare be-
redas de bekvima forbindelser till cityomradet, som tunnelbanesystemet
om négra ir skulle erbjuda. Tunnelbanan hade niimligen planerats att till-
godose Stockholms stads trafikbehov. En forlingning av banan till andra
kommuner stotte pa svirigheter av administrativ och finansiell art. Onsk-
virdheten av en samordning av de olika trafikforetagens linjestrickningar
sd att befolkningen i férortskommunerna bekvimt kunde nd de centrala
delarna i storstaden liksom &ven behovet av en enhetlig taxa fér Stor-
Stockholmsomridet accentuerades alltmer. Taxesystemen foér trafikfore-
tagen inom stockholmsomradet foéretedde niimligen stora olikheter sivil
i vad avsige taxans konstruktion som avgiften for samma reslingd.

Den lidigare i trafikutredningen forhandsvis diskuterade koordinations-
tanken, som syftade till att pa frivillighetens vig astadkomma enhetlighet
i taxehanseende, hade vid de 6verviganden, som under hand kommit till
stdnd, visat sig stota pa svarigheter. Genomfdrbarheten maéste darfor
beddmas vara si pass besvirlig, att ett alternativ till denna koordinerings-
tanke borde jdmsides bli foremal for undersékningar. Detta alternativ
skulle bestd i att sammanféra samtliga trafikforetag inom Stor-Stockholms-
omradet till ett gemensamt féretag, i vilket staten och berérda kommuner
skulle ingd som intressenter, eventuellt tillsammans med de nuvarande
cnskilda trafikforetagen. Med uteslutande av andra skulle detta trafikfore-
tag ha att ensamt ombesérja all kollektiv trafik.

Till sérskilt 6vervigande borde i detta sammanhang upptagas fragan om
hur ett eventuellt underskott pa driften i fortsiittningen skulle tickas och
investeringsbehoven framdeles tillgodoses.

Mot bakgrunden av dessa synpunkter beslit trafikutredningen vid sam-
mantride den 29 april 1953, att genom siirskilt tillsatta utredningsmiin en
undersokning skulle verkstillas om mdjligheterna att f& till stind ett.
enhetligt trafiksystem inom Stor-Stockholm. Till utredningsmin utsigs
ordforanden jimte ledamoten i trafikutredningen, sparvigsdirektéren Hans
von Heland och suppleanten, didvarande sekreteraren i Stockholms fororters
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samarbetsnidmnd, férsikringsradet Gote Blomqvist. Som huvudsekreterare
har fungerat chefen foér utredningskansliet, civilingenjor Stig Samuelson.

Utredningsméinnen har i det féljande redovisat sin undersékning, som
icke varit foremal fér nagot stdllningstagande fran trafikutredningens sida.

B. Allminna synpunkter.

Trafikutredningen har i sitt huvudbetinkande (kap. IX) redogjort for
de trafiktekniska mdojligheterna att for éverskadlig tid tillgodose det kollek-
tiva trafikbehovet i Stor-Stockholm. Hiirvid har framtritt 6nskvirdheten
av att belysa och préva mojligheterna att genom utvidgat samarbete mellan
trafikforetagen frimja en effektivisering av deras tjéinster gentemot befolk-
ningen utanfor innerstaden.

Reskostnaderna och resmoéjligheterna inom Stor-Stockholm &r varieran-
de. Varje trafikféretag inom stockholmsrijjongen har sin egen prissittning,
som #Ar baserad pa de ekonomiska forhallandena i féretagets trafikverk-
samhet. Vid taxesittningen maste foretaget sla ut transportkostnaderna pa
den egna trafikomslutningen. Med en sjidlvbérighetsprincip hérvidlag har
emellertid blandat sig en subventionering av det storsta trafikforetaget,
Akiiebolaget Stockholms Sparvigar, varjimte Statens Jirnvigars lokala
jarnvigstrafik under de senaste dren beriknas ha limnat underskott. Dessa
forhallanden har medfort, att trafikanter fran skilda delar av regionen
kommit att fi olika férméansstéllning i avseende pa prissittningen av de
dagliga resorna. Hirtill kommer, att dven turtiithet och restidens lingd ér
varierande for de olika trafikférelagen inom Stor-Stockholm pa grund av
skillnader i friga om trafikunderlag, avstind frin innerstaden och olika
slag av trafikmedel.

Tillgodoseendet av det kollektiva resbehovet kommer for férortsomradena
utanfor Stockholms stad hidanefter att spela en alltmer framtridande roll,
di redan om nigra fi ir hela den beriiknade befolkningsékningen i Stor-
Stockholm kommer att falla pa forortskommunerna. De kollektiva trafik-
medlen tillgodoser genomsnittligt omkring 3/, av persontrafiken &6ver f{or-
ortsinfarterna under den mest belastade rusningstimmen (huvudbetinkan-
det, sid. 72), en proportion som pa lingre sikt icke kan forviintas undergd
nigra stérre foérindringar. Stor-Stockholms befolkning berdknas ar 1970
omfatta ¢:a 1,3 miljoner invinare, varav allenast c:a 350 000 i innerstaden
(huvudbetiinkandet, sid. 53). Foérortskommunerna viintas vid den tid-
punkten inrymma en halv miljon invinare eller mer #n vad Stockholms
stad d4 beriiknas ha i sina ytteromriden. Enligt den framlagda regionplanen
beriiknas stockholmsomradet &r 1990 ha en befolkning av omkring 1,5
miljoner invinare, varav ungefir hilften i vardera Stockholms stad och
forortskommunerna.
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Den av befolkningsutvecklingen nédvindiggjorda utbyggnaden av de
kollektiva trafikresurserna kommer att kriva betydande kostnader och
insats av arbetskraft. De nya bostadsomridena bér om mojligt anliggas
vid sddana kommunikationsleder, dir trafikkapacitet finns tillgéinglig eller
utbyggnaden hirav kriver minsta moéjliga investeringsmedel. I samband
hirmed har man #ven att &verviiga och bedéma fragan, om icke effektivi-
teten i ett omrades trafikforsorjning i dagens lige bor ges foretriide framfor
en standardhéjning av elt annat omrddes trafikforbindelser. Det finns
exempel pi, att utbyggnadskostnaden av trafikférbindelser per nytillkom-
men invdnare i ett bostadsomride skulle kunna uppga till flera ginger
det belopp, som en placering av bostadstillskottet vid en annan férbindelse
skulle betinga.

Foreliggande utredning upptar efter inledande avsnitt om lokaltrafikens
utveckling m.m. en diskussion rérande mdjligheten av en enhetliggjord
trafikrérelse och rérande de former, enligt vilka en sidan vore tinkbar.
Friagan om samordning av trafiken behandlas med utgingspunkt bl.a. fran
de spérsmil och faktorer, som ovan angivits, samt frin bedomningen, att
ett effektivt fungerande kollektivt trafiksystem &r en férutsétining for stor-
stadssamhiillets existens och fortsatta utbyggnad. Behovet av att samordna
de olika trafikféretagen belyses genom forefintliga brister i det nuvarande
systemet, men bedémes framférallt med hénsyn till de krav den fortsatta
utvecklingen kan viintas foéranleda.

Vid behandlingen av frigan om limplig organisationsform diskuteras
flera alternativ, som representerar olika grader av samordning frin ett
samarbete grundat pi avtal for att 16sa speciella detaljfrigor rérande sam-
trafikering till en fastare sluten organisation omfattande flertalet av de
berorda foretagen. Utredningsmiinnen har icke ansett sig kunna férorda
nigon viss bestimd organisationsform, utan skisserar endast tdnkbara
former for ett enhetligt trafiksystem och mojligheterna till en etappvis ge-
nomférd samordning. Den féretagna utredningen understryker behovet av
utvidgat samarbete mellan trafikforetagen inbérdes och med de samhills-
planerande organen. Den betonar ocksi nédvindigheten av att vid en
samordning bringa taxesystemen foér de olika trafikféretagen till bittre
overensstimmelse med varandra.



II. LOKALTRAFIKENS HITTILLSVARANDE UTVECKLING.
A. Lokaltrafikens uppkomst.

Den kollektiva trafikapparaten i stockholmsomradet har byggts upp i
stort sett under de senaste 75 aren. Initiativtagare har varit elt flertal fore-
tagare, som skilde sig avseviirt frin varandra med hiinsyn till bade ut-
gingspunkter och motiv for verksamheten. Lokaltrafikens uppkomst for-
anleddes i forsta hand av 1800-talets bostadsbrist och den hiirav betingade
utflyttningen frén sjilva malmarna. Aven egnahemsidéns genombrott med-
verkade till bosittningen utanfér det tidigare stadsomridet. Eftersom ar-
betsplatserna huvudsakligen lag inne i staden, kom de férsta férortsbanorna
till stind som trafikforbindelser mellan denna och de nya egnahemsom-
radena.

Markexploatérerna var ofta sjilva aktiva, da det gillde att ordna kom-
munikationer inom och till de omriaden, som exploaterades genom deras
forsorg. S var fallet i Djursholm, Lidings, Saltsjobaden, Enskede, Brinn-
kyrka och Bromma.

Det exploaterande foretaget i Djursholm, Djursholms Akticbolag, verkade
for tillkomsten av en jarnviigsférbindelse mellan Djursholm och Stockholm,
vilken méjliggjordes ar 1890 genom spérforbindelse med Roslagsbanans
anliiggningar vid Djursholms Osby. Jirnvigsdriften omhinderhades redan
frin borjan av Stockholm—Rimbo Jirnvigs Aktiebolag, vars trafik bérjade
ar 1885. I sistnimnda féretag var séirskilt jordbruksintressen representerade
men dven Stockholms stad befann sig bland dess aktieiigare.

Med Aktiebolag Lidingo Villastad som huvudintressent tillkom Lidingé
Trafik Aktiebolag, som fick koncession for sparvigstrafik pa Norra Li-
dingon. Detta bolag vickte foérslag om samarbete med Stockholms Nya
Sparvigs Aktiebolag. Ett avtal mellan de bada trafikforetagen ingicks &r
1906, varigenom stockholmsbolaget atog sig att med sin personal och ma-
tericl ombesorja trafiken. Liding6bolaget évertog sedermera driften med
egen personal och egna vagnar ar 1917.

Den Sédra Lidingobanan byggdes av Trafik Aktiebolaget Stockholm—Sodra
Lidingén med Aktiebolaget Gasaccumulator som huvudintressent och med
uppgift att utféra persontransporterna till och frin bolagets industrianligg-
ningar jimte bostadsomriden pd Lidingon.

Stockholms stad var sjidlv genom lantegendomsnimnden verksam som
exploator. I seklets borjan forvirvade staden stora markomriden i diva-
rande Brinnkyrka och Bromma férsamlingar, vilket gav anledning fér
staden att — sedan forsamlingarna inkorporerats — inom sina grinser
taga aktiv del i lokaltrafiken redan i bérjan av 1900-talet. Sparviigsdriflen
dir var i borjan delad mellan det ar 1876 bildade Stockholms Nya Spdrvdgs



9

Aktiebolag och det ar 1886 bildade Stockholms Sodra Spdrvigs Aktiebolag,
bada privatigda. Ar 1908 forvirvade staden genom nyteckning halva aktie-
stocken 1 Stockholms Sédra Sparvigs Aktiebolag, som bedrev sparvigs-
trafik pad Sédermalm. Diremot dgde staden aldrig nagra aktier eller andra
direkta ekonomiska intressen i Stockholms Nya Spirviigs Aktiebolag, som
drev trafik norr om Slussen.

Det nuvarande foretaget, Aktiebolaget Stockholms Spdrvdgar, bildades ar
1915 under medverkan av Stockholms stad och ett bankkonsortium. Staden
tecknade mot upplatelse av koncession hilften av aktiekapitalet i det nya
bolaget, medan stérre delen av den andra hilften tecknades av Stockholms
Nya Sparvigs Aktiebolag, som i utbyte 6verlit sina tillgingar pa det nya
bolaget. Ar 1920 forvirvade staden Stockholms Nya Spirviigs Aktiebolags
aktier i Aktiebolaget Stockholms Sparvigar, varefter foérstnimnda bolag
tridde i likvidation. Det nybildade bolaget évertog efter hand sparvigs-
trafiken i hela staden.

Ar 1908 hade staden bérjat anliigga en bana Skanstull—Kyrkogarden,
vilken dock fullbordades och drevs av Stockholms Sodra Sparvigs Aktie-
bolag. Denna bana var inledningen till de i Stockholms Sparvigars regi
under 1920-talet utbyggda Skarpniicks- och Orbylinjerna. Ar 1912 anlade
staden en linje mellan S:t Eriksgatan och Tranebergssund, vilken linje
trafikerades av Stockholms Nya Spéirvigs Aktiebolag enligt kontrakt och
sedermera forlingdes till Alvik, Appelviken och Ulvsunda. I samband
med denna verksamhet inkorporerades Bromma férsamling ar 1916.

I nordvistra Brinnkyrka uppstod samhillsbildningar, i vilkas tillkomst
Stockholms stad icke hade nigon del. Exploateringen ombesérjdes av ett
flertal privata foretag. Kommunikationerna ordnades genom tillkomsten av
Aktiebolaget Sodra Forortsbanan ar 1909. I detta bolag ingick som deléigare
sidana markexploaterande foretag som Handelsbolaget Olsson & Rosen-
lund, Byggnads Aktiebolag Manhem och Nyborgs Aktiebolag, vilka var
verksamma i trakten. Trafik etablerades pa tre linjer fran Liljeholmsbron,
nidmligen till Fridhem (Méilarhojden), Tellusborg och Midsommarkransen.
Trafiken pi banorna ombesérjdes av Stockholms Sddra Sparvigs Aktie-
bolag. Briannkyrka forsamling inkorporerades av staden ar 1913.

Inom andra delar av det nuvarande Stor-Stockholmsomridet framtridde
kommunikationsféretagen sjilva som markexploatérer. S& var fallet med
Rasunda i Solna samt Saltsjobaden.

Genom dotterbolaget Rasunda Foérstads Aktiebolag var silunda Stock-
holms Nya Spdrviigs Aktiebolag verksamt som markexploatér i Solna. Ar
1908 togs forsta strickan av den nuvarande sparvigslinjen 15 i bruk, ndm-
ligen avsnittet fram till Haga norra grindar. Aren nirmast direfter for-
lingdes linjen till Sundbybergs grins, ddr drifthall, verkstadsbyggnad och
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forrddshus uppfoérdes pa mark, som sparvigsbolaget inkopt frin dotter-
bolaget. Ar 1928 forlingdes linjen till Sundbybergs centrum.

Vad betriffar Saltsjobaden var avsikten att genom anliggning av en
jérnviig mellan Stockholm och Saltsjobaden mdjliggéora uppkomsten av ett
samhiille, som skulle ulgéra en férening av rckreationsplats och villabe-
byggelse. Jdrnvdgs Aktiebolaget Stockholm—Saltsjon boérjade trafik pa den
nuvarande Saltsjobanan ar 1893. Saltsjobadens och Nackas kommunika-
tionsbehov tillgodosdgs genom denna bana och i ett senare skede édven
genom bussar.

Statens Jirnvigar och de sedermera férstatligade jirnvigsbolagen Stock-
holm—Viisterds—Bergslagens Nya Jdrnvdgs Aktiebolag, Stockholm—Rimbo
Jdarnvigs Aktiebolag och Stockholm—Nynds Jirnvdgs Aktiebolag har ocksi
verksamt gynnat uppkomsten av titorter inom férortsomridena. S4i ir
fallet med en rad samhillen utmed viistra och norra stambanorna liksom
Visterasbanan, Roslagsbanorna och Nyniisbanan. Utmed jirnviigslinjerna
viixte lokaltrafiken fram som en verksamhet vid sidan av den 6vriga person-
och godstrafiken. Bl.a. ordnades Sundbybergs kommunikationsfragor till
en borjan genom davarande Visterdsbanan, men &dven hir viixte buss-
trafiken sd smaningom fram som ett komplement.

Bussirafiken, som forst pad 1920-talet borjade bli en trafikfaktor av be-
tydelse, kan knappast vid davande tidpunkt siigas ha féranlett uppkomsten
av nya sambhiillen. De forsta foretagarna pa detta omrade var merendels
enskilda personer och mindre foretag, vilka med hinsyn till begrinsade
ckonomiska resurser tvingades vilja linjestrickningar, som berérde be-
fintliga samhillen, dér trafikunderlaget redan var s stort, att en mera
avsevird resfrekvens omedelbart kunde parilknas. Numera &r bussen ett
virdefullt redskap fér nyexploatering av baide stérre och mindre omraden.

Medan antalet féretag inom busslinjebranschen till en bérjan var tim-
ligen stort, har verksamheten under de tva senaste decennierna huvudsak-
ligen varit koncentrerad till sju foretag i Stor-Stockholmsomridet: Buss-
trafiken Stockholm—Bjoérknids—Virmdo, Busstrafiken Stockholm—Sdéder-
torn (vardera utgorande en avdelning inom Jirnvigs Aktiebolaget Stock-
holm—Saltsjén), Mailardarnas Omnibuss Akticbolag, Stockholms Lins
Omnibus Aktiebolag (dotterforetag till Stockholm—Rimbo Jirnviigs Aktie-
bolag), SJ Biltrafik, Akticbolaget Stockholms Spérvigars busstrafik samt
Lidingé Omnibus Aktiebolag. Hirtill kommer vissa mindre busstrafikfore-
tag (kap. I1I C).

Under senare hilften av 1920-talet 6vertog Stockholms Sparvigar den
tidigare av ett enskilt bolag bedrivna busstrafiken i innerstaden, varigenom
borjan gjordes till den alltjimt bestiende uppdelningen i av Stockholms
Spéarvigar bedrivna linjer inom stadens omrade och av enskilda foretag samt
jarnvigarna drivna férortslinjer f6r omridena utanfér.
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Vid tiden strax fore och efter andra virldskriget engagerade sig fdven
Statens Jirnvigar i lokal busstrafik. Ar 1937 bérjade utbyggnaden av
Huddingelinjerna och 1945 évertogs Solnalinjerna. Vissa enskilda jirnvigar
har overlitits till staten efter andra virldskriget. Statens Jirnvigar har
silunda &r 1945 férvirvat aktierna i Stockholm—Visterds—Bergslagens Nya
Jiarnvigs Aktiebolag samt ar 1951 i Stockholm—Rimbo Jirnviigs Aktiebolag
och deras dotterbolag, bl.a. Stockholms Lins Omnibus Aktiebolag, som har
omfattande busstrafik. Ar 1957 férvirvade slutligen Statens Jiirnviigar
Nyndsbanans anldggningar samt den busstrafikverksamhet som bedrives
av dess dotterbolag, Trafik Aktiebolag Stockholm—Nynis.

B. Lokaltrafikens nuvarande omfattning.

Pa bilagda karta (bil. 1) har 1 sina huvuddrag angivits de linjer inom
Stor-Stockholmsomradet, som trafikeras av de av samordningsfrigan be-
rérda foretagen. Vissa uppgifter angiende de olika foretagen, deras personal,
fordonsparker, trafikprestationer och intikter av passagerarebefordran ar
1957 har sammanstillts 1 en sirskild tabell (bil. 2).

Stor-Stockholms trafikapparat utanfér Stockholms stads gréinser, sidan
den ir utformad idag, ir praktiskt taget helt ett verk av de olika jarnvigs-
foretagen samt privata krafter. P4 nigot undantag nir har kommunerna
icke varit och ir icke representerade i de privata lokaltrafikforetagens
styrelser. Kommunerna har dirigenom ej heller deltagit i féretagens trafik-
planering vare sig det giiller tekniska ecller ekonomiska férdndringar.

Av kommunerna utanfér Stockholm har endast Lidingé och Vaxholm
engagerat sig som huvudsakliga aktieigare i respektive Lidingé Trafik
Aktiebolag (férortsbana och bussar) och Vaxholms Trafik Aktiebolag (buss-
foretag).

Befolkningsunderlaget inom férortstrafikféretagens influensomraden vid
arsskiftet 1955/56 framgar av {6ljande tabell:

Trafikunderlag (invanare)
Trafikforetag Jirnvig och

forortsbana Buss Summa

Statens Jirnvigar (jimte SS-linje 15) ........... 196 600 53 000 1149 600
Stockholm—Roslagens Jarnvigar ............... 37 900 16 100 54 000
Stockholm—Nynis Jiarnviigs AB ............... 5200 1 000 6200
Jiarnviags AB Stockholm—Saltsjon .............. 7 400 38 100 45 500
Lidingoforetagen .......... .0 iiiiiiiii i 18 300 6 000 24 300
Miilaréarnas Omnibuss AB..................... — 6 900 6 900
Trafik AB Stockholm—Kvarnholmen ........... — 1 500 1500
Samtliga féretag 165 400 122 600 2288 000

1 Inberiiknat Stockholms Sparviigars linje 15 med 24 000 invénare.
2 Hiri ingar 9 800 invanare inom Stockholms stad, som betjinas av andra trafikforetag
iin Stockholms Sparvigar.
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Lokaltigstrafiken ulgér en belydande gren av verksamheten inom SJ-
koncernen. Dagligen befordrades vintern 1957—58 i lokaltdgen — inriknat
Nynis-, Roslags- och Djurholmsbanorna — 6ver 55 000 passagerare eller
omkring 30 9, av alla foérortstrafikanter inom Stor-Stockholmsomradet, om
man undantar spirvigsbolagets trafikanter. Inom SJ:s jirnviigslinjers (dven
SRJ och SNJ) influensomriden bor c:a 120 000 personer och inom SJ-
bussarnas c:a 70 000 personer. En betydande utveckling dr att emotse
inom dessa omrdden enligt det forslag till regionplan, som framlades i
bérjan av 1958.

Stockholms stads engagemang i lokaltrafiken under senare &r har kom-
mit att bli mycket omfattande. De finansiella insatserna utgéres dels av
tunnelbane- och férortslinjernas anlidggningskostnader och dels subventio-
ner och forlusttickningar at Aktiebolaget Stockholms Sparviigar. Kostna-
derna for det forsta tunnelbanesystemet beriiknas inklusive sparvigsbolagets
investeringar komma att uppgé till i det niirmaste 600 miljoner kronor.
Med den andra tunnelbanan, vars kostnader uppskattas till mellan 350
och 400 miljoner kronor, kommer ytterligare ansprik att stiillas pa Stock-
holms stads investleringsresurser.

Vid bedémningen av Stockholms stads insatser foér lokaltrafiken maste
man beakta de dndrade villkor, som ecfterkrigstiden medfort for savil
lokaltrafiken som exploateringsverksamheten i forortsomradena.

Tidigare fanns det ctt 6verskott pd bebyggbar mark runt Stockholm och
det rddde en viss konkurrens exploatérerna emellan. En ny kommunika-
tionsled kunde hos tomtképarna filla utslaget till formén for ett exploate-
ringsomride framfér andra omraden. Markiigarintresset intog dirfér en
framskjuten plats dven vid planeringen av kommunikationssystemet.

Numera rader det icke si stor tillgang pa viilbeligen exploateringsmark
inom Stor-Stockholm. De olika bebyggelscomriidena kan icke lingre pa
samma sitt som forr konkurrera med varandra. Inom rimligl tidsavstind
fran stadens centrum, kan all exploateringsbar mark anses vara reserverad
for bebyggelse inom en niraliggande framtid. Stockholms stad har genom
tidigt pdbérjade, omfattande markforvirv kunnat leda utvecklingen inom
stadens omréde, si att kommunala planer av olika slag snarare én privata
initiativ eller dgarintressen bestimt, hur marken skulle disponeras, i vilken
ordning den borde tagas i ansprak o.s.v. Frigan om statens och kommu-
nernas ansvar och insatser far dven i fortsdttningen i hog grad bedémas i
sitt sammanhang med stadsbyggnadsarbetet och exploateringen liksom fiven
med huvudstadens funktioner som arbetsplats fér en avsevird del av Stor-
Stockholms befolkning och som administrativt centrum for landets stats-
forvaltning och en god del av dess niiringsliv.

Exploateringen av nya omraden har som ndmnts alltmer évergétt fran
enskilda intressenter till kommunerna. Kommunerna bestimmer, var bo-
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stads- och industriomréiden skall forliggas samt vilken grad av sjilviorsorj-
ning med arbetsplatser, skolor och andra nédvindiga institutioner de nya
stadsdelarna skall ha. Genom stadsplanen avgores, hur dessa omraden skall
anknytas till niirmare eller mera avligsna stadsbildningar och vilka kom-
munikationer de skall fa. Sjdlva exploateringen sker diirefter i stor utstrick-
ning genom kommunigda foretag. Oftast dr det kommunikationsledernas
art och striickning som blir utslagsgivande for bebyggelsens karaktir och
gruppering. Kommunikationsférsérjningen har silunda blivit en integre-
rande, ofta primiir bestindsdel i den kommunala exploateringsverksam-
heten. Inom Stockholms stads omrade iir det 6msesidiga sambandet numera
sa framtridande, att bebyggelse och kommunikationsforsérjning i reali-
teten kan sidgas ombesérjd av samma huvudman, kommunen. Detta har
varit en av grundbetingelserna for den snabba och omfattande stads-
byggnad, som skett i Stockholm under senare ar.

For bedémningen av lokaltrafikfrigorna har likaledes de sociala syn-
punkterna fatt 6kad vikt. Genom stadsbygdens tillvixt, bristen pd bostider
i de inre stadsdelarna och de 6kade avstinden samt den Skade tringseln
pa gatorna har restidernas lingd och transporternas bekvimlighetsstan-
dard blivit fragor, som maiste underkastas nya forsok till losningar och for-
béttringar.

Sist men icke minst maste de organisatoriska och trafiktekniska pro-
blemen bli allimera komplicerade och svarlésta ju stérre den betjinade be-
folkningen blir. Trafikomridet ér en stor sammanhingande stadsbygd med
av varandra beroende bebyggelseomriaden och med skilda krav pa trafik-
forbindelser m.m. Ménga fragor kan icke lésas efter samma linjer som 1 ett
litet samhiille. Detta giller t.ex. sidana fragor som valet av transportmetod
och transportmedel, trafikledningen, avgiftssystemet och de fér ett storstads-
omriade typiska, kraftiga variationerna i trafikbelastningen.

De hir redovisade olikartade forhallandena torde, vart och ett i sin min,
ha medverkat till att Stockholms stad kommit att intressera sig i den kollek-
tiva trafikverksamheten.

Det rdder delade meningar om Stockholms grannkommuner har orsak
att nirmare deltaga i trafikanordningarna utanfér sina egna grdnser, en
fraga som det finnu icke dr mdojligt att nirmare bedéma. En eventuell ut-
byggnad av tunnelbanesystemet med grenlinjer in i grannkommunerna &r
inte blott ett intresse for dessa kommuner utan iiven fér Stockholm, som far
biittre mdojligheter att bereda diirstiides befintliga kontor och fabriker goda
kommunikationsmedel for den personal, som nu och framdeles i 6kad
omfattning kommer att vara bosatt pd stora avstind frin arbetsplatsen.
Stockholms stads trafikplanering har hittills i huvudsak endast beaktat det
egna administrationsomradets behov och endast i ringa utstrickning tagit
sikte pa Stor-Stockholms behov och framtida utveckling. Ett annat betrak-
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telsesiitt kan dock komma att géra sig gillande, allteftersom man p4 skilda
hall fir klart for sig, att regionens trafikproblem méste ses som en helhet
och 18sas i samverkan mellan olika féretag och kommuner.

C. Trafikapparaten sisom offentlig nyttighet.

Vissa trafikféretag har icke kunnat uppritthilla krav pa sjilvbirighet.
Emellertid drives minga grenar av offentlig verksamhet utan sjilvbirighet.
Sadana offentliga nyttigheter som sjukvard, rittviisende och allmiinna viigar
stilles i stort sett till allménhetens disposition kostnadsfritt eller till redu-
cerade priser. Skillen hirtill kan vara de praktiska svarigheterna att uppta
avgifter av dem som begagnar sig av nyttigheterna eller att ett allmint
intresse kriiver, att institutionerna uppritthilles och drives si att de kan
tillgodose skiftande individuella behov. Skiilet kan ocksi vara att det kan
visa sig 6nskvirt att framja en nyttighet genom att forsiitta den i ett siirskilt
gynnat konkurrenslige. De senare &rens utveckling i Stor-Stockholm med
en allt mer vixande trafik av privata fordon och dessas krav pa ytterligare
gatuanliggningar har fort till ett lige, dir en offentlig suvbentionering i
syfte att astadkomma en bittre, pa kollektiva trafikanliggningar baserad
trafikférsérjning kan vara ett allmént intresse.

Majligheterna till ett samarbete mellan trafikféretag och stadsplanering
har i Stockholms stad underlittats genom att staden haft ett avgérande
inflytande pa Aktiebolaget Stockholms Sparviigars verksamhet. Detta in-
flytande kan hérledas fran framfor allt tre olika faktorer: stadens ritt att
utse styrelse i bolaget, koncessionsbestimmelser och bolagets ekonomi.

Till f6ljd av nimnda faktorer har staden kunnat dirigera bolagets verk-
samhet pa ett ur stadens synpunkt limpligt sitt. De ekonomiska évervi-
ganden, som tidigare i bolagets verksamhet har haft och alltjimt i de privat-
dgda trafikforetagens verksamhet har den visentliga rollen vid frigor om
att upptaga trafik pad nya linjer, taxans héjd ete., har for bolagets del fitt
sta lillbaka fér sidana intressen som att halla en lig taxa i syfte att kom-
pensera en stegring av den sammanlagda utgiften for hyra och fér resor till
och fran arbetet. Resultatet har blivit stora férluster, som staden tickt med
skattemedel.

1 senaste tillstind fér Stockholms Sparviigar att idka spérviigs- och tunnel-
banetrafik har staden vidare tagit sig atti sidrskild ordning utbetala ersittning
for det inkomstbortfall, som bolaget far vidkéinnas p4 lokaltrafiklinjer inom
Stockholm, pa grund av att de s.k. periodkortresorna ir rabatterade. Ersiitt-
ning skall utga per kortresa med belopp motsvarande skillnaden mellan me-
delpriset per biljetiresa pa forortslinjer, reducerat med 10 %, och medelpriset
per periodkortresa. Per skolkortresa skall erséttning utgd med belopp mot-
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svarande skillnaden mellan medelpriset per biljettresa pa hela trafiknitet,
minskat med 20 %, och medelpriset per skolkortresa. Vidare betalar staden
den kostnad, som uppkommer till f5ljd av att bolaget ar skyldigt att lata
uniformerade polismin &ka med bolagets trafikvagnar utan att erligga
avgift. Staden ersitter dessutom bolaget vissa kostnader, som uppkommer
till f6ljd av huvudsakligen spararbeten.

Som ersittning for koncessionen skall bolaget betala till staden 690 000
kronor om &ret. Om rérelsen visar forlust, behéver denna avgift dock icke
erliggas.

Under &r 1956 har bolaget enligt det gillande kommunala tillstinds-
avtalet uppburit 9,9 miljoner kronor fran staden, innefattande ersittning fér
rabatterade periodkortresor, fria resor for polismin och vissa spirarbeten.
Eftersom rorelsen visat forlust, har ingen koncessionsavgift erlagts. Bolaget
uppbar siledes till £6ljd av bestimmelserna i tillstindet i runt tal 10 miljoner
kronor fran staden. Hirlill kommer tickning fér underskottet med c:a
28 miljoner kronor, varigenom de direkta och indirekta subventioneringarna
uppgitt till c:a 38 miljoner kronor for ir 1956. Sedan ny taxa i november
1957 inférts beriknas bolaget i bidrag fran staden enligt tillstindet erhilla
c:a 22 miljoner kronor arligen. Hojningen av detta belopp — fran 10 till 22
miljoner kronor — medfor tillsammans med de dkade biljettavgifterna att
det redovisade underskottet beriknas minska avsevirt, till omkring 10 mil-
joner kronor ar 1958. De olika bidragen frin staden till bolaget skulle dir-
igenom sammanlagt uppga till i runt tal 30 miljoner kronor per ir, oriknat
stadens kostnader for tunnelbanekroppen.

Utan vederlag tillhandahiller nimligen staden alla av gatukontoret ut-
forda anliiggningar for tunnelbanan m.m. ssom bankropp, tunnlar, broar
och viadukter. Kostnaderna hirfér beloper sig for den forsta tunnelbanan
med dess grenlinjer till ett belopp av storleksordningen 19 miljoner kronor
per &r. Dessutom bekostar staden erforderlig mark for dessa anliggningar.

Stockholms stad har — som redan nimnts — i stor utstrdckning svarat
for sivil bebyggelsens utformning som kommunikationerna inom staden.
Under de senaste dren har den enskilde emellertid sjdlv i langt stérre ut-
striickning 4n forr borjat sorja for sin personliga transportfriga. Personbils-
parken i Stockholm har ungefir trefaldigats under loppet av sex ar. Har-
igenom har stadsplanerare och trafikfolk stiillts infér svarlésta problem.

I bérjan av dr 1950 fanns i Stockholm 21 700 personbilar registrerade.
I slutet av juni 1958 var motsvarande siffra 94 700. Okningen har propor-
tionsvis skett betydligt snabbare in folkmingdens stegring. I slutet av ar
1950 fanns det silunda en personbil pa 27 invinare, ar 1955 en pa 12 och
den 30 juni 1958 en pa 8,5 invdnare. En liknande utveckling har skett i
Stockholms lin, dir antalet invanare per bil numera t.o.m. dr nagot ligre
in i Stockholms stad. Antalet personbilar var vid arsskiftet 1957/58 48 216.
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Personbilen ér i kapacitetsavseende helt underligsen de kollektiva
transportmedlen. Dértill kommer, att personbilens i och for sig 1aga kapaci-
tet uinyttjas daligt, varfér dess underligsenhet i kapacitetsavseende mot de
kollektiva trafikmedlen ytterligare accentueras. Genomsnittligt firdas nim-
ligen endast 1,7 passagerare i varje personbil, under hégtrafiktid t.o.m.
foga mer dn 1,5. Flera sammanstiillningar har gjorts 6ver olika transport-
medels kapacitet i stadstrafiken, vilka vil belyser skillnaderna i friga om
trafikkapaciteten. Den féljande &r hdmitad ur januarinumret 1956 av tid-
skriften »Traffic Quarterly»! och visar olika transportmedels kapacitet i
trafikanter per fil och timme, varvid man for de kollekliva trafikmedlen
riknat med normal hégtrafikbelastning:

1 575 trafikanter i personbilar

9 000 » » bussar (c:a 60 platser/buss)
13 000 » » spérvagnar (1-vagnstig)
40 000 » » tunnelbana

Andra expertberikningar visar dnnu ogynnsammare kapacitetsdata for
personbilen jimfért med 6vriga trafikslag. Den kiinde trafikteknikern, pro-
fessor K. Leibbrand, Ziirich, anger silunda f6ljande kapacitetssiffror per
timme for en 3 meter bred fil under hogtrafiktid inom ett stadscentrum?:

fotgingare................... 16 000 personer
eyklar ......... ... il 5 400 »
motorecyklar ................. 2 400 »
personbilar ................. 1 200 »
bussar: 55 platser............ 8 300 »

80 P i 11 000 »
sparvagnar (2-vagnarstag) .... 24000 »
snabbana ................... 40 000 »

Eftersom bilens kapacitet dr 1ig, ricker icke gatornas kapacitet, om
vid ofdrindrad trafikantmingd transporten sker med bil i stillet f6r med
kollektiva trafikmedel. Den kraftiga ansviillningen av personbilsbestiandet har
dérfér dstadkommit en besvirande tringsel pa gatorna sivil till foljd av
den Okade rorliga trafiken som pa grund av parkeringen av privata fordon.
Medelhastigheten sinks fér samtliga fordon, som trafikerar gatorna. For
busstrafiken i innerstaden understiger hastigheten tidvis 5 km/h pa langa
strickor. PA vissa linjer dr kortiden under den besvirligaste hogtrafiktiden
20 9, lingre dn under lagtrafiken.

1 Utgiven av The Eno Foundation for Highway Traffic Control, Inc., Saugatuck, Conn., USA.
? Verkehrs-Ingenieurwesen, Basel 1957 (sid, 42).
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Den liga kapaciteten hos bilen siasom trafikmedel kan kompenseras —
men icke elimineras — genom att 6ka gatornas kapacitet. Att utbygga ga-
torna i sidan utstriickning, att de motsvarar efterfrigan pa gatuutrymme
frin den individuella trafikens, i synnerhet bilismens sida, skulle emeller-
tid — om det 6verhuvudtaget vore mojligt — ta avsevird tid i ansprik och
bli orimligt dyrt; sirskilt géller detta stadens inre delar med dess historiskt
givna gatuniit. Parkeringssvirigheterna ligger dven hinder i viigen foér en
sadan trafikpolitik. De Atgirder i detta avseende, som har vidtagits och
kommer att vidtagas, kan endast fi begrinsad effekt.

Den sinkta medelhastigheten till foljd av trafiksvarigheterna medfér,
att de kollektiva trafikféretagen behéver mer vagnar och personal for att
tillgodose samma resfrekvens, medan inkomsterna icke blir storre. Aven for
bilismen medfér en 6kad triingsel pi gatorna stérre kostnader. Restiderna
blir linga, drivmedelskostnaderna fér tomgéing av motorerna i fordons-
koéerna blir stora och for affirslivet kan utvecklingen bli besvirande genom
att varudistributionen férdyras. Virdet av ett affirslige i stadens centrum
kan minska, di bilikande kunder har svart att komma i kontakt med
centralt beligna butiker. Ur samhillsekonomisk synvinkel iir det emeller-
tid onskvirt, att transportuppgifterna fullgérs pd billigaste mdjliga sitt. En
effektiv trafik utgor ett huvudvillkor for ett rationellt fungerande storstads-
samhiille och frin dettas sida framstir det som onskvirt att bereda den
kollektiva trafiken en gynnad stiillning i ekonomiskt och tekniskt avseende,
si att den blir billig, snabb och bekvim.

I olika sammanhang har foreslagits, att det allménna skall svara for
trafikverksamhetens fasta anliiggningar. Detta ir aktuellt framforallt av
den anledningen, att lokaltrafikens investeringskostnader delvis ér alterna-
tiva visavi stadsbyggnadskostnader i gatureglerande syfte. Om man undan-
tager vissa genomgiende leder och bortser frdn vissa bidrag fran staten,
ir det kommunen som stir fér huvudsakliga delen av kostnaderna for gatu-
arbeten till bilismens fromma. Det kan di finnas fog for det allminna att
bidraga till anliiggningskostnaderna iven for den kollektiva trafiken.

Det bor uppmirksammas, att bilismen &samkar kommunerna irliga
kostnader, som avsevirt Overstiger bidragen av bilskattemedel. Enbart
privatbilismen i Stockholm anses silunda enligt berikning av stadens gatu-
kontor ha &r 1957 medfért utgifter for trafikledsbyggande, gatuunderhill,
renhdllning, trafikpolis m. m. av storleksordningen 70 a 80 mkr, sedan
erhillna bidrag av bilskattemedel, 30 mkr, franriiknats.

I fraga om cykel- och motorcykeltrafiken skall hiir endast anmérkas, att
dessa bida trafikslag visserligen stiller sig privatekonomiskt mycket billiga
men att man i Stockholm pa grund av de klimatiska forhallandena endast
kan rikna med dem under en del av aret. Detta innebir, att den kollektiva
trafikapparaten maéste géras tillriickligt omfattande for att ta hand dven om

2—150 59
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de trafikanter, som tidvis anviinder cyklar och motorcyklar. Detsamma kan
for ovrigt ocksd siigas om en del av dem, som vintertid icke vill utnyttja
sina bilar pa grund av kyla, riskabelt viiglag m.m.

Skil foreligger silunda savil for att ticka kostnader for viigar, gator
och bananliggningar genom allmidnna avgifter skatteviigen som for att
ticka dylika utgifter genom avgifter av trafikanterna. For allméinna bidrag
talar utéver vad som anférts dven det forhallandet, att en trafikanldggning
tjinar sivil trafikanterna som varudistributionen. Det dr dverhuvudtaget
svart att dra bestimda grinser kring kommunikationernas direkta och
indirekta nyitoverkningar. Bidrag skattevigen kan vidare tillgodose ett
onskemal om att en trafikanliggning blir si flitigt utnyttjad som mdjligt.
Mot finansiering skattevigen kan det argumentet framféras, att den létt
kan leda till att de striingt ekonomiska synpunkterna uppmjukas. For
trafikantavgifter talar den synpunkten, att en nyttighet savitt méjligt bor be-
kostas av den som begagnar sig av den.

I praktiken synes intet av dessa bida finansieringssystem vara allena-
radande betriffande samtliga slag av trafikanliggningar. 1 olika linder har
olika former av trafikfinansiering utvecklats ur de historiska forutsitt-
ningarna.

Det far silunda anses bero pd sidana férhallanden, att det allmdnna
bekostar gatuanliggningarna i Stor-Stockholmsregionen men intill senare ar
i allminhet icke sparbundna kollektiva trafikanordningar. Undantag ar
tunnelbaneanliiggningarna, diir allminintresset sitillvida vunnit erkinnan-
de, att Stockholms stad bekostar tunnelbanekroppen m.m. Det forhillan-
det, att tunnelbanans centrala delar i framtiden kommer att fi stor bety-
delse for hela regionens trafikapparat har #nnu icke fitt nigot uttryck i
finansieringsformerna.

Historiska forhallanden kan dock icke girna tillitas hindra att vid
indrade forutsittningar frigan rérande en omfdrdelning av den kollektiva
trafikens kostnader mellan olika kommuner skall kunna provas utan férut-
fattade meningar. Vigledande vid provningen boér vara hur en sddan om-
fordelning av den kollektiva trafikens traditionella kostnadsuppdelning
skulle inverka pi mdjligheterna att dstadkomma de fran trafikteknisk och
ekonomisk synpunkt mest indamélsenliga 16sningarna av nutidens stads-
trafikproblem.

Betriffande anliggningsverksamhetens utformning blir regionens ge-
mensamma behov dimensionerande i stillet for olika kommuners och
foretags enskilda intressen. Grénsen mellan investeringar och drift samt
mellan skattebetalarnas och trafikkonsumenternas bidrag behover vidare
icke vara en ging for alla given. Aven vid grinsdragningen har man anled-
ning att handla med tanke pé vilka atgirder, som ir #gnade att medféra
mesta méjliga nytta. Det kan tex. visa sig dindamdilsenligt att for nagot
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foretag eller fér nagon viss period lita #ven rullande materiel ingd i de
anldggningstillgangar (tillgangar for stadigvarande bruk), som anskaffas av
det allmiinna och stilles till driftsforetagens férfogande mot en for dnda-
maélet avpassad hyra eller i extrema fall vederlagsfritt.

En uppdelning av trafikverksamheten i en anliggningssektor och en
driftssektor kan i och for sig diskuteras, sisom nirmare utvecklas i kapitel
1X. Ur flera synpunkter skulle en sddan uppdelning kunna vara till f6rdel,
men en enhetlig verksamhet ter sig ur flera synpunkter rationellare och
mera konsekvent. Som tidigare utvecklats kan det visa sig o6nskvirt att
staten och kommunerna limnar tillskott till den kollektiva trafikens an-
liggningar for att motverka en alltfér omfattande anviindning av privata
transportmedel i omridet. Storleken av de finansiella ataganden, som
dirvid blir erforderliga, a&r vansklig att faststidlla, men frigan belyses niir-
mare i ett senare kapitel av denna utredning (kap. X).

D. Trafikforetagen sisom affirsforetag.

I syfte att ge en bild av lokaltrafikféretagens l6nsamhet har de storre
foretagens arsredovisningar fér &ren 1950—1956 sammanstillts i bilaga 3.

Det officiellt redovisade rorelseresultatet paverkas av faktorer, som ba-
lansldsaren icke sillan limnas i ovisshet om. Andrade grunder for avskriv-
ningarna kan exempelvis vara av betydelse, eftersom trafikféretagen har
stora anliggningstiligingar i form av rullande materiel och byggnader. En
annan osiikerhetsfaktor ligger i att drsredovisningen ibland &dr si knapp-
hiindig, att bedémningen férsviras. I andra fall ater bedriver féretaget
ocksd annan verksamhet utdver trafikrérelsen och resultatet av de olika
verksamhetsgrenarna var for sig redovisas icke. Vissa allminna utveck-
lingslinjer kan dock konstateras.

I flera viktiga avseenden #r utvecklingen likartad f6r nistan samtliga
forortstrafikforetag i Stor-Stockholm. I det foljande skall géras en samman-
fattning av arsredovisningarna frin aktuella trafikforetag.

Helt allmiint kan sédgas, att foretagen under perioden synes ha arbetat
med knappa marginaler. Trafikintikterna utvisar i allmiinhet en viss steg-
ring. Denna synes dock icke motsvara den allmidnna kostnadsékningen
utan det redovisade Gverskottet blir successivt mindre.

Under &ren 1950—1952 har trafikintikterna stigit ganska visentligt.
Diirefter har i stort sett stagnation intrétt och i flera fall har intikterna
sjunkit — speciellt under ar 1954. Dessa foréindringar orsakas av variationer
i taxa och resfrekvens. Aren 1950—1952 hojdes taxorna beroende pi de
mycket betydande kostnadsstegringar, som skett under de iren. Aven an-
talet resor steg under samma period och de héjda taxorna i férening med
ett Okat antal resande drev intikterna i héjden. Efter 1952 sjunker res-
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antalet inom manga av foéretagen. Denna minskning har icke kompenserats
genom taxehdjning, varfér trafikintikterna blivit ligre. Under 1955 foretogs
genomgéiende taxehojning. Resfrekvensen fortsatte emellertid att sjunka och
intikterna for &ret blev endast obetydligt hogre d@n under foéregdende Air.
Den nedatgiende tendensen har sedan fortsatt.

Trafikutbudet mitt i vagnkilometer har sjunkit i anslutning till den
minskade resfrekvensen. Vagnparken har likasd minskat liksom iiven
medelantalet anstiillda. Foretagen har siledes férsokt att anpassa sin kapa-
citet till den vikande resfrekvensen. Trots detta har man icke kunnat undga
betydande kostnadsstegringar. Framfor allt under dren 1950—1952 steg
kostnaderna visentligt. Lonekostnaderna, som ér en tungt vigande kost-
nadsfaktor 6kade med omkring 40 %, och stérsta delen av denna stegring,
hiinforde sig till dren 1950—1952. Direfter har antalet anstillda kunnat
nedbringas. Under senare delen av Gversikisperioden har dérfor lone-
kostnaderna trots rationaliseringar undergiit en nfigot mindre stegring,
vilket for foretagen inneburit en krympt marginal.

Aven andra kostnader #n lénerna har givetvis stigit. Méjligheterna att
skaffa andra intikter #n avgifter frin trafikanterna ir for trafikforetag
i allménhet och forortsforetag i synnerhet mycket begridnsade. Kostnads-
stegringarna kan dirfor métas endast genom rationaliseringar eller minskad
vinstmarginal. Intet av ifrigavarande foretag i privat dgo har sdlunda
behovt redovisa forlust, men flertalet av dem synes dock pd det hela taget
ha kommit i ett anstriingt lige under de senaste aren.

Skiirgardsrederierna, vilka av skil, som lingre fram anfores, dven bor om-
fattas av den regionala trafikplaneringen, har pa senare dr haft ekonomiska
svarigheter. Det storsta rederiet, Vaxholms Nya Angfartygs Aktiebolag, driver
salunda sedan 1952 sin rorelse med bidrag frin det allmiinna, ndmligen fran
staten, Stockholms stad och Stockholms lins landsting. Subventionerna upp-
gick aren 1955—1956 till omkring en halv miljon kronor arligen. For aren
1957—1959 har subventionerna bestiimts till 730 000 kronor per ar.

Aven Statens Jirnvigars niirtrafik i Stockholmsomridet utvisar forlust
enligt vad en ir 1957 verkstiilld utredning givit vid handen. Pa huvud-
linjerna beriiknas det totala underskottet rora sig om c:a 6 miljoner kronor,
vartill kommer ett underskott iven for Roslagsbanan med c:a 4 miljoner
kronor i avseende pa dess nirtrafik.

For Aktiebolaget Stockholms Spérviigar har rorelseresultatet under senare
ar ront ungefir samma péverkan av kapitalkostnaderna, och avskriv-
ningarna har hela tiden féretagits enligt samma grunder. Trafikintikterna har
under hela &versiktsperioden stigit kraftigt. Ar 1957 var de sdlunda no-
minellt 58 9% hégre dn under ar 1950. Denna slegring ar uteslutande be-
roende pa 6kad foérortstrafik och hojda taxor. Taxehdjningar har f{oretagits
under Aren 1951, 1953, 1955 och 1957. Trafikarbetet har 6kat men antalet
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resor har sjunkit varje &r med undantag av 1952. Totalt uppgar minsk-
ningen for hela perioden till 23 miljoner resor, eller 9 %,. Trafikutbudet
mitt i vagnkilometer har stigit med 13 9, under perioden. Antalet trafik-
vagnar har dkat med 280 enheter, eller med 19 %,.

Sparvigsbolagets kostnadsstegringar har blivit hogst betydande. Personal-
kostnaderna har under perioden 1950—1956 stigit med mer dn 50 9, be-
roende pd i forsta hand héjda loner. Kapitalkostnaderna har mer in for-
dubblats till f5ljd av livlig investeringsverksamhet. Aven andra slag av
kostnader har stegrats kraftigt.

Sedan ar 1947 har bolaget redovisat underskott. Om man bortser frin
kostnaderna for kapitaltjinsten (rinta och avskrivning) understiger de 16pan-
de intiikterna resterande kostnader firen 1951—1953. Aren 1954—1955 har
emellertid l6pande intdkter delvis kunnat ticka rintekostnaderna men ingen-
ting av avskrivningarna. D& likviditeten dessutom genom denna utveckling
blivit otillfredsstillande, har bolaget mast lana pengar fér dels 16pande
utgifter, dels investeringar och dels amortering av 14n. Staden har praktiskt
taget ensam varit finansidr i samtliga nu nimnda fall.

Ar 1950 redovisade bolaget en férlust p& 8 miljoner kronor. Under de
foljande aren redovisas forluster pad 20 miljoner, 28 miljoner, 29 miljoner,
23 miljoner, 31 miljoner, 28 miljoner respektive 38 miljoner kronor. Dessa
forluster har av Stockholms stad tickts med skattemedel. Genom den i
slutet av november 1957 foretagna taxehdjningen har — som tidigare niimnts
— en férbiittring kunnat ske av bolagets ekonomi och stadens totala bidrag
kunnat minskas. Genom den till den 1 mars 1959 planerade nya taxan
kan emellertid stadens bidrag till bolaget komma att terigen okas.

Lokaltrafikféretagens forsimrade 16nsamhet under en period, da trafik-
underlagen befunnit sig i stindig tillviixt, kan mahéinda vara fgnat- att i
forsta 6gonblicket verraska, men ir en allmiin tendens foér den kollektiva
trafiken i de flesta storstider. Det ir ldtt att peka pa en rad faktorer, som
inverkar till trafikforetagens nackdel. Hit bor riknas konkurrensen frin
de individuella transportmedlen. Denna accentueras av den avviigning,
som man f.n. har att rikna med i friga om kostnaden f6ér inkép av motor-
fordon, som é&r relativt hég, och drivmedelskostnaden, som &r relativt lag,
vilket gor att bildgarna tycker sig ha anledning att utnyttja sina fordon s&
flitigt som méjligt, sedan fordonen viil anskaffats. Om man enbart kalkylerar
med drivmedeclskostnaden, férefaller en resa med bil ofta lika billig som en
resa med nagot kollektivt transportmedel. Fé6ljden har blivit en starkt
6kad beliggning av ett i stort sett konstant gatuutrymme med tringsel och
forlingda kortider som foljd. Detta har sirskilt drabbat det {orelag, som
trafikerar stadens centrala delar, Aktiebolaget Stockholms Sparviigar. Detta
foretag beriknades 1956 ha Asamkats en Arlig kostnadsékning av inemot
10 miljoner kronor genom den extra insats av vagnar och personal, som
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erfordrades foér att kompensera de under senare ar forlingda korti-
derna.

En annan och mahinda é&nnu mer betydelsefull faktor ér den ur trafik-
synpunkt ogynnsamma utveckling, som Stor-Stockholms befolknings- och
bebyggelsestruktur undergilt. De senare arens stora befolkningstillskott har
mast placeras i ytteromridenas nybebyvggelse, medan befolkningen i inner-
staden minskat. Resultatet har blivit, att resorna ¢kat i liingd. Den nytill-
komna trafiken utgéres framforallt av dagliga resor till och fran arbets-
platsen, vilka vissa tider skapar utpriglade toppbelastningar, foretridesvis
i endast ena korriktningen. Detta nédvindiggor anskaflande av en dyrbar
6verkapacitet i transportmedel. Aven tillimpningen av 5-dagarsveckan inom
vissa arbetsgrenar, siirskilt sommartid, och televisionens inverkan pa kvélls-
trafiken har i icke ringa min minskat trafikomfattningen och dédrmed forsim-
rat foretagens ekonomi.

De allménna pris- och lonestegringarna har drabbat trafikféretagen hart,
vilket fraimst sammanhiinger med att 16nerna utgér en si avsevird del av
forctagens kostnader. Som exempel ma nidmnas, att 16nckostnaderna inkl.
pensionskostnaderna vid Statens Jidrnvigars busstrafik 6ver hela riket 6kat
frin 21,9 6re per busskm ar 1949 till 30,3 6re ar 1954. Vid vissa andra
trafikforetag torde Okningen ha varit dnnu kraftigare.

De okade kostnaderna har ej kunnat kompenseras av motsvarande
avgiftshojningar, vare sig detta sammanhiinger med konkurrensférhillan-
den (sd torde vara fallet framfor allt i landsorts- och forortsdistrikt) eller
med att avgiftshéjningar icke medgivits av de myndigheter, som faststiller
avgifterna. Verksamhetsiaret 1955 utsattes de svenska trafikforetagens eko-
nomi for sirskilt stora pdafrestningar. Efter detta ars loneforhandlingar
begiirdes och erholls tillstind att hoja avgifterna. Héjningarna skulle kom-
pensera ej blott 16nehéjningar utan vid bussforetagen dven en rad sam-
tidigt intrédffade foérdyringar, nidmligen héjd fordonsskatt, héjd skatt pa
motorbrinnolja, en nytillkommen bilaccis och hojda lanerintor. De privata
foretagen fick exempelvis riitt att héja avgifterna 10 9 och Statens Jiarnviigar
genomforde prishéjningar pa 13—20 9% pa manadsbiljetterna. For Stock-
holms Sparvigar genomfoérdes hojningar av saviill grundavgifterna som zon-
tilliggen och periodkortsavgifterna, vilka beriknades medféra inkomst-
6kningar med c:a 9 miljoner kronor. Enbart 1955 ars kostnadsékningar
beriiknades emellertid till 10 miljoner kronor for sparviigsbolaget och kost-
nadsokningarna mellan taxehd6jningarna 1953 och 1955 uppgick till sam-
manlagt omkring 14 miljoner kronor. Stockholins Sparviigars driftsresultat blev
dirfor ytterligare nagot {orsimrat, da den ar 1955 genomforda taxehdjningen
i stort sett endast kompenserade den samma ar intriddda kostnadsékningen.

Vid trafikféretagen har man s6kt méta svirigheterna med sidana ra-
tionaliserings- och besparingsatgiirder som stérre vagnar, enmansbetjining,
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minskad turtiithet och 6kad anvindning av korta anslutningslinjer till hu-
vudlinjerna. I viss utstrickning torde detta ha medfort nigon forsimring
av servicen gentemot allmiinheten. Hiansynen till konkurrensen med privata
fordon har emellertid hirvidlag satt bestimda grinser.

I detta sammanhang kan framhillas, att iven maénga utliindska stads-
trafikforetag kiimpar med ekonomiska svarigheter efter kriget. I New York,
London och Képenhamn har foretagen haft en rad av forlustar, som resul-
terat i sivil olika stodatgirder som forslag till rationaliseringsatgiirder.
Kopenhamns Sparvigar, som #r organiserade som ett kommunalt verk,
har redovisat forluster under alla ir sedan 1946; rikenskapséret 1956/57
hade underskottet stigit till 27,3 miljoner Dkr. Aven trafikforetaget i Gote-
borg har de senaste fdren drivits med underskott.
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III. LOKALTRAFIKENS FRAMTIDA UTVECKLING.

A. Befolkningsutvecklingen och trafikbehoven.

Stockholms sirstillning som statligt administrativt, kommersiellt och
kulturellt centrum ger staden en allmin influens, som stricker sig utéver
det kommunalt administrativa omradet. Den inverkar dels pa villkoren fér
den statliga och allmént administrativa verksamhet, som férlagts till Stock-
holm men berdr landet i dess helhet, dels och framfér allt pA grannkom-
munernas inom Stor-Stockholmsomridet férhallanden.

Vid Arsskiftet 1957/58 uppgick folkmingden i Stor-Stockholm till
1 096 000 personer. Av denna befolkning var 794 000 eller c:a 73 9, bosatta
inom Stockholms stads administrativa omrade. Ar 1940 hade Stor-Stock-
holm en befolkning pa knappt 770 000 invinare. Under femton &r har
salunda folkméngden 6kat med drygt 300 000 invinare. Folkokningen har
sirskilt varit lokaliserad till Stockholms stad och dess viistra férortsomrade.
Inom sistnimnda omrade bodde ar 1956 nimligen drygt !/, miljon fler
méinniskor dn ar 1940.

Under 1940-talets forra hilft absorberade Stockholms stad 75 9, av
folkokningen i Stor-Stockholm. Motsvarande siffra fér 1940-talets senare
del var 58 9. Under senare ar har Stockholms grannkommuner i allt stérre
utstrickning fétt taga emot befolkningsékningen, medan foér Stockholms
eget vidkommande folkékningen blivit en allt mindre andel av den totala
o6kningen inom Stor-Stockholm.

I nu tillgingliga prognoser over Stor-Stockholms befolkningsutveckling
har man antagit, att Stor-Stockholms invinarantal fortsittningsvis alltjamt
kommer att 6ka men icke Overstiga 1,3 miljoner ar 1970. Omkring ar 1990
beriknas folkmidngden uppga till i runt tal 1,5 miljoner invanare (huvud-
betinkandet, sid. 53).

Vad befolkningens Aaldersfordelning betriffar, tyder allt pa att antalet
aldringar (personer 6ver 65 ars alder) kommer att viixa snabbt. Deras antal
uppgick 1950 till 87 000. Ar 1970 beriknas 148 000 aldringar bo i Stor-
Stockbolm, d.v.s. en 6kning med c:a 70 %,.

Folkmingden i de produktiva aldrarna &kas sannolikt med 175 000—
200 000 eller med 25 a 30 % och uppgdr omkring ar 1970 till
860 000—890 000. Befolkningsutvecklingen i sistnimnda aldrar har speciellt
stor betydelse i detta sammanhang, da resbehovet ir siérst i de produktiva
aldrarna.

Antalet barn under 15 ar vintas didremot icke underga nagon mera av-
sevird férdndring jimfort med nuvarande lige.
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Folkmiingden i Stor-Stockholm vintas silunda under de nirmaste 12
aren o6ka till inemot 1 300 000 invinare eller med c:a 200 000 invanare.
Var detta befolkningstillskott kommer att bo ér givetvis beroende p& inom
vilka avsnitt av regionen bostider kan ordnas. Hirvid 4r kommunikations-
frigan av betydelse. I den man arbete i nirheten av platsen fér bostaden
icke kan beredas de férvirvsarbetande, méste resmoéjligheter till och fran
arbetsplatsen finnas.

Verkstillda berdkningar visar, att inom Stockholms stads nuvarande
administrativa omride bostad sannolikt icke kommer att kunna erbjudas
mer in hogst 850 000 minniskor. Eftersom staden redan vid arsskiftet 1957/58
hade en befolkning, som uppgick till 799 000 &r det uppenbart, att Stock-
holms férortskommuners markreserver inom en mycket snar framtid maste
helt stiillas till férfogande for den viixande befolkningen.

Sisom nimnts kommer den ojimforligt stérsta delen av folkékningen
inom Stor-Stockholm att dga rum utanfor Stockholms stads grinser. Detkan
vidare antagas, att den kraftigaste befolkningsokningen sker inom det inre
norra forortsomradet.

Den berérda befolkningsutvecklingen kommer att leda till ett 6kat be-
roende kommunerna emellan i Stor-Stockholmsomradet. Att utvecklingen
gir i denna riktning framgar av foljande siffersammanstillningar, gjorda
pa grundval av folkridkningarna 1945 och 1950 (senare uppgifter finns
tyvirr icke). Siffrorna belyser endast den yrkesverksamma befolkningens
dagliga resbehov; hirtill kommer givetvis husmdédrars och skolbarns resor
samt resor fér rekreation och kulturella behov.

Inom Stockholms inre férortsomrdde bosatt férvdrvsarbetande befolkning
med arbetsplats i Stockholm.

Ar 1945 Ar 1950
Hela den Hela den -
Kommun [ Stock- | s | Kol.2 |{ I Stock- forvarvs- | . Kol. 5
holm ar-| 4 oionde |1 % &Y holm ar-| 1y oonde [1,% 2V
betande befolkningen kol. 3 betande befolkningen kol. 6
1 2 3 4 5 6 7
Sundbybergs stad ..... 3162 7766 41 5503 12 147 45
Solna stad ........... 7 454 16 758 44 8743 18 157 48
Djursholms stad ...... 1101 2788 39 1179 2 888 40
Lidingo stad.......... 2 309 6 407 36 3726 8 746 43
Nacka stad........... 2 367 5196 45 2 925 7015 42
Stocksunds koping .... 994 1761 56 1198 2 045 58
Saltsjsbadens koping .. 538 1746 31 753 2 006 38
Danderyds koping..... 1505 2 890 52 1780 3 310 54
Jarfilla kommun ..... 434 2161 20 1100 3 306 31
Sollentuna koping..... 3203 6 925 41 4187 8 059 52
Tiby koping ......... 1550 3444 45 2 366 4525 52
Huddinge kommun....| 4757 7 592 63 6 267 9670 65
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Anmaérkningsvirt dr, att andelen av i férortskommunerna bosatta for-
virvsarbetande med arbete i Stockholm ér sd hog, i genomsnitt 47 9.
Stockholm #r sélunda forsorjningsbasen for en viisentlig del av de yrkes-
verksamma i grannkommunerna. I friga om flera av dessa kommuner
arbetar hilften av arbetstagarna eller diaréver 1 Stockholm.

Siffrorna utvisar, att anlalet yrkesverksamma fran grannkommunerna,
som arbetar i Stockholm, har ¢kat siviil absolut som relativt under femérs-
perioden 1945—1950. Tendensen #r tydlig och kan komma att bli &in mer
utpriiglad i framtiden nir Stockholms stad, som under niimnda period
svarade for den helt 6verviigande delen av husbyggandet inom regionen,
icke lingre kan fortsiitta dirmed. Nimnda tendens kommer di att skiirpas
i den min den icke kan motverkas genom en utflyttning av arbetsplatser
och kulturella anordningar till storcentra i ytteromradena eller genom en
upprustning av grannkommunernas arbetsliv och service.

Av de till Stor-Stockholm hérande kommunerna finns det ingen, vars
befolkning icke till stérre eller mindre del iir beroende av de andra kommu-
nerna sisom arbetsplats eller pi annat sitt. Stockholm har emellertid den
storsta betydelsen pa grund av silt lige och sin storlek samt sitt mera differen-
tierade niringsliv. Detta avspeglas vid jimférelse mellan siffrorna i tabellen
a foregiende sida och dem i foljande tabell:

I Stockholm bosatt férvirvsarbetande befolkning
med arbelsplats i annan kommun.

Kommun 1945 1950

Sundbybergs stad .......... ..o .., 1451 2371
Solna stad. ...ttt 2 544 4331
Djursholms stad ............................ 67 53
Lidingd stad ..........iiiiiiiiiiiiiiiiaaa., 1363 1063
Nacka stad .....oovvniiiiiiiiiiiiiininnne.., 3525 2 458
Vaxholms stad ............covvviiinennn.... 37 18
Danderyds koping.......coovvvviiiinnnnnn.. 69 20
Jarfalla ..o 188 410
Sollentuna koping........oovvviiiiiiinan... 62 52
Tédby koping ...oovviiiiiiiiiiiiiiiiiienen.. 100 63
Huddinge ........ccoiiiiiiniiinnirnnnnennnn. 548 191
Summa 9954 11 030

En jimférelse mellan dren 1945 och 1950 visar, att arbetstagarnas ror-
lighet okats fdven i riktning utdt, en tendens som kan férvintas bli starkare
pa lingre sikt.

De anférda siffrorna avser att ge ett allmiéint matt pa trafikbehovens ut-
vecklingstendenser och kommande omfattning. En mera nyanserad och
preciserad bild, som anger trafikunderlagets férdelning inom regionens
olika delar, ingir i den regionplan, som framlagts under 1958. Denna kom-
pletteras av trafikutredningens plan fér utbyggnader av regionens kollektiva
trafik och hur denna trafik skall omhiindertagas av och férdelas pd olika
trafikmedel.
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Nagra av regionplaneforslagets huvudprinciper for befolkningens och
arbetsplatsernas fordelning bor refereras hir, da de kan viintas fa stor
praktisk inverkan pa den kollektiva trafiken, dess planering och samord-
ning.

I forslaget belyses den radande ojimnheten i forhallandet mellan arbets-
platser och arbetskraft. Ar 1951 hade c:a 70 %, av de yrkesverksamma
i Stor-Stockholm sin arbetsplats i innerstaden, medan antalet yrkesarbe-
tande i ytteromriden och forortskommuner i genomsnitt var 51 9% av
de dir boende yrkesverksamma. Det konstateras, att atskilliga foretag,
framfor allt industrier, med foérdel kan ligga i ytteromradena, och i
den mén en sadan lokalisering #r riktig for foretagens egen del, bér
den med hinsyn till kommunikationsproblemen och ur miljésynpunkt
efterstriivas.

I friga om bebyggelsestrukturen finnes ménga brister och manga sned-
belastningar att avbalansera. Detta framgar bl.a. av de siffror 6ver fér-
hallandet mellan arbetsplaiser och antal yrkesverksamma personer, det
s.k. sjalvforsorjningstalet, som anfores i planforslaget. Nacka dr det enda
omrade inom Stor-Stockholm, som har 6verskott pa arbetsplatser, karakteri-
serat av sjilviorsorjningstalet 109. 1 6vrigt uppvisade ar 1951 olika stads-
delar och kommuner inom férortsomradet féljande tal.

Enskede ......... 26 Tyresé........... 31
Huddinge ........ 28 Stocksund ........ 32
Danderyd ........ 29 Bromma ......... 57
Tiby ............ 30 Solna............ 63
Sollentuna ....... 31 Sundbyberg ...... 79

Det kan siirskilt observeras, ait de sédra omridena dr patagligt under-
forsérjda med arbetsplatser.

I regionplaneférslaget riknar man med, att den centrala staden dven i
fortsdttningen kommer att bli det dominerande arbetsomridet i Stor-Stock-
holm. Man betonar emellertid den utomordentliga vikten av en decentrali-
sering i stérsta mdéjliga utstridckning, bl.a. i friga om detaljhandeln. Planen
anvisar diarféor nya arbetsomriden i ytteromriddena av betydligt storre om-
fattning {in nu.

Aven om bilismen kan komma att bli en avgérande faktor for forbin-
delserna och livsféringen inom férorterna, sd kommer likvil den kollek-
tiva trafiken att spela den dominerande rollen fér forbindelserna med inner-
staden. Mojligheterna till sidana slags kommunikationer mellan innerstaden
och ytteromradena har darfér fatt bli den frimsta bestimmande faktorn
for regionplaneforslagets hebyggelsegruppering inom Stor-Stockholm.

Viktigt dr 1 alla hiindelser att konstatera, att den ovan berorda tendensen
till 6kad befolkningsmissig integration mellan kommunerna och mellan
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ovriga delomriden inom Stor-Stockholmsomriadet kommer att oka. Det
dagliga befolkningsutbytet inom regionen kommer att fi stérre omfattning,
om icke relativt si sdkerligen dock i absoluta tal.

B. Trafikomradets geografiska avgrinsning.

Det geografiska omréde, som limpligen bdr omfattas av en samordning
av lokaltrafiken, bor i forsta hand avgrinsas trafikbehovsmiissigt, om méj-
ligt med hénsynstagande till kommungrinserna. Bestimmande fér om-
radets utstrickning blir di behovet och férekomsten nu eller i framtiden av
regelbundna resor till och frdn Stockholm eller nigot av Stor-Stockholms
sekundira centra, varvid med resor i férsta hand bor avses dagliga resor
till och fran arbetsplats. Regelbundna resor foretages iiven fér andra finda-
mil sdsom inkop, kulturella behov och skolging. Emellertid forefaller det
icke erforderligt att ta siirskild hiinsyn till sistnimnda resbehov, da de icke
synes leda till annan avgriinsning av lokaltrafikomridet in arbetsresorna.
Detla bestyrkes for ovrigt av ett studium av stockholmstraktens tidnings-
spridnings- och detaljhandelsomriden jimférda med siffror éver det dagliga
utbytet av arbetskraft inom omradet.

Avgriinsningen kompliceras emellertid av att bosiittningsférhallandena
inom omradet ir olika under vinter- och sommarsisongen. Under somma-
ren bosiitter sig en avsevird del av den i stadsniiringar arbetande befolk-
ningen i mera perifert beligna fritids- och sommarbebyggelseomriden.
Man brukar tala om ett mindre Vinter-Stockholm och ett vidare Sommar-
Stockholm. Den mera spridda sommarboséttningen ger upphov till resor,
frimst dagliga arbetsresor fér familjeférsorjaren, som man enligt ovan
ocksi bor ta hinsyn till vid definitionen av trafikomridet.

Enligt regionplanekontorets berdkningar var antalet fritidshus i stock-
holmsregionen c:a 45 000 ar 1953. »Generalplan fér Stockholm 1952» ut-
arbetad av Stockholms stads stadsplanekontor, uppskattar att antalet som-
marstugor inom Sommar-Stockholm i framtiden kommer att rymma minst
60 000 hushéll, motsvarande 200 000 invinare eller mellan 15 och 20 %,
av hela invidnarantalet. Foér dimensionering pa ling sikt av den trafik-
apparat, som erfordras harfor, och fér den 6vriga befolkningens lokala
sommarresor, har man ansett det berittigat att rikna med trafikmingder
21/, ginger storre dn 1939 Ars. Minst hiilften av sommarbebyggelsen ar
lokaliserad till omraden, beligna i eller vettande mot Saltsjon.

For den fortsatta diskussionen rérande trafikomradets avgriinsning torde
det vara till férdel att kunna anknyta till redan existerande indelningar.
Stor-Stockholm (bil. 4.) — ett begrepp tillskapat av i forsta hand statistiska
skdl — omfattar utom Stockholms stad ett inre forortsomride, bestiende
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av Jarfilla, Sollentuna, Tiiby, Danderyd, Djursholm, Stocksund, Sundby-
berg, Solna, Lidingd, Nacka, Salisjobaden och Huddinge, samt ett yttre
forortsomrade, omfattande Upplands-Visby, Vallentuna, Osterdker, Vax-
holm, Virmdo, Boo, Gustavsberg, Tvressé, Dalaro, Osterhaninge, Vaster-
haninge, Botkyrka, Grodinge, Salem, Ekeré och Firings6. Stockholms-
traktens regionplaneomrade (bil. 5) ir betydligt vidstricktare och nir
fr.o.m. Viaddo i norr t.o.m. Landsort i séder, fr.o.m. Adelso i vister t.o.m.
Djuré i oster. Detta omride omfattar ytterligare 17 kommuner utdver
namnda Stor-Stockholmskommuner. I stort sett torde Stor-Stockholm kunna
sittas lika med Vinter-Stockholm medan grinserna for regionplaneomradet
bestiamts bl.a. med tanke pd att framtida till Stockholm knuten bebyggelse,
siviil helirs- som sommarbebyggelse skall falla ddrinom.

Forekomsten av stockholmsanknuten helarsbosittning gér det utan vidare
klart, att man i trafikomradet bor inriilkna hela Stor-Stockholm. Hirtill boér,
med hinsyn till att lokaltigstrafiken lings Visterasbanan redan nu fram-
féres till Kungsingens station, iiven liggas Upplands-Bro, som ligger i Upp-
sala lin, samt pd grund av Arlandaflvgplatsens tillkomst dessutom Mairsta
kommun.

Tar man vidare hinsyn till sommarbebyggelsen, torde man i trafik-
omradet fa inrikna fiven vissa andra delar av regionplaneomradet utanfor
Stor-Stockholm. Det giller skirgirdskommunerna Djuré och Ljusterd, samt
dven Roslags-Kulla, Linna och Blido, med omfattande stockholmsan-
knuten sommarbosiittning. Aven {6r den fasla befolkningen i sistndmnda
kommuner giller, att den har trafikmiissig anknytning till Stockholm eller
till Norrtilje. Denna stad ir iiven huvudort fér Frétuna och Vidds, medan
Osmo har anknytning till Nyniishamn. D& dessa tva stiider har sina egna
lokaltrafikomriden synes de sisinimnda kommunerna icke bora inridknas
i Stor-Stockholms trafikomrade, trots att diven de har en viss fran Stor-
Stockholm utgiende sommarbosiittning.

Stiderna Sigtuna och Sédertilje har dven en sddan anknytning till Stor-
Stockholm, att deras anslutning till trafikomridet synes motiverad. I Sig-
tunas fall kan en anslutning aktualiseras, sedan Arlandaflygfiltet och dér-
till anknulen bebyggelse kommit till stind. Sédertilje kommer under alla
forhallanden att sta i livlig lokaltrafikférbindelse med Stockholm sasom
andpunkt for lokaltigstrafiken i denna riktning. Stor-Stockholms lokal-
trafikomride bor dirfér lings stambanan utstriickas till Sédertélje.

Nigra anledningar — servicemiissiga eller trafikekonomiska — att 6ver-
skrida hiir ovan uppdragna griinser for trafikomradet synes icke férefinnas.
Under alla forhallanden ir det uteslutet, att hela regionplaneomridet skulle
kunna innefattas i trafikomridet, eftersom man di skulle fa in ett antal
kommuner, vilkas medverkan (ill trafikutbyggnaden knappast kan anses
motiverad.
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Med ovan tinkta omfattning skulle trafikomréadet fi en st6rsta utstrick-
ning av omkring 40 km frian Stockholms centrum i riktning norr, éster och
soder, medan utstriickningen blir nigot mindre visterut.

C. Foretag som berdres av samordningsfrigan.

Inom det i féregdende avsnitt skisserade trafikomradet ombesérjes lokal-
trafiken f.n. av foéljande foretag med deras huvuddeligare inom parentes:

Sparvigar, stads- och forortsbusslinjer samt tunnelbanor:
Aktiebolaget Stockholms Sparvigar (Stockholms stad).

Jdrnvdgar:
Statens Jérnvigar (staten).
Stockholm—Rimbo Jirnvigs Aktiebolag (staten).
Jirnvigs Aktiebolaget Stockholm—Saltsjon (enskild igare).
Stockholm—Nynis Jirnvigs Aktiebolag (staten).

Forortsspdrvdgar (utdver SS):
Liding6 Trafik Aktiebolag (Lidingd stad).
Trafik Aktiebolaget Stockholm—Sédra Lidingon (enskild édgare).

Firortsbusslinjer (utdver SS):

Statens Jiarnvigar (staten):

Solnalinjerna.

Huddingelinjerna.
Stockholms Lins Omnibus Aktiebolag (staten).
Vaxholms Trafik Aktiebolag (Vaxholms stad).
Lidingé Trafik Aktiebolag (Lidingd stad).
Lidingd Omnibus Aktiebolag (enskild igare).

Jarnvigs Aktiebolaget Stockholm—Saltsjon (enskild dgare):

Busstrafiken Stockholm—Bjorknis—Virmds.

Busstrafiken Stockholm—So6dertérn.
Trafik Akticbolaget Stockholm—Kvarnholmen (enskild #gare).
Maélaréarnas Omnibuss Aktiebolag (enskild égare).

Bland bussforetag i stockholmstrakten, vilkas linjeniit delvis faller inom
Stor-Stockholms trafikomrade mirkes féljande:

Trafikforeningen Skokloster—Hatuna—Stockholm (enskild dgare).

Trafik Aktiebolaget Stockholm—Nynis (staten).

Trafik Aktiebolaget Tumba—Grédinge—Sorunda (enskild ilgare).
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Viktigare statistiska uppgifter rérande foretagens trafikverksamhet har
sammanforts i tabellform i bilaga 2. Linjenéten framgar av kartan i bilaga 1.

Faststiillandet av ett Stor-Stockholms trafikomrade kan medféra vissa
konsekvenser i friga om avgrinsningen av en del av de inom omrédet
arbetande trafikféretagen. Om ndgot foretag driver trafik dels inom och
dels utom ftrafikomradet kan det ndmligen — beroende pa hur storstock-
holmstrafiken slutgiltigt organiseras — bli aktuellt att dela upp foretaget
cller Atminstone dess redovisning. Verklig fjirrtrafik bor silunda utbrytas
frin féretagens Ovriga verksamhet och redovisas for sig, i den min detta
nodviandiggores av samordningsatgirderna.

Statens Jéirnvigars lokaltagstrafik pa Visteras-, Uppsala- och Sodertilje-
linjerna kommer som tidigare framhallits att utgora ett viktigt trafiksystem
i Stor-Stockholms foérortsomride. Systemet bor dirfér helst bli féremal for
en eventuell samordningsverksamhet inom Stor-Stockholm, &tminstone i
avseende pa trafikplaneringen och taxesiittningen.

I ett par fall kan man ocksa tinka sig, att mera perifera foretag erhiller
tillstind att trafikera i omradets yitre delar utan att deltaga i samordningen,
exempelvis Trafikforeningen Skokloster—Hatuna—Stockholm och Trafik
Aktiebolaget Tumba—Grédinge—Sorunda. Det férstnimnda féretaget driver
en linje frin Skokloster 6ver Hatuna och Kungsédngen till Stockholm. Lin-
jerna har ingen betydelse for Stor-Stockholms lokaltrafik och det torde som
ovan nimnts saknas anledning att inrikna dem bland de av samordningen
omfattade foretagen.

Statens Jérnvigar driver ett stort antal busslinjer i en sektor begriinsad
av Milaren och en linje fran Sveaviigen i Stockholm &ver sjoarna Edsviken,
Norrviken och vidare i huvudsakligen rakt nordlig riktning. De flesta av
dessa linjer ligger inom Stor-Stockholms trafikomrade. De busslinjer, som
betjinar de utanfor trafikomridet beligna kommunerna Skepptuna och
Sjuhundra, torde kunna std utanfér samordningen, liksom dven Enkopings-
linjen. For de inom Stor-Stockholmsomradet liggande SJ-busslinjerna har
trafikutredningen vid sina éverviiganden angiende det framtida trafik-
systemet framhéllit mdéjligheterna till dndrad linjeféring i samband med
den nya lokaltigsplanens genomforande i jiarnvigstrafiken. Ett flertal av
dessa busslinjer skulle nimligen kunna omliggas till anslutningstrafik till
stationer pd jarnvigslinjerna mot Uppsala och Enképing. Busslinjerna nér-
mast Stockholm till Solna, Sundbyberg, Bromma och Spéanga (linjerna
1—11) ar inre forortslinjer med en dérfér avpassad tiit trafikering. Dessa
linjer bor alltjimt ha Stockholm som utgangspunkt.

Stockholms Lins Omnibus Akticbolag driver busstrafik i hela scktorn
mellan ovannimnda linje norrut fran Stockholm och fastlandskusten. Bo-
laget tillimpar sjdlvt en organisatorisk uppdelning av sitt bussnit i grupper
t.ex. dels de s.k. stockholmslinjerna, dels dkersbergalinjerna och dels norr-
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tiljelinjerna. Av dessa bor stockholmslinjerna i sin helhet tillféras Stor-
Stockholms trafikomrade liksom flertalet av akersbergalinjerna (nr 20, 21,
22, 23, 24 och 25), vilka har anslutning till Osterskiirsbanan vid Akersberga
station. Ovriga linjer bér kunna utelimnas ur samordningsplanen.

Stockholm—Rimbo Jirnvigs Aktiebolags trafikomride omfattar dels
lokaltrafiklinjer till Stocksund, Djursholm och Nisbyparkomridet i sédra
Tiby (Djursholmslinjerna), dels en linje till Osterskiir (Osterskiirslinjen),
dels huvudlinjen (Rimbolinjen) med férgreningar i éstra Uppland. Lings
huvudlinjen férekommer en ritt betydande trafikering med lokaltig nim-
ligen till Vallentuna och Lindholmen. Lokaltrafiklinjerna faller givetvis
inom Stor-Stockholms trafikomrade.

Trafikforetagen i Lidingd samt Jarnviigs Aktiebolaget Stockholm—Salt-
sjon med dess busstrafikavdelningar for Virmdoéomrédet och Sodertérn
faller i sin helhet inom trafikomradet och didrmed under samordningen.

Nynidsbanan loper dels inom och dels utom lokaltrafikomridet med
griins omedelbart séder om Tungelsta station. Pa lingre sikt kan en bety-
dande exploatering foérutses inom omradet. Det giller sdvil fast som som-
marbosittning, icke minst i samband med 6rlogsstationens och 6rlogsvarvets
flyttning. Banans inre del kan dérvid komma att utbyggas for 6kad lokal-
trafik och inordnas i SJ-systemels Overgripande trafik. Med hiinsyn till de
framtida utbyggnadsmojligheterna bor darfér Nynidsbanans lokaltrafik in-
begripas i trafikomradet redan frin bérjan.

Den busstrafik, som bedrives av Trafik Aktiebolaget Stockholm—Nyniis,
utgoér till storsta delen lokaltrafik fér Nyniishamns lokaltrafikomride om-
fattande sodra delen av Sédertérn. Tva av linjerna ir inférda till Stock-
holm men saknar f.n. stérre betydelse for Stor-Stockholms lokaltrafikom-
tade. Foretaget torde si ndr som pa sistnimnda linjer kunna uteslutas fran
samordningsverksamheten.

Fragan om skirgirdens trafikférbindelser har vid flera tillfillen varit
féremal for undersdkningar, vilka samtliga understrukit behovet av trafik
mellan stockholmsregionens stérre bostadsomrédden och skirgarden. Re-
kreationsmajligheterna dér torde i framtiden &n mer komma att utnyttjas
av stadsborna. Under senare ir har skirgirdstrafiken delvis kommit att bli
anslutningsirafik mellan motorfordon och bétar. Buss- och biltrafiken kan
komma att stricka sig dnnu lingre ut i skédrgirden, varvid passbats-
systemet tidsvis kan utdkas och efiektiviseras. Utvecklingen hinfér sig
framfor allt till sommarmanaderna. Trafiken torde bist friimjas genom
samordning med Stor-Stockholms 6vriga trafiknit. Trots skidrgardskommu-
nikationernas sirpriigel har utredningsmiinnen dérfor inte velat utesluta
mojligheten av att inrikna skirgirdsomridena i trafikomriddet och att
inordna skirgardsrederierna under en eventuell trafiksamordning.
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D. Stor-Stockholms trafikutrednings férslag till plan fér den
kollektiva trafiken i stockholmstrakten.

Stor-Stockholms trafikutredning har utarbetat och i sitt huvudbetinkande
framlagt ett forslag till struktur och utbyggnad av det kollektiva trafik-
systemet inom Stor-Stockholms férortsomride (huvudbetinkandet, kap.
IX). Detta forslag skall hér i sina huvuddrag refereras.

a) Omrddet utanfér Danvikstull.

Den kollektiva trafikférsérjningen beriknas under éverskadlig tid komma
att forbli hinvisad till Saltsjobanan och Virmdébussarna. Mébjligheterna
att inféra Saltsjobanan i tunnelbanesystemet kan f.n. inte éverblickas.
Varken den forsta eller den andra tunnelbanan viintas fa tillricklig kapa-
citet for att mdojliggéra en siddan anslutning. Frigan om en tredje tunnel-
bana har ¢j upptagits till ndrmare éverviigande.

Den fortsatta exploateringen i Nacka och Saltsjsbaden maste baseras pa
bade Virmdobussarna och Saltsjobanan, vilken med rimliga utbyggnader
kan ta hand om 4 4 5 ginger det nuvarande trafikunderlaget p& nira 8 000
invdnare. Kapaciteten blir niirmast beroende pa sparvigsbolagets resurser
att formedla omstigningstrafiken. Som omstigningsplats ir Slussen limpligare
idn Virmdobussarnas nuvarande indstation i innerstaden.

b) Omrddet utanfor Skanstull.

Det forsta tunnelbanesystemet kommer redan vid firdigstillandet att
overskrida den beriknade kapacitetsgrinsen. Aven med eventuell minsk-
ning i boendetitheten torde detta i fortsittningen endast i begrinsad om-
fattning kunna betjina omriden utanfér Stockholms stad. Busstrafik frin
de utanfor liggande foérorterna maste dirfér som hittills inféras till inner-
staden. Hérfor kriivs en ny busstation, forslagsvis i kvarteret Dykirret
mindre, med anslutning till andra tunnelbanan fran mitten av 1960-talet.
Denna station skulle méjligen ocksd kunna betjina bussar éver Danviks-
tull, ehuru infartsférhillandena f{ér dessa inte blir helt tillfredsstillande.
En annan limpligt belidgen busstation i stadens centrala delar kan framdeles
bli erforderlig.

¢) Arstabrons trafikomrdde.

Overgripande trafik med nya motorvagnstdg pa jirnvigslinjerna norr
och séder om Stockholm C, som nu ombygges, viintas mojliggora en avse-
viird 6kning av kapaciteten pd Sédertilje- och Nynisbanorna.

Nuvarande system med anslutande busslinjer bor kunna utbyggas och

3—150 59
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dven mdojliggéra bekviimare interna kommunikationer inom och mellan
forortskommunerna.

Ett forslag till avlastande tunnelbanegren utmed jirnvigen till trakten
av Flemingsbergs gird har icke ansetts mdjligt och limpligt att genomféra.

En successiv utbyggnad av jirnviigarnas sparkapacitet kan framdeles
bli aktuell, i forsta hand ytterligare ett dubbelspar Arstabron—Tullinge, i
andra hand 6ver Arsta holmar, nir gatutrafikleden 6ver Arstaviken anord-
nas och senare dven fram till Sédertilje. Om och nér en utbyggnad till 4
spar mellan Stockholm S och Stockholm C kan tinkas komma till stind,
har ej kunnat dverblickas och trafikutredningen har dirfor ansett att moj-
ligheten hirtill bor hallas 6ppen.

d) Omrddet utanfér Hornstull.

Det planerade andra tunnelbanesystemet beriknas kunna mdjliggora en
fullgod framtida trafikférsérjning dels genom férlingning av banan till de
s.k. Varbymarkerna, dels genom anslutande busstrafik till limpliga stationer
lingre ut pa banan eller nirmare stadens centrum.

e) Mdlardarna.

P& Mailardarna berdknas en relativt begriansad folkokning. En utflytt-
ning till Bromma av bussarnas &dndstation vid Fridhemsplan har ifraga-
satts men detta skulle medféra en hel del praktiska och ekonomiska oldgen-
heter for bade trafikanter och trafikféretag. En provisorisk forbittring av
den nuvarande stationen har ansetts onskvird i avvaktan pi eventuell
framtida flyttning.

f) Nordvdstra forortsomrdadet.

Den overgripande trafik pa jirnviigslinjerna norr-sdder, som nimnts i
det foregiende, beriknas avsevirt 6ka kapaciteten dven pd jirnvigarna
mot Uppsala och Enkdping. Av tidigare anforda skill anses liksom i det
sédra omradet anslutande busstrafik béra utbyggas till jirnvigsstationerna
pi de tva linjerna.

Sparviigstrafiken pi linje 15 bor inom den nirmaste framtiden erséttas
med busstrafik. Denna stiller krav pi god framkomlighet och goda anslut-
ningar till tunnelbanan och yttrafikniitet i innerstaden.

En framtida tunnelbanegren genom Solna—Sundbyberg har féreslagits.
Den forsta tunnelbanans kapacitet méjliggor dock icke anslutning av denna
gren. Ett infogande i det andra tunnelbanesystemet kan ifrigasittas men
beror pi omfattningen av trafiken till och fran Lidingd och i Roslagssektorn
och vidare pa trafikunderlaget i Solnaomrédet.
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En separat infart fér en tunnelbanegren frin Solna éver Kungsholmen
kan visa sig vara den enda mojliga 16sningen, i si fall sannolikt realiserbar
forst i en relativt avligsen framtid.

Busstrafiken beriiknas 6ka kraftigt och torde, om en tunnelbana inte
kommer till utforande, Gverstiga kapacitetsgriinsen for infarten till Norra
Bantorget. En annan avlastande slutstation kan dirfor bli erforderlig vid
Odenplans tunnelbanestation eller i anslutning till Klarastrandsleden—Te-
gelbacken.

9) Omrddet utanfor Roslagsinfarterna.

Den viintade kraftiga befolkningsékningen i detta omride kan betjiinas
av jdrnviigsforbindelserna och bussarna men det forutsiitter, att mojlig-
heterna till anslutning och vidarebefordran vid Ostra station for Roslags-
och Djursholmsbanorna férbéttras genom bekviim omstigning till det andra
tunnelbanesystemet. SLO-bussarnas infartsstrickning boér omliggas si att
den far bekvim anslutning till den férsta tunnelbanan.

h) Lidingén.

Den fortsatta utvecklingen av bebyggelsen pi Lidingén, dr beroende
av en tilltinkt ny bro, som beriknas bli firdig mot mitten av 1960-talet.
En utflyttning av dndstationen for Lidingébanorna till innerstadens periferi
skulle for trafikanterna innebidra betydande forsimring. En forlingning
av den andra tunnelbanan frin den hitlills planerade slutstationen vid
Ostermalmstorg till Ostra station skulle ge goda anslutningsmajligheter fér
bade Liding6banorna och -bussarna.

I utredningen diskuteras olika tdnkbara 16sningar for att tillgodose Li-
ding6 och Roslagsscktorn med tunnelbaneanslutning med omstigning for
trafikanterna till och fran de tva férortsomridena.

Ett forortsbanesystem pé egen banvall kan visa sig vara en limplig 16s-
ning och bér alternativt undersikas i jimforelse med det betydligt mer
kostnadskridvande alternativet med tunnelbana till Lidings.

E. Trafikomridet betraktat ur administrativa synpunkter.

Det i ctt féregdende kapitel (111 B) beskrivna omrade, som kan komma
ifriga for en samordnad kollektiv trafik, sammanfaller sisom framgar av
redogérelsen nira nog helt med det s.k. Stor-Stockholm. Hirmed avses den
funktionella enhet, omfattande Stockholm och dess grannkommuner, som
over de atskiljande administrativa grinserna sammanhills av gemenskap
i frdga om niringsliv, bebyggelse och kommunikationer. Behovet av ait i
nigon form soka samordna de kollektiva trafikmedlen inom Stor-Stock-
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holm utgér, sedd mot denna bakgrund, ett led i ett stérre problemkomplex.
Om den fortsatta utbyggnaden av omradet icke skall hiimmas, miste nim-
ligen etl vidgat interkommunalt samarbete utvecklas. Det ir dven néd-
vindigt, att de skilda statliga organ, som hirvid har att medverka, sam-
ordnar sin handliggning av drenden, som angar Stor-Stockholm.

En samordnad trafikorganisation kommer {6r sin planeringsverksamhet
samt {6r finansieringen och genomférandet av uppgjorda projekt liksom
dven for den 16pande forvaliningen att bli starkt beroende av ett effektivt
samarbetc med vederbérande kommunala och statliga organ. Det torde
dirfeor finnas anledning att hiir redogora for vad, som — bortsett fran lands-
tingets verksamhet — A&tgjorts eller planeras fér en allmidn administrativ
samordning av Stor-Stockholmsfrigorna pd det kommunala och statliga
planet. F.n. finns foljande olika samordningsorgan.

Stockholmstraktens regionplaneférbund.

Férbundets verksamhet omfattar utéver Stor-Stockholm ett vidstrickt
omréde, vari ingdr skiirgarden frin Viddé i norr till Landsort i sdder och
vars griinser i évrigt bildas av bland andra foljande till forbundet anslutna
kommuner, nimligen Viddé i norr, Sigtuna, Ikerd och Sédertilje i vister
samt Osmo och Nyniishamn i séder (bil. 5). Medlemskommunerna ér 47 till
antalet. Férbundet tillkom sedan kungl. maj:t efter férslag av 6verstathéllar-
imbetet samt linsstyrelsen i Stockholms ldn den 21 januari 1949 férordnat,
att regionplan skulle upprittas for det ifrigavarande omradet. Forbunds-
ordningen faststilldes av kungl. maj:t den 16 februari 1951.

Férbundets angeliigenheter handhas av en férbundsdirektion. Av dess
ledamoter utses ordféranden och vice ordforanden av kungl. maj:t och de
évriga av medlemskommunerna, som var och en utser en ledamot samt ytter-
ligare en ledamot fér varje fullt 25 000-tal invinare. Direktionen utser och
bitrides av en regionplanenimnd. Dennas uppgift idr enligt byggnadsstadgan
att uppriitta regionplan och sedan denna av kungl. maj:t faststillts verka for
dess efterlevnad, att folja utvecklingen och viicka forslag till dndringar av
planen, niir si finnes pikallat, liksom att géra framstillningar till forbunds-
direktionen, ldnsstyrelsen och annan myndighet i hithérande frigor. Vidare
Ar foreskrivet, att regionplanens liimplighet skall omprévas minst en ging
vart femte ar.

Stockholms fororlers samarbetsnimnd.

Nimnden ir en sammanslutning av utanfor Stockholm beliigna férorts-
kommuner och dess verksamhet grundas pa avtal mellan kommunerna.
Nimnden, som bildades ar 1946, iiger till behandling upptaga varje aktuell
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friga som ir av intresse for medlemskommunerna eller vissa av dem samt
inleda erforderligt samarbete med lénsstyrelsen, landstinget i Stockholms
lin, regionplaneforbundet, Svenska stadsférbundet, Svenska landskom-
munernas férbund och Stockholms stad. Den 1 januari 1958 var 26 kom-
muner anslutna. Av dessa bildar 17 en inre férortskrets, medan de 9 ater-
stiende tillhor den yttre forortskretsen.

Nidmnden tillsitter en styrelse, som ir uppdelad i en inre och en yttre
forortsdelegation. Styrelsen utser representanter i Stor-Stockholms plane-
ringsndimnd (se nedan), ett organ gemensamt for Stockholms stad och sam-
arbetsnamnden. Till nimndens forfogande star fyra konsulter, en jurist, en
stadsplanearkitekt, en vatten- och avloppsingenj6ér och en kommunikations-
expert.

Delegationen for Stor-Stockholmsfrdgor.

Denna inom Stockholms stads organisation verksamma delegation till-
sattes av stadskollegiet den 27 januari 1955. Den ir stadens organ foér hand-
ldggning av drenden, som visentligen har avseende pa stadens forhillande
till grannkommunerna, till regionplanefdrbundet, landstinget och dess organ
samt regelmiissigt andra Stor-Stockholms berérande frigor. Delegationen
bestdr av borgarradet for Stor-Stockholmsroteln sasom ordférande samt
ytterligare 6 av stadskollegiet valda ledaméter jimte suppleanter fér dem.
Nir delegationen fungerar sisom stadens organ vid férhandlingar med
grannkommuner och dvriga region- och ldnsorgan utékas den med veder-
bérande fackborgarrad. Organisationsformen, som frin bérjan angivits vara
ett provisorium omprévades av stadsfullmiktige den 17 december 1956
(utl. nr 402/1956), varvid beslots, att den tills vidare skulle bibehdllas.

Stor-Stockholms planeringsndmnd.

I det &r 1957 framlagda aktionsprogrammet fér bostadsforsérjningen
foreslogs bl.a. inrdttandet av en Stor-Stockholms planeringsndmnd, upp-
byggd pa den grund, som lagts genom det hittills bedrivha samarbetet
mellan Stockholms stad och grannkommunerna. Efter férhandlingar mellan
siirskilt utsedda delegerade for de berérda kommunerna godkiinde dessa ar
1957 (jfr stadskollegiets utl. nr 330/1957) instruktion och arbetsprogram
for ndmnden. Denna nimnd ir enligt instruktionen ett organ for frivillig
samverkan mellan de i Stor-Stockholmsomrédet ingdende kommunerna.
Planeringsnimndens huvuduppgift dr att frimja en dndamalsenlig och plan-
miissig utbyggnad av Stor-Stockholm. I detta syfte har nimnden att till-
varataga Stor-Stockholmskommunernas gemensamma intressen i forhal-
lande till statliga myndigheter och andra utomstiende organ samt medverka
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till och deltaga vid 6verliggningar mellan de i gemenskapen ingiaende en-
skilda kommunerna.

I arbetsprogrammet uttalas i frdga om trafikens ordnande féljande.

»Niir det giilller Stor-Stockholms utbyggnad och aktionsprogrammets genom-
térande spelar trafikfrdgan en betydelsefull roll. Trafikapparatens utbyggnad kan
inte erhillla en dndamalsenlig utformning utan att en samordning iiger rum mellan
de olika kommunernas handlande och planering i detta avseende. En synkronise-
ring ir dven ndodvindig mellan utbyggnaden av olika omraden inom regionen och
trafikapparaten. I detta syfte bor man inom planeringsniimnden lita utarbeta en
tidsplan for utforandet av de erforderliga trafikanliiggningarna. Frigan om en
samordning av den kollektiva trafiken kommunerna och trafikféretagen emellan
boér tagas upp till behandling inom nimnden».

. Genom tillkomsten av planeringsndmnden har ett betydelscfullt steg
tagits for att astadkomma en organiserad ehuru frivillig interkommunal
samverkan inom omradet med sikte pa att niirmast 16sa aktuella samarbets-
fragor.

I férevarande sammanhang kan det vara av iniresse aft erinra om vissa
synpunkter, som framférts i 1955 ars statliga lingtidsutredning och déirdver
avgivna yttranden (8.0.U. 1956: 53 och 1957: 22).

Ldngtidsutredningen uttalade, att staten kan paverka utvecklingen genom
anslag, byggnadstillstind och sin allménna planlidggning. Den dr diirigenom
i en gynnsam stillning, nir det giller alt genom férhandlingar samordna
de kommunala myndigheternas beslut. Utredningen har déirfor funnit att
statsmakterna i nigon dirfor ldimpad form samordnar de stailiga organens
behandling av fragor, som ror utbyggnaden inom Stor-Stockholm.

Bostadsstyrelsen erinrade om att pi sistone patagliga framsteg gjorts i fraga
om svirlésta samarbetsproblem inom Stor-Stockholm och uttalade, att en
ny utredning av frigor, som rér kommunernas administrativa befogenheter
med all sannolikhet skulle kriva sadan tid, att de praktiska problemen fér
de niirmaste iren icke til vintan pd deras definitiva losning. Styrelsen hade
intet att erinra mot, att en sidan utredning kom till stind men under den
uttryckliga férutsittningen, att det nédviindiga handlingsprogrammet diri-
genom icke fordrojdes. Betriffande formen for statsmakternas medverkan
ifrigasatte styrelsen, om del icke kunde vara ldmpligt att for findamalet
bilda ett Stor-Stockholms arbetsutskott, hos vilket kommunernas sam-
arbetsorgan kunde direkt och pd ett samordnat sitt anhiingiggéra alla
arenden, vilkas avgorande dr beroende pd statliga myndigheters beslut. I
ett dylikt utskott borde i si fall ingd representanter for arbetsmarknads-
styrelsen, bostadsstyrelsen, byggnadsstyrelsen, riksbanken, viig- och vatten-
byggnadsstyrelsen samt linsstyrelsen i Stockholms liin.
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Overstdthdllaridmbetet framholl i sitt yttrande liksom i tidigare samman-
hang angeligenheten av att i varje fall det steget toges mot en ldsning av
frigan om stockholmsomridets administrativa indelning, att en férnyad
forutsittningslés utredning av problemkomplexet pabérjades. F.n. syntes
enligt dmbetet den enda utviigen vara, att det samarbete pa frivillighetens
grund, som redan dgde rum mellan Stockholm och dess grannkommuner,
ytterligare utbyggdes inom ramen fér gillande lagstiftning.

Liinsstyrelsen i Stockholms lin hade ifriga om de statliga myndigheternas
arbete betriiffande stadsplanering och dylikt tagit upp frigan om en vidgad
samordning av lidnsorganens, byggnadsstyrelsens och bostadsstyrelsens
granskningsverksamhet. Liinsstyrclsen riknade med att denna samordning
skulle medféra 6kad effektivitet bl.a. genom en icke ringa tidsvinst.

Stor-Stockholmsdelegationen ansdg, att man inte kunde avvakta tids-
kriavande och omfattande utredningar om en ny indelningsgrund fér Stor-
Stockholm. Arbetet méste omedelbart inriktas pi att si snart som mdjligt
komma till ritta med bostadsbristen. Det framhdolls vidare, att de statliga
myndigheter, som i foérsta hand ha att handligga planerings- och arbets-
kraftsfrigor, forklarat sig villiga att medverka till aktionsprogrammets
genomforande frin utgingspunkten att Stor-Stockholm behandlas som en
enhet.

Stockholms handelskammare ansig i friga om formerna for interkommunal
samverkan, att lingtidsutredningens férslag om ett mera aktivt statligt in-
gripande inte vore tilltalande och ur principiella synpunkter betéinkligt.
Att i stillet skapa en kommunal 6verinstans med erforderliga befogenheter
skulle enligt handelskammaren méta stora svirigheter, enidr det kunde bli
vanskligt att férena strivandena efter effektivitet med principen om den
kommunala sjilvstyrelsen. Utlindska exempel ansags dock visa, att frigan
inte vore olésbar (»Metropolitan Council» i Toronto). Handelskammaren
tillstyrkte, att en utredning verkstilldes av frigan om det interkommunala
samarbetet inom stockholmsregionen.
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IV. OPINIONSYTTRINGAR OM LOKALTRAFIKENS
NUVARANDE ORDNING.

Kritik mot lokaltrafikens organisation och verksamhet inom stockholms-
omrédet har vid olika tillfillen kommit fram i mera offentliga sammanhang
sdsom i motioner och dylikt. Det ligger i sakens natur, att dylik kritik frimst
berdr servicemissiga forhillanden sedda frin den resande allmiinhetens
synpunkt, framfér allt taxefrdgor. En mera systematisk kritik med utgings-
punkter dven i andra forhillanden #n de servicemiissiga tages upp i ett
senare avsnitt av denna utredning (kap. VII).

SJ:s jirnvigstrafik, en del av SLO:s busstrafik, Djursholmsbanan och
Lidingébanorna kan féra sina resenirer inda in till Stockholms centrum.
Centralstationen har niira kontakt med viktiga kontors- och affiirskvarter.
Djursholmsbanans #ndstation vid Engelbrektsplan liksom ocksi Lidings-
banornas vid Humlegirden ér centralt beligna och en del av SLO:s buss-
trafik har ocksa sin fndstation forlagd till Engelbrektsplan. SLO:s 6vriga
linjer slutar emellertid i nidrheten av eller vid Jarlaplan, som maiste anses ha
ett mindre gott lige med hiinsyn till de flestas resmal. Saltsjobanans slut-
station har visserligen ett nigot perifert lige vid Slussen men har hir god
kontakt med tunnelbanan och innerstadsnitet. Simre bestillt dr det med
t.ex. busstrafiken frdn Bjorknds och Viirmdé, frin Sédertérn, Huddinge
och Milar6éarna. Hithérande linjer har sina dndstationer i Stockholm for-
lagda i relativt perifera ligen vid respektive Borgmistargatan, Goétgatan—
Ringviigen och Fridhemsplan. En del kritik har gillt bristande méjlighet for
trafikanterna att utan omsligning ni stadens centrum.

Har mi erinras om en motion (nr 12: 1954) av herrar Verner Karlsson
och Gustaf Goransson i Stockholms stadsfullmiiklige med forslag att vissa
forortsbusslinjer, vilka icke tillhor staden, i framtiden skulle inforas till eller
genom stadens centrala delar. Aven i pressen har liknande forslag framforts.

Det har framhaéllits, att omstigningen ir besviirlig och framfér allt kost-
sam. Den som exempelvis frin Virmdohillet kommer resande mot staden,
kan icke utan omstigning dka lingre 4n till Borgmistargatan pi Sédermalm.
Skall resan fortsittas, vilket i de allra flesta fallen #dr avsikten — omstig-
ningsfrekvensen till och frin SS-nitet ror sig omkring 67 9, — mdiste ny
avgift erliggas, sedan omstigning skett. Svarigheter foreligger fér buss-
foretaget att fora sina trafikanter vidare, di framfér allt limplig plats saknas
for en terminalanliggning i centrum.

Kritik har ocksa framforts frin trafikanterna i de nordéstra delarna av
Stockholm, d.v.s. i SLO:s trafikomrade. De trafikanter, som i dessa trakter
bor inom stadens grinser och foljaktligen sdsom skattebelalare till staden
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bidrager till att ticka spirvigsbolagets underskott, har ansett sig béra fa
mojlighet att dka med bolagets vagnar fran bostaden till arbetet och da
betala avgift enligt samma normer, som giller fér andra invanare i Stock-
holm. Sparvigsbolaget har emellertid ingen linjetrafik i detta omride och
d& SLO ombesoérjt trafiken pa ett fullt tillfredsstdllande sétt, har det icke
funnits anledning for nigot annat foretag att starta ytterligare trafik.

I detta sammanhang kan erinras om en stadsfullmiktigemotion av fru
Margit Froste (nr 24:1948) samt ytterligare en (nr 13:1952) av herrar
Gustaf Goransson och Tore Karlsson. I forra motionen yrkades fri 6ver-
gang mellan SS:s och SLO:s linjer for trafikanter fradn och till stadsdelen
Brunnsviken. I senare fallet begirdes unders6kning av méjligheterna att
mera generellt inféra ritt till fri 6vergdng mellan SS:s och Ovriga lokal-
trafikforetags linjer.

Pa taxeomridet aterfinnes en mangfald olika taxebestimmelser, som ir
skiljaktigt utformade hos féretagen inom Stor-Stockholmsomridet, sisom
olika aldersgrinser, olika giltighetstid for periodkort m.m. (se tabell tillhérig
bil. 7). Genom #ndringen i Stockholms SpAarvigars taxa i november
1957 blev Atminstone vissa skillnader i detta foretags och 6vriga trafikfére-
tags taxesystem inom Stor-Stockholm utjimnade. Dessa skillnader kommer
Aterigen att vidgas om den till 1 mars 1959 planerade nya SS-taxan skulle
genomforas.

Aven om minga detaljbestiimmelser synes bagatellartade, ir det ur sivil
ekonomisk som praktisk synvinkel av virde att fi bestimmelserna enkla
och enhetliga. Med den allmiinna utvecklingen mot enmansbetjdning och
med hinsyn till vikten av snabb visering, ir det angeléget att skapa ensartade
bestimmelser for resor inom hela Stor-Stockholmsregionen. Enkla, klara
och enhetliga bestimmelser ir dgnade att eliminera onddiga forfriagningar
och tvisteimnen, som alltid férorsakar extra arbete och kréver tid.

Ett annat omréde, som utsatts for kritik, d&r korrespondensen mellan
ankomst- och avgingstider for olika féretags trafikmedel. Den tidsférlust,
som trafikanten under sidana omstindigheter far vidkiinnas, kan géra
honom beniigen att s6ka andra fortskaffningsmedel.

Vad hir anforts avses att belysa arten av de erinringar, som framforts
mot att elt samarbete pid taxeomridet saknas. Med den fortsatta befolk-
ningstillvixten i Stockholms grannkommuner torde flera komplikationer av
liknande slag vara att emotse.
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V. LOKALTRAFIKENS ORGANISATION INOM VISSA
STORSTADSOMRADEN I UTLANDET.

I bilaga 6 redogoéres kortfattat for hur lokaltrafikorganen samordnats
eller avses skola samordnas i nagra utliindska storstadsregioner, som utred-
ménnen haft tillfdlle att nirmare studera.

Ett gemensamt drag hos flertalet av de undersékta samordningsfallen ir,
att man tvingats tillgripa en eller annan form av omfattande koordination.
Samordningen har vanligen astadkommits av statsmakterna, som meddelat
mer eller mindre detaljerade bestimmelser rérande koordinationen ispecial-
lagstiftning. I ett fall — Ruhromradet — har man emellertid 4stadkommit en
frivillig 6verenskommelse mellan offentliga och privata foretag.

Kapitalanskaffningen understédes som regel av staten genom att denna
garanterar lan. Kommunerna har vanligen i samband med ekonomiska
engagemang i trafikforetaget, erhillit ett inflytande 6ver trafiken pd si sitt,
att de antingen ér direkt representerade i trafikforetagets styrelsc eller in-
direkt delaktiga genom ett trafikrdd eller pa annat sitt. I samtliga fall dr det
foreskrivet, att foretagen i princip skall drivas enligt affirsmissiga grunder.
Undantag frin denna princip medgives endast i sirskilda, bestimt angivna
fall eller i viss begrinsad omfattning. Man har strivat efter att frigéra
taxefrigorna fran andra dn ekonomiska bedémanden och skapa forutsitt-
ningar for mera objektiva avgoéranden eller storre kontinuitet genom att
tillampa i forvig faststiillda taxeformler etc.

Samordningen av de eljest sjdlvstindiga trafikforetagen i Ruhromradet
bygger i stor utstrickning pa en limplig férdelning av koncessioner. Alla
foretag i omradet har forbundit sig att understilla koncessionsansékan ett
sdrskilt inrittat organ, i vilket bl.a. ingdr representanter for trafikféretagen
1 omradet. DA ansOkan upptages till behandling pad sammantriade, skall
protokoll foras. Skulle féorenimnda organ icke kunna fatta ett enhilligt
beslut huruvida koncessionsansékan bor tillstyrkas, fores diskussionspro-
tokoll. Dessa protokoll skall sedan medfélja anstkan till den myndighet,
som meddelar koncessionen. Den koncessionsbeviljande myndigheten har
da méjlighet att redan nir ansékan ingivits ta del av de skil, som framforts
for eller mot ansokan och kan pa grundval av dessa upplysningar fatta
beslut.

Stora olikheter forefinnes med avseende pa det siitt, varpdA man inom
ifrigavarande regioner ordnat lokaltrafiken. Frin en mera obunden fri-
villig samordning av sinsemellan sjilvstindiga féretags verksamhet (Ruhr)
finns det flera 6vergingsformer till fullstindiga monopolféretag, som i sin
tur kan vara i huvudsak sjilvstyrande (London fore forstatligandet) eller
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vara utsatta for ett mer eller mindre starkt inflytande fran statligt och/eller
kommunalt hall (Bryssel och Paris). Tillriickligt sikra utlgingspunkter for
en inbérdes virdering av de olika féretagsformernas effektivitet kan icke
siigas foreligga. Troligen ir sjiilva foretagsformen av mindre betydelse for
resultatet {in lokala och personliga foérhillanden, framférallt den energi
och duglighet, som nedligges i den 16pande affirs- och driftsledningen.

Av speciellt intresse ur svensk synpunkt ir det forslag till utvidgat sam-
arbete mellan de kollektiva trafikforetagen, som utarbetats av en sirskild
kommitté i Kopenhamn (bil. 6). Forslaget, som efter 6verarbetning fram-
lagts sasom proposition i folketinget, forutsiitter att samtliga statliga, kom-
munala och stérre enskilda trafikféretag inordnas under en ny organisa-
tion, det s.k. trafikradet. Detta férutsiittes verta praktiskt taget all kollek-
tiv trafikverksamhet — med undantag for till en bérjan nigra smiirre en-
skilda bussforetag i ytteromridena — och utrustas med befogenheter att
sjilva bestimma om linjestrickning, taxor, avtal m.m. I friga om finansie-
ringen riknar férslaget med statens och kommunernas medverkan, varvid
direkta kapitaltillskott frin det allminnas sida forutsiittes kunna ske.
Inom ramen for femérsplaner i friga om investeringar och drift riknar
forslaget med att storforetaget skall drivas efter affirsmissiga grunder.
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VI. KOORDINATIONSAVTAL MELLAN TRAFIKFORETAG I SVERIGE.

Aven i Sverige har nigra samordningsavtal tillkommit mellan trafik-
foretag, silunda ett i Gidvle mellan stadens sparvigar och vissa enskilda
bussforetag avseende taxorna, och ett mellan vissa privata bussforetag i
Norrland och postverket, vilket innefattar en Overenskommelse om sam-
trafikering samt taxesamarbete i friga om den s.k. snabbusstrafiken utmed
Norrlandskusten. Inom Stor-Stockholm finnes dessutom avtal mellan Stock-
holms Spéirviigar och de tva férortsbaneféretag som trafikerar Lidingd
samt mellan sistnimnda féretag inbordes.

Det forstnimnda avtalet avsig att férbilliga resorna mellan Strémsbro
m. fl. férorter till Givle och Givle centrala delar, varvid samtrafik inférdes
med sirskilda biljetter for sidana resor, som bérjade pa viss faststilld zon
pa forortslinjerna. Biljetterna tryckes av Givle stads sparvigar, som siljer
dem i parti till trafikféretagen, vilka ombesérjer all forsiljning av biljetterna
till allménheten.

Det andra av ovanndmnda avtal har slutits mellan & ena sidan Norrlands-
kustens Trafikférening u.p.a., som bestdr av privata bussféretag med kon-
cessioner pa strickan Sundsvall—Luled, och & andra sidan postverket.
Avtalet foreskriver bl.a., att det skall forekomma samtrafik i biljetthiin-
seende vid personbefordran mellan de flesta av postverkets diligenslinjer
och ett 50-tal privata bussféretag. Samitrafiken innebir, att i densamma
deltagande foretag skall forsédlja biljetter, enkla och tur och retur, med
giltighet pd tillimplig stricka inom samtrafikomradet i sddana fall, d&
trafikanten for resa i enkel riktning iin hirvisad till att anlita tvi eller flera
trafikféretag. Giltighetstiden for biljetterna dr en manad och uppehall, som
icke #r betingat av férbindelserna, fir pa varje postdiligensstricka goras
en ging i vardera rikiningen pi tur- och returbiljett. Sirskilda biljetter
finns fér denna samtrafik och avrikning figer ruin genom Norrlandskustens
Trafikforening.

Av sirskilt intresse ér slutligen avtalet mellan Stockholms Sparvigar
och Lidingébanorna. Genom detta avtal, som funnits till sedan ar 1925,
har Stockholms Sparvigar medgivit Lidingdbanorna ritt att med sina
tdg framgd pd banstrickan Ropsten—Lidingivigen— Sturegatan—Hum-
legirdsgatan med éndstation vid Humlegirden. Lidingébanorna & sin sida
har forbundit sig bl.a. att for fird pa sparviigsbolagets sparsystem upptaga
avgifter efter samma taxor och med samma biljetter, som ir gillande pa
bolagets stadslinjer. Lidingébanorna képer kontant erforderligt antal SS-
biljetter. Inkomstférdelningen regleras vid varje Aarsskifte efter siirskilda
i avtalet faststidllda grunder. Mellan de tvi Lidingobanorna finns sedan ett
antal ir ctt samarbetsavtal, enligt vilket trafikeringen sker oberoende av vil-
ket foretag som iiger vagnarna. Foretagen har ocksi gemensam driftsledning.
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VII. SKAL FOR OCH EMOT EN SAMORDNING AV TRAFIKFORETAGEN
1 STOR-STOCKHOLMSOMRADET.

I det foljande skall rent principiellt diskuteras de fordelar och nack-
delar, som ir férknippade med en eventuell koordination (samordning) av
trafikforetagen i stockholmstrakten genom tillskapande av ett enda foretag
for omhiandertagande av den kollektiva trafikverksamheten.

A. Fordelar.

a) Rationellare planering och utbyggnad av trafikapparaten.

Trafikplaneringen ir en viktig del av stadsbyggandet. Ett intimt sam-
arbete mellan kommuner och trafikféretag dr dirfor erforderligt redan i
samband med bebyggelseplaneringen. Planeringen fir emellertid inte ske
enbart pd kort sikt. Trafikapparaten maste dimensioneras och utbyggas
efter prognoser over befolkningens storlek, bebyggelsens spridning och dess
karaktir av enbart bostider eller bostiider och arbetsplatser i forening samt
efter tidsbestimda exploateringsplaner for kommande bebyggelse o.s.v. Med
ledning av de oéverviiganden, som en saddan samplanering ger upphov till,
bor beslut fér utbvggnaden av den kollektiva trafiken fattas med betryggande
tidsmarginal, s att det pa lang sikt foérdelaktigaste handlingsalternativet
betriffande val av trafikmedel kan genomforas. Ny trafiks aterverkningar
pd trafikutbudet for andra linjestrdckningar bér kunna bedémas och en
eventuellt limplig omdisposition av resurserna vara mdgjlig att dstadkomma.

En rationell trafikplanering méste f6r varje tidsskede innefatta en av-
vigning mellan offentliga och enskilda ekonomiska synpunkter med be-
aktande av all elt vilordnat kollektivt trafiksystem ér en noédvindig forut-
sittning for storstadssamhillets funktion. Av sirskilt framtridande bety-
delse iir arbetsresorna, som nu till 3/, ombesorjes av kollektiva trafikmedel
under hogtrafiktid morgnar och kvillar. Dessa hoga toppbelastningar, efter
vilka trafikapparalen méiste dimensioneras, innebir i och for sig stora pa-
frestningar, som skiirps av anspriken pa prisbillighet och pa att forflytt-
ningarna mellan bostad och arbetsplats skall ta kortaste mdojliga tid i an-
sprak samt helst ocksd ske utan omstigning eller i varje fall si att inte mer
in en omstigning behover goras. For stora grupper arbetstagare blir arbets-
dagen avsevirt forlingd pa grund av lénga restider och det maste efter-
strivas att genom Atgirder i samband med stads- och trafikplaneringen
minska dessa tider.

Det dr hirvid av vikt, att den kollektiva trafiken utnyttjas effektivt vid
samhiillsprojekteringen, enir investeringar i masstransportmedel medfér av-
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sevirt mycket stérre kapacitet 4n motsvarande investeringar for individuell
trafik kan ge (sid. 16). Vidare kan nimnas, att en dubbelspérig fororts-
bana inte tar storre plats 4n en vanlig gata men kan befordra 10—15 ginger
sd méinga trafikanter som personbilarna pa en fyrfilig motorvig. Samtidigt
bortfaller behovet av parkeringsplatser i de centrala stadsdelarna.

Regionplanen for stockholmstrakten forutsitter i likhet med trafikut-
redningen, att framdeles liksom nu den &vervigande delen av person-
transporterna under hoégtrafiktid skall ske medelst kollektiva trafikmedel.
Stommen i detta trafiksystem kommer enligt planen att utgoras av jirn-
viagar och tunnelbanor, som ir oberoende av driftstérningar till f6ljd av
trafikstockningar. Busstrafiken kan till en del vintas bli omlagd, si att
den anslutes till spirkommunikationerna. I de fall direkigiende bussar
fran ytteromradena till stadscentrum erfordras, aktualiseras for denna
busstrafik behovet av centralt beligna slutpunkter, stédatgirder i form av
bland annat reserverade korfiler samt férkorsritt, en princip, som sedan
linge varit erkind i fraga om sparvigstrafiken.

Det dr inte endast forhallandena under hogtrafiktid, som ir avgorande
for den kollektiva trafikapparatens ekonomi. Lonsamheten och didrmed
ocksd formagan att uppritthilla en godtagbar trafikstandard &r starkt
beroende av alt kollektivtrafiken blir konkurrenskraftig dven under lag-
trafiktid. Detta bor vid varje tidpunkt beaktas vid férdelningen av tillging-
liga investeringsresurser for olika dndaméil och vid taxesiittningen. Det
dr ndmligen ett uppenbart samhiillsekonomiskt intresse att utforma och ut-
nyttja trafikanordningarna pA sidant sétt, att den kollektiva trafiken be-
redes sa tillfredsstillande driftsforhallanden som méjligt.

F.n. ir det, som foérut nimnts, en mingd olika sinsemellan helt obe-
roende organ, som fattar beslut om kollektiv trafik i Stor-Stockholm. Be-
hovet av att samordna stadsplaneringen i stort och koncessionsgivningen
med trafikplaneringen har kunnat bittre tillgodoses inom sparvigsbolagets
trafikomrade, déir olika organ tillh6érande samma kommun haft att sam-
arbeta, dn inom Stor-Stockholm i 6vrigt. Om atgidrder for en effektivare
samplanering inom ytterridjongen inte vidtages, kan till £61jd av bebyggelsens
tillviixt oldgenheterna komma att framdeles bli patagligare &n nu.

En samordning av de olika trafikféretagens projekteringsverksamhet vore
déarfor till fordel, sa att de kollektiva trafikmedlen kan fylla de ansprak,
som storstadssamhiillets fortsatta utbyggnad kommer att uppstilla. Resul-
tatet av en dylik samordning kommer att vinna pd om organisationsformen
kan goras effcktiv och ge trafikféretagen 6kad férméga att hos de olika
organ, som leder stadsbyggnaden och handhar koncessions- och taxe-
fragorna, understryka den kollektiva trafikens intressen och mdjligheter.

Det har ovan frambhallits, alt trafikplaneringen méste ske pa lang sikt.
Forslaget till regionplan f6r stockholmstrakten har exempelvis baserats pa
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prognoser for befolknings- och bebyggelseutvecklingen under tiden fram
till 4r 1990. Ehuru framtidsplaneringen salunda inriktas pi forhillanden,
som kan te sig relativt avligsna frin dagsaktuella bedomanden, har den
dock i verkligheten ett nira samband med de avgéranden, som nu méste
traffas i det pigiende general- och stadsplanearbetet inom de skilda kom-
munerna. Forhallandet belyses av de utredningar om fortsait utbyggnad
av tunnelbaneniitet, som i samverkan med regionplanekontoret bedrivs
inom Stockholms stads generalplaneberedning av en hirfor tillsatt séirskild
kommitté.

Utredningsdirektiven ansluter sig till de tankegingar, som framforts i
regionplaneférslaget och enligt vilka i foérsta hand bor undersdkas majlig-
heterna att fora in férortstrafiken frin Lidingdé och Roslagssektorn i det
andra tunnelbanesystemet vid Ostermalmstorg samt att anlégga en tunnel-
bana fran Jirvafiltet genom Solna till Stockholms centrum. Utredningen
syftar till att f4 fram konkreta forslag till tunnelbaneforsorjning av nimnda
sektorer. Sasom ett mera tveksamt projekt, vilket i princip bor utredas,
namnes en eventuell tunnelbana for den sydéstra sektorn, d.v.s. dstra delen
av Sodermalm och dir utanfor liggande fororter. Som helhet avses alltsd att
forsska bedéma vilket fullbordat niit av tunnelbanor, som man pa ling sikt
skulle kunna tinka sig i Stor-Stockholm.

P4 sistone har dven uppkommit frigan om att pa en ldngre eller kortare
striicka, eventuellt helt och hallet ersiitta Roslagsbanans jérnviigs- och buss-
trafik med tunnelbana jimte anslutande busstrafik. Det dr nidrmast pla-
nerna pi att i samband med Stockholms hégskolas utbyggnad anligga en
vetenskapsstad pi Frescatiomridet, som aktualiserat denna tunnelbane-
fraga, vilken kan inverka pa generalplanen fér nimnda omrade.

Det dr nimligen hir som annorstides nédvindigt att vid bebyggelsens
planering kunna taga hiinsyn till, hur kommunikationerna i en framtid
limpligen bér utformas. Samma problem moter vid planeringsarbetet i
Solnasektorn, samt i det syddstra forortsomridet och pd Lidingdn, emedan
erforderlig mark redan nu bor reserveras for att mojliggora en blivande
utbyggnad av eventuella tunnel- och forortsbanor.

Ur denna synpunkt ter sig en 16sning av samordningsfrigan, siirskilt i
vad den avser anliggningsverksamheten, synnerligen bridskande. Icke
mindre viktigt in planeringsarbetet iir att skapa klarhet om finansierings-
méjligheterna, ett problem som i det foljande skall upptagas till sirskild be-
handling.

Till belysning av de investeringar, som kommer att behdvas enbart
under en 10-irsperiod framéver, mé féljande nimnas. Av det i trafikut-
redningens slutbetinkande del II, bil. 12 redovisade investeringsbehovet
fram till 1990 hinfor sig i runt tal hélften av totalbeloppet eller c:a 350
miljoner kronor till tiden fore 1970, varav omkring 300 miljoner kronor
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enbart for tunnelbaneanliggningar. Dirutéver kommer for statsbidrags-
beriittigade gator och vigar, d.v.s. fér den individuella motortrafikens till-
godoseende, inom Stockholms stad 750 miljoner kronor under tiden 1959—
1968. (Beloppet bor ses mot bakgrunden av att statsbidraget f.n. utgér endast
c:a 20 miljoner kronor per ar foér dylika nyanliggningar.) Medriiknas iven
viiganliggningar utanfér Stockholms stad, inom kommuner med och utan
egen viighdllning, 6kas investeringsbehovet for statsbidragsberiittigade viig-
arbeten med minst 500 miljoner kronor. Totalt skulle diirmed behovet av
investeringskostnader for ifrigavarande trafikanliggningar i stockholms-
trakten komma att fram till ar 1970 Gverstiga 1 500 miljoner kronor, varav
blott cirka 20 9, for kollektiva trafikanliggningar.

b) Forbiltrad utnyttjning av masstransportmedlen.

For att trafikapparaten sasom helhet skall bli effektiv, driftsiiker och
billig dr det inte nog med att olika trafikmedel rationaliseras och utvecklas
till hog teknisk standard. Det ir ocksd nédviindigt, att de olika trafikmedlen
sitts in pd uppgifter, som de vart for sig ir bist dgnade att 16sa. Detta inne-
bér en viss arbetsférdelning mellan trafikmedlen efter tekniska och ekono-
miska grunder.

Tidigare har pévisats, att kapaciteten under i 6vrigt lika omstindigheter
dr sidan, att en tunnelbana har 4!/, ginger stérre kapacitet éin busstrafik,
3 ginger storre dn sparviig och 25 & 30 ginger stérre in bilen. Tunnelbanan
har liksom jérnviigen och den pi egen banvall framférda forortsbanan den
virdefulla egenskapen, att den avlastar gatutrafiken och dirigenom okar
framkomligheten.

Foér tunnelbanan i Stockholm kan i detta sammanhang féljande kapaci-
tetsuppgifter limnas. Varje vagn har plats f6r c:a 150 personer, varav 50
sittande. Den maximala tagstorleken uppgér till 8 vagnar, rymmande 1 200
passagerare. Tekniskt dr en tigtithet av ett tdg var 90:e sekund majlig men
tunnelbanans maximikapacitet torde knappast komma att 6verstiga 40 000
per timme och riktning. Stationsavstinden pid tunnelbanorna varierar mellan
1 650 och 450 m. I medeltal uppgar avstindet till ¢c:a 800 m, varigenom cn
god kontakt kan ges it kringliggande bebyggelse. Hastigheten, som kan upp-
gi till 70 km/h, haller sig, inriiknat stationsuppehall, genomsnittligt vid
30—33 km/h. Jimfért med de ytbundna trafikmedlen sparvagn och buss
ir denna medelhastighet mycket tillfredsstillande.

For SJ:s lokaltrafik i stockholmstrakten har projekterats nya motor-
vagnstag, vilka bestillts i tre enheter for provtrafik. Dessa dr avsedda att
framfoéras i maximalt 9-vagnarstig, rymmande 1 350 passagerare, varav
900 sittande. Stationsavstinden varierar avsevirt men héller sig genom-
snittligt mellan 21/, och 3 km pa de olika linjerna. De nya motorvagns-
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tigen dr avsedda for en maximihastighet av 100 km/h. Den héga hastig-
heten och de i férhallande till tunnelbanorna linga avstinden mellan
stationerna mdjliggér for exempelvis strickan Stockholm C—Sédertilje S
en medelkoérhastighet av 50 km/h eller t.o.m. hoégre. A andra sidan blir
kontakten med bebyggelsen inte s bekviim som vid tunnelbanan och detta
sdrskilt i innerstaden. Lokaltigens kapacitet blir beroende av i vilken om-
fattning annan jarnvigstrafik utnyttjar gemensamma spar och anliggningar,
varfér turtitheten inte kan ndrmare preciseras.

De i gata framférda sparvagnarna har visentligt liigre kapacitet &n bade
tunnelbanorna, jirnviigarna och férortsbanorna. Ett modernt sparvigstag
av forortstyp med 2 vagnar rymmer 180 passagerare, varvid sittplats kan
beredas fér c:a 100 personer. En 6kning av kapaciteten ir redan nu tekniskt
mdjlig pa forortsbanorna genom att trafikera med 3 eller 4 vagnar per tag.
Savil antalet tdg som deras hastighet ér emellertid i hég grad beroende pa
trafikforhéllandena i 6vrigt pa infartsgatorna. F.n. passerar varje minut
ungefdr ett tig i samma riktning pa de gator, som har den stérsta sparviigs-
trafiken. Hastigheten i genomsnitt f6r ar haller sig omkring 15 km/h. Hir
mi nimnas att sparviigstrafiken inom Stockholm ir stilld p& avveckling
och beriknas komma att vara i huvudsak nedlagd vid tiden fér det andra
tunnelbanesystemets 6ppnande i mitten av 1960-talet. Den yttrafik i inner-
staden, som tunnelbanorna da ej avlastar, ir avsedd att 6verforas pa bussar.

Bussarnas kapacitet ir liksom spirvagnarnas svir att precisera, emedan
framkomligheten p& gatorna &dr starkt varierande. De moderna bussarna
rymmer 70 & 80 passagerare. Pa de hardast trafikerade gatorna passerar
150, i enstaka fall t.o.m. drygt 200 bussar varje timme i samma riktning.
Den genomsnittliga hastigheten varierar starkt piolikagator. I Stor-Stockholms
ytteromriden kan denna pa vissa littframkomliga viigar med linga hall-
platsavstind t.o.m. dverstiga 40 km/h — pé starkt trafikerade centrumgator
och tillfartsleder understiger den understundom 5 km/h under hégtrafiktid.

Fér jirnviigarna, forortsbanorna och tunnelbanorna giller gemensamt
att anliggningskostnaderna 4r hoga, medan dessa trafikmedel samtidigt
kinnetecknas av storre kapacitet och mindre personalbehov och dirmed
forhéllandevis liga driftkostnader. Utbyggnaden av erforderliga spartra-
fiksystem pdkallar pd grund av de stora kapitalbelopp, som maste inves-
teras, att stor omsorg iignas &t studiet av trafikunderlaget och #t behovsan-
passningen. Lokaliseringen av en bana till endast en kommun kan hirvid-
lag utgdra en begrinsning av maéjligheterna till ett gott kapacitetsutnyttjande.

Busstrafiken har en helt annan kostnadsstruktur #dn jirnviig och tunnel-
bana. De fasta anldggningskostnaderna har fér busstrafiken — om man
bortser frin trddbussarna — inte samma dominerande betydelse, medan
ddremot kostnader som ér helt beroende av trafikens omfattning t.ex. for
drivmedel och busspersonal, intar en relativt stor andel av samtliga kostna-

4—150 59
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der. Detta betyder, att den del av kostnaderna, som beror av korstrickan,
blir proportionsvis hég.

Med en viss forenkling kan pastis, att platskilometerkostnaden fér bus-
sarna inte sjunker sirskilt mycket, di trafiken okar utan blir nira nog
ofériandrad. En stérre belastning far ofta till foljd, att resurserna inte kan
utnylitjas bittre éin tidigare, utan att flera fordon maste insittas i trafiken.
I nadgon man ir det dock méjligt, att vid en i vissa avsnitt minskad trafik,
anviinda ledigblivna fordon pi annat hall. Dessutom har busstrafiken storre
méjligheter att pa olika delstrickor anpassas efter trafikbelastningen.

For sparvigstrafiken kan helt allmint sigas, att kostnadsstrukturen lik-
som kapaciteten ir ett mellanting mellan tunnelbane- och busstrafik. De
fasta kostnaderna ir hogre dn busstrafikens men ligger 1Angt under tunnel-
banetrafikens. Personalkostnaderna per plats ér ligre dn den tvamans-
betjinade bussens men kan i vissa fall vara hogre én den enmansbetjinande
bussens.

I forevarande sammanhang bor dven skiirgardstrafiken uppmiérksam-
mas. Denna har under senare &r undergitt en viss strukturforiandring,
innebirande en dverflyttning av trafik fran sjo- till landkommunikationer.
Niirmast har omliggningen tagit sikte pa att dstadkomma kortare restider.
Emellertid har landtrafiklederna fér skirgirdsomridena sommartid kom-
mit att genom privatbilismens tillviixt utsittas for en stark dkad belastning,
som tidvis lett till trafikstagnationer lings infarterna fran skirgirdsom-
radena och forlingning av restiderna. En avvigning av skirgardstrafiken
mellan sjé- och landtransport kan bli nédvindig for framtiden med beak-
tande av de erfarenheter den fortsatta utvecklingen kommer att ge.

For att den kollektiva trafikapparaten i Stor-Stockholm skall kunna
fungera si ekonomiskt och effektivt som mojligt ar det nédvindigt, att valet
mellan de olika slagen av trafikmedel inom varje trafikomride sker med
hinsyn till foreliggande transportuppgifter och de olika trafikmedlens eko-
nomiska och tekniska forutsitiningar att l6sa dessa uppgifter. En fullt
rationell arbetsférdelning kan emellertid komma till stind endast om be-
sluten avseende trafikférsérjningen kan fattas av nigot organ, som bide
overblickar trafikfrigorna i hela Stor-Stockholm och har befogenhet att
paverka trafikens utformning inom omrédet.

¢) Effektivare anvindning av forefintliga anldggningar m.m.

Den arbetsfordelning av trafikuppgifterna, som i foregiende avsnitt be-
rorts, bor bl.a. mojliggora, att forefintliga kapitaltillgdngar kan utnyttjas
biittre din nu &r fallet. En del linjer har vid olika tider pd dygnet och aret
en av serviceskiil betingad turtithet, som innebir outnyttjad kapacitet,
t.ex. nybyggda linjer genom ofullstindigt utbyggda omriden eller mellan
ett ensidigt bostads- och ett ensidigt arbetsomride. Batire ekonomi skulle i
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sadana fall kunna uppnés genom 6kad bebyggelse utefter linjen eller in-
tensifierat genomférande av planerad sidan. Andra linjer dr verbelastade
vissa timmar p& dygnet, nimligen under hégtrafiktid. Forbiittrat utnytt-
jande av kapaciteten skulle hir kunna ernis genom spridning av arbets-
platserna, d.v.s. utjimning av trafikens dygnsvariation, eller genom &kning
av trafiken under de lugna timmarna. Aven om mdjligheterna till omfor-
delning av trafiken under olika tider pi dygnet synes vara starkt begriinsade,
bér detta dock i vissa fall vara majligt, sdrskilt i vad giller den mera lang-
véga forortstrafiken.

Forekomsten av icke fullt utnyttjade cller ensidigt belastade linjer bor
sirskilt beaktas vid den mera lingsiktiga stads- och trafikplaneringen.
Dygnsvariationerna skulle mgjligen kunna utjimnas nigot genom utsprid-
ning av arbetstiderna. S har man ansett nédviindigt att gora i London, dir
trafikféretaget genom vissa prispolitiska atgirder och frivilliga Gverenskom-
melser med c:a 1 200 féretag med 580 000 anstillda genomfort inpassning
av respektive foretags arbetstider i en trafikeringsplan for ifrigavarande
stadsdel. Aven i Stockholm har upptagits till undersékning méjligheterna att
genom Overenskommelser dstadkomma en spridning av arbetstiderna. En
viss effekt skulle ocksd kunna uppnis genom taxepolitiska atgérder dven
under lagtrafiktid, eftersom trafikapparatens absoluta toppbelastning, som
infaller vid arbetsdagens slut, delvis utgéres av hemresor frin inkdép och
dylikt i city, som lika girna kunde forsiggd nigot tidigare eller senare.

I Stor-Stockholm torde vissa mdojligheter foreligga till regional utjimning
med hénsyn till att en del av den i staden arbetande befolkningen sommar-
tid ar spridd over ett betydligt stérre omrade dn vintertid. Genom att sam-
manfoéra trafikomridena till ett enda samordningsomride, som omfattar
sdvil den utpriiglade stads- och férorisbygden som mera landsbygdsbeto-
nade omraden och rekreationsomraden, kan det bli méjligt att dstadkomma
en viss anpassning av trafikinsatsen i omridets olika delar. Stockholms Spér-
viigar har sdlunda under nuvarande férhillanden sin kraftigaste belastning
under vintern, medan nigra forortsféretag sisom Busstrafiken Stockholm—
Bjorknis—Virmds (BSBV) och Busstrafiken Stockholm—Sddertdrn (BSS)
har sin hogsta trafikbelastning under sommarhalvaret.

Aven vid veckoskiftena férekommer i viss omfattning belastningsvaria-
tioner mellan stads- och forortstrafik, som torde kunna mildras vid en
driftsméssig samordning av trafiken. En tinkbar form av sidan samordning
skulle kunna besti i att veckoslutstrafiken i viss utstridckning ombesérjdes
av stadsbussar, som startade frin stadens inre delar och befordrade passa-
gerarna till rekreationsomridena utan byte vid de yttre busstationerna.
Detta skulle innebira en forbittrad kundtjinst i denna trafik. I sadant fall
maste dock bussmaterielen anpassas efter bada dessa uppgifter, ett krav
som hittills inte beaktats i vederbérlig grad.
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Det foérhallandet, att vagnparken och dyrbara anliggningar for dess
skotsel maste dimensioneras efter trafikens maximibehov, utgér fér fororts-
trafikforetagen i stockholmstrakten en stor ekonomisk belastning, eftersom
hogtrafiktidens behov dr minst tre ginger si stort som behovet 6vriga tider
pa dagen (huvudbetinkandet, sid. 70). Under ligtrafiktid ir silunda en
stor del av vagnparken obehdvlig. Eftersom vagnparken kommer till anviind-
ning under endast en del av den totala trafiktiden, blir icke de okade in-
tikterna under en kort hogtrafikperiod si stora, att foéretaget far betalning
for vad den extra kapaciteten kostar.

Vissa besparingar kan tinkas bli mdéjliga, om vagnarna skulle kunna
utnyltjas intensivare iin nu sker.

Okat utnyttjande av tunnelbane- och lokaltig ir av stor ekonomisk be-
tydelse for ifrdgavarande bana men kan i gengild forutsitta minskad
trafik pa ett antal busslinjer. Endast en gemensam ledning eller ett sam-
ordnande organ kan di avgéra om nettoresultatet blir en foretagsekonomisk
vinst eller forlust.

Den nu firdiga tunnelbanans stora kapacitet kan utnyttjas, sedan sam-
manbindningen mellan de viistra och de sddra tunnelbanegrenarna blivit
klar. Utmed tunnelbanegrenarna léper dock och kommer att l6pa vissa
busslinjer, vilkas trafikanter vid tillgéinglig tunnelbanekapacitet i stillet
skulle kunna medfélja tunneltdgen. Detta géller i hogre grad det andra tunnel-
banesystemet &n det forsta.

Genom en samordning av lokaltrafikféretagen skulle parallellkorning i
viss min kunna minskas. En limpligare arbetsférdelning mellan trafik-
medlen mojliggér att trafiken kan ske rationellare. En resedkning pd de
sparbundna trafikmedlen kan minga ganger féranleda obetydliga kostnads-
stegringar medan ett borttagande av jimnlopande busstrafik skulle kunna
medfora kostnadsminskning foér hela den samlade trafikapparaten. En an-
slutning av busstrafik har slunda bade vid tunnelbanorna och jirnvigarna
visat sig vara en rationell 16sning. En avlastning av ytirafiken skulle dess-
utom kunna astadkommas.

d) Forbittring av finansieringsmdjlighelerna.

Lokaltrafikféretagen i Stor-Stockholm éger anliggningstiligingar, som
sammanlagt representerar betydande virden. Ulvidgningen och férnyelsen
av dessa tillgdngar ger upphov till stor efterfrigan pa kapital. Kapitalbehovet
har endast delvis kunnat tickas med avsiltningar till férnyelsefonder,
(avskrivningsmedel) pd grund av den fortgiende utvidgningen av trafik-
omridet och den 6kande mekaniseringen, som krivt allt dyrbarare anligg-
ningar. Den expansion av stockholmsomradet, som nu forutses, kommer
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att kriva stora kapitalinvesteringar for trafikindamal, sirskilt i de fall dar
utbyggnaden kriver masstransport av den typ, som bdr ombesérjas medelst
tunnelbana, jirnvig eller férortsbana pa egen banvall (sid. 48).

For att ticka kapitalbehovet, i den man tillskott av allménna medel ¢j
kan erhéllas, fordras foretag med stor kreditviirdighet. Det ir osiikert, om
de nuvarande intressenterna inom Stor-Stockholm i dagens ekonomiska
lige skulle vara villiga till mera avseviirda investeringar i kollektiv spir-
trafik. Men finansieringssvarigheter kan uppkomma dven vid utbyggnad av
ett bussystem av erforderlig omfaltning f6r de stora masstransportuppgifter,
som den férutsedda utvecklingen av Stor-Stockholm medfor. Ju storre det
foretag dr, som har att 16sa ifrigavarande uppgifter, och ju stérre bakgrund
det har, desto storre torde rimligen ocksa dess kreditmdjligheter vara.

En sidrskild svarighet ligger ocksi déri, att de nu existerande féretagen
endast har till uppgift att 16sa delproblem inom regionen. Om trafikféretagen
i Stor-Stockholm sammansluter sig pd saddant satt, att trafikfrigorna foér
hela omradet kan planliggas gemensamt torde det samordnande organet
fa storre mojligheter &n de nuvarande foretagen vart for sig att beméstra
finansieringsfragorna vare sig det gilller egen upplining eller framstillningar
till statliga och kommunala myndigheter om medverkan frian deras sida till
den medelsanskaffning, som erfordras for en rationell utbyggnad av trafik-
apparaten. Som nédrmare utvecklas i det foljande (kap IX) talar starka skiil
for uppfattningen, att den kollekliva trafikens investeringar till visentlig del
méste finansieras frin det allminna.

e) Rationalisering genom stordrift.

Genom ecn fullstindig samordning skulle alla féretag inom omridet —
alltsd dven de, som nu driver trafik av mindre omfattning — kunna till-
godogora sig vissa fordelar savil pa det tekniska planet som pa det admi-
nistrativa och personella omradet.

I forstnimnda avseende sammanhiinger fordelarna frimst med mojlig-
heten att dstadkomma en mera enhetlig vagnpark inom omradet. Dérav
foljer, att underhalls- och reparationstjinsten skulle kunna forenklas och
forraddshéallningen av reservdelar minskas. Mgjligheterna att anvinda sam-
ma bussar inom omrddet kan dock komma att begrinsas av att de pa
senare ar for innerstadstrafik anskaffade bussarna 6verskrider den tillitna
maximibelastningen pa flertalet viigar i omridet. En detaljerad undersok-
ning linje for linje kan dérfor komma att utvisa, att vinsten hirvidlag at-
minstone tills vidare blir begrinsad. Aven i andra avseenden kan sidana
innerstadsbussar visa sig mindre limpliga for trafik inom férortsomradet.
P& lingre sikt bor dock forhéllandena te sig gynnsammare med tanke pa
en framtida forbattring av vignitet och méjligheterna att vid nyanskaft-
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ningar anpassa vagnparken till de indrade driftsforhallanden, som en
eventuell samordning skulle medféra.

I den mén ett foretag viixer eller en grupp av foéretag samarbetar under
enhetlig ledning, kommer stordriftens férdelar ocksd att géra sig gillande
i fraga om arbetsfordelning och arbetsspecialisering. De moderna vagnarna
tenderar att bli mer tekniskt komplicerade i friga om motorer, elektriska
och meckaniska system m.m. En uppdeclning och specialisering av repara-
tions- och underhallsarbeten kan d& medféra ekonomiska férdelar. Aven
den specialutbildade arbetskraften pia andra omrédden — i foérvaltningen,
trafiktjinsten eller banarbetet — bor kunna utnyttjas effektivare.

Stora enheter kan i vissa hiinseenden arbeta mera ckonomiskt dn smé
enheter. Vid stordrift star moéjligheterna ¢ppna att fa till stind mer eflektiv
drift genom anskaflfning av stérre serier samt hjilpmedel med hog kapacitet.
Ett stérre foretag bor salunda kunna tillgodogora sig »de linga seriernas
ekonomi», bl.a. i avseende pa féretagels inkopsfunktion.

Som redan tidigare berérts, kan ett mindre foretag icke girna itaga sig
att driva enskilda linjer med forlust, liven om férlustlinjerna av allmin-
nyttiga skiil bor drivas. I ett storre féretag kan diaremot linjer, som ensamma
ar forlustlinjer, visa sig limpliga i kombination med andra linjer eller trafik-
medel.

) Enhetligt taxesystem.

Mecllan flertalet av trafikforetagen i stockholmstrakten rider inga stérre
skiljaktigheter i fraga om taxesystemets uppbyggnad. Sedan ling tid har
samtliga forortstrafikféretag haft sina taxor utformade efter reslingd med
smé sieg mellan de pd varandra foljande avgifterna. De statliga och privata
forortstrafikforetagens taxor utvisar i friga om kontantavgifterna inbérdes
relativt smé prisskillnader, i och for sig motiverade av olika kostnadsfor-
héllanden och olika fordelning mellan trafikantkategorierna. I avseende
pa manadsbiljetter dr prisskillnaderna diremot stérre.

Det storsta lokaltrafik{oretaget, Aktiebolaget Stockholms Sparvigar, hade
till i slutet av ar 1957 ett s. k. zontaxesystem med fd. stora zoner och en
inom forortsomradena helt otillricklig prissiiilning. Genom del taxesyslem,
som nu (december 1958) &r i bruk, har emellertid detta foretag fatt avgifter
som i fraga om enkla biljetter bittre dverensstimmer med de évriga fore-
tagens system. De s.k. periodkorten (manads- och veckokort) ir dock fort-
farande baserade pa den foérutvarande zonindelningen.

Denna SS-taxa — som i motsats till férhillandena vid ovriga foretag
ir lika for alla foretagets trafikmedel — har i viss man uljimnat taxeskillna-
derna inom stockholmsomridet. Skillnaderna mellan Stockholms Spérviigar
och 6vriga trafikforetag dr emellertid fortfarande betydande, vilket ndrmare
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belyses av den ulredning éver reskostnaderna i stockholmstrakten, som verk-
stillts av trafikutredningens kansli och hir bifogats som bilaga 7. Genom den
fr.o.m. den 1 mars 1959 foreslagna SS-taxan okas aterigen skillnaderna i
forhallande till 6vriga trafikforetag bl.a. i avsecende pa periodkorten.

Mest framtrider skillnaderna i friga om enkla biljetter, diir SS-avgif-
terna pa firdstrickor éver 1!/, km idr avseviirt ldgre én vid 6vriga foretag.
For returresor ir skillnaderna mindre men #ven hirvidlag ligger SS-pri-
serna under flertalet 6vriga foretags vid reslingder 6ver c:a 6 km. For bida
dessa biljettslag har dessutom SS-taxan fortfarande viisentligt fiirre ntrappsteg»
och flackare priskurva in de andra féretagen. Vad maénadsbiljetterna be-
triffar, tar Stockholms Sparviigar nu ut direkt av trafikanterna avgifter, som
dverensstimmer jimforelsevis viil med dvriga foretags. De avgifter, som trafi-
kanterna erligger for dessa biljetter liksom &ven for veckokort, skolkort
och en del specialkort, utgir emellertid efter rabatterade priser. Stockholms
stad betalar nimligen direkt till sparviigsbolaget ett visentligt tilligg till
det pris, som trafikanterna betalar vid inkép av respektive kort cller bil-
jetter. Denna rabatt dsamkar f.n. staden en utgift av dver 20 miljoner kro-
nor per ar. I realiteten utgor denna summa ingen direkt subvention till
sparviigsbolaget, utan fastmer en social subvention till forortsbefolkningen.

Aven for SJ jiarnvigstrafik kan det goras gillande, att subventioner
limnas eniir denna trafik numera limnar icke ovisentliga underskott.
Detta beror till stor del pi en sedan gammalt tillimpad alltfér 1ag prissitt-
ning av méanadsbiljetterna, med avgifter som pa resstrickor dver 5 km
ligger avseviirt under ovriga féretags priser, iven dem som Stockholms Spér-
viigar uttager av sina trafikanter.

it exempel mi belysa de nuvarande skillnaderna i prissitiningen pa
manadsbiljetter. For en firdstriicka pi 14 km — ungefir motsvarande
tunnelbanan mellan T-Centralen och Villingby — kostar en ménadsbiljett
i SJ jarnviigstrafik endast 30 kronor medan det av trafikanterna uttagna
priset vid Stockholms Sparviigar utgér 40 kronor och den sammanlagda
ersittning, som Stockholms Spérvigar far av trafikanten och genom Stock-
holms stads bostadssociala subvention beléper sig till det dubbla eller 81
kronor. Som jamforelse kan niimnas, att priset vid SJ busslinjer inom Solna-
sektorn pd motsvarande avstand ar 38 kronor, vid Stockholms Lins Omnibus
Aktiebolag 46 kronor och vid Busstrafiken Stockholm—Bjérknis—Varmdé
45 kronor. Den av jirnviigsstyrelsen i yttrande éver 1948 drs jarnvigstaxe-
kommittés betiinkande féreslagna méanadsbiljettpriset i jirnvigstrafiken ut-
gjorde piA samma avstind 40 kronor, d.v.s. samma pris som Stockholms
Sparviigar nu tar ut av trafikanterna men hélften av vad Stockholms Spar-
vigar i verkligheten erhaller i ersiittning.

I sjilva verket har priserna f6r ménadsbiljetterna fitt allt stérre bety-
delse i avseende pi trafikforetagens ekonomi. Med den nedgéng, som skett i
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lagtrafiken under de senaste dren, har prissidttningen av resor under hég-
trafiktid, d.v.s. i forsta hand fér maénadsbiljettrafikanterna, kommit att
bli allt angelidgnare i forortstrafiken. For trafikforetagen har det ddrfér
blivit nédvindigt att béttre kunna anpassa avgifterna efter de faktiska
kostnaderna, med beaktande av de stora marginalkostnader som den allt-
mer accentuerade rusningstrafiken kriver. En anpassning av taxorna i dessa
avseenden ir motiverad redan nu inom stockholmsomridet.

Pa frivillighetens vidg bér en hel del kunna uppnis, om de priséver-
vakande myndigheterna limnar sin medverkan och ett mera langsiktigt
program uppligges for en successiv anpassning av biljettpriserna efter de
faktiska kostnaderna. Ett utvidgat samarbete mellan trafikforetagen blir
hirvidlag ofrdnkomligt, grundat p& omsesidigt utbyte av erfarenheter och
synpunkter samt utan hinsynstagande till nu férekommande subventione-
ring. En subvention av vad slag det vara m4, férrycker prissittningen och
utgdér darfor ett hinder for en taxemissig samverkan.

For en Onskvird samordning av taxesystemet dr det nodvindigt, att
ensartade grunder giller for prissittningen. Aven om vissa lokala subven-
tioner, exempelvis i friga om periodkorten, i och {or sig skulle vara tinkbara
i ett samordnat taxesystem skulle trafikanterna svirligen kunna forstd
skilen hirfor. Krav skulle dirfor kunna framstéllas pa likartade foérhéllan-
den inom alla kommuner i Stor-Stockholm.

g) Majligheter till samkorning.

Ett effektivt trafiknidt maste kunna méjliggéra snabba och bekvima
transporter. Restidens lingd ar en faktor av visentligt virde for bade trafi-
kanter och trafikféretag, da det fér den kollektiva trafiken giller att mota
konkurrensen fran bilismen.

Omstigning fran en trafiklinje till en annan ar obekvim och medfér
tidsutdrikt, som forlinger restiden och gor resan med kollektiva trafik-
medel mindre attraktiv. Det ir darfor angeliget att minska dylik uppkom-
men spilltid for trafikanterna. Tidtabeller och linjestrickningar méiste ord-
nas pa sadant sitt, att en smidig samtrafik kommer till stind. Enhetlighet
i fraga om biljettens giltighetstid, rabatter, barns resor och éverhuvudtaget
biljettbestimmelser dr likaledes av vikt. Ett enhetligt lett trafikforetag bor
lattare kunna realisera dessa trafikantsynpunkter in flera skilda trafik-
foretag.

h) Férenklat meddelande av trafiktillstdnd.

For att bedriva yrkesmissig busstrafik fordras trafiktillstind. Om linje-
trafik skall ske pa viigstricka, som ir beligen i endast ett lin, meddelas
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trafiktillstindet av ldnsstyrelsen, medan i 6vriga fall biltrafiknimnden skall
ge sidant tillstand.

For att driva sparbunden trafik fordras sirskilda tillstind. Som regel
miste dirjimte inhimtas medgivande av vederbérande kommun i dess
egenskap av markigare. I friga om sparvig och tunnelbana maste kon-
cession inhiimtas for spiranliggningen och tillstdnd erhéllas for att anligga
och utnyttja de elektriska ledningarna. Den forstnimnda koncessionen limnas
av kungl. maj:t, medan den sistnimnda meddelas av kommerskollegium.
Emedan tillstind erfordras foér de elektriska anliggningarna har de statliga
myndigheterna mojlighet att i praktiken gora viss begridnsad teknisk kontroll
av trafiken, helst som sistnimnda koncession vanligen innehdller iven
bestimmelser om vagntypernas konstruktion samt féreskrifter om signal- och
sikerhetsanordningar. Nigot formellt trafiktillstind behdver dock inte in-
hiimtas fér sparbunden trafik.

Enligt bestimmelser i KF den 25 oktober 1940 angiende yrkesmissig
automobiltrafik m.m., ma trafiktillstind fér busstrafik meddelas endast
diirest den ifrigasatta trafiken befinnes behdvlig samt i &vrigt limplig.
Avser ansokan tillstdnd till linjetrafik, som kan komma att konkurrera med
annan redan utdvad linjetrafik eller med jirnvigs- eller sjotrafik, forut-
siittes en skirpt prévning ske, innan tillstind limnas till en ny utdvare av
dylik trafik.

Med lokaltrafikens nuvarande organisation i Stor-Stockholm blir kon-
sekvenserna av dessa bestimmelser, att varje trafikféretag begir trafik-
tilistdind endast {6r linjer, som berdr det egna trafikomradet. Vart och ettav
foretagen efterstriivar naturligtvis att arbeta med storsta méjliga effektivitet.
Dirfér planligger de sin trafik pa det siitt, som &r limpligast med hinsyn
till det egna trafikomridet och tillgingliga resurser. Tidtabeller och linje-
striickningar uppgores for att passa till den 6vriga trafik, som samma foére-
tag bedriver. Det ir dirigenom risk for, att koordineringsfrigor foretagen
emellan kommer i andra hand.

En samordning av lokaltrafikforetagen i Stor-Stockholm skulle i hir
berérda avseenden forst och frimst medféra, att ansokan om trafiktillstind
kunde férenklas. Vederborande tillsynsorgan, gverstathallarimbetet respek-
tive lidnsstyrelsen i Stockholms lin, skulle inte beh6éva remittera ansokan
till andra trafikforetag, som berors av den ifrigasatta trafiken, vilket nu
enligt ovannimnda lagbestimmelser om den yrkesmissiga biltrafiken m.m.
skall ske. Vidare skulle trafiktillstindet kunna meddelas i den férvissningen,
att koordineringssynpunkterna blivit beaktade och att trafiken dirigenom
komme att fullgéras pa fordelaktigaste sétt. Nagra nya trafikforetag skulle
givetvis inte behdva tillskapas.
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B. Nackdelar.
a) Upphérande konkurrens.

En samordnad lokaltrafik i Stor-Stockholm férutsitter enhetliga prin-
ciper for taxesiittning och ett undvikande av linjer med parallelispande
trafik. Ddrmed 6ppnas i och for sig mdéjligheter till effektivare transporter,
men det finns risk — &tminstone teoretiskt — for att kostnadsévervakningen
blir lidande genom bortfall av konkurrens.

Farhigorna far emellertid icke 6verdrivas. Lokaltrafikféretagens inbérdes
konkurrens har i dagens lige mindre betvdelse, i varje fall som kostnads-
sinkande element. Konkurrensen fran bilar, motorcyklar, mopeder och
cyklar har diremot under senare ar fatt allt storre aterverkningar pi fore-
tagens trafikekonomi. Den forviintade fortsatta expansionen av individuell
trafik stiller de kollektiva trafikféretagen infér noédvindigheten av intensiv
rationalisering och striing kostnadsdvervakning.

Den omstindigheten, att inbordes konkurrens mellan lokaltrafikfore-
tagen betriffande trafikering, service gentemot allminheten m. m. férsvin-
ner vid en samordning, torde dirfor inte komma att medféra nigra ogynn-
samma konsekvenser av praktisk betydelse.

b) Okning av lénekostnaderna.

Sirskild uppmiirksamhet fortjiinar den inverkan pa lone- och pensions-
kosinaderna, som skulle uppkomma om en fullstindig koordinering genom-
fordes, sa att all personal komme att tillhora ett enda féretag. Inom lokal-
trafikféretagen i Stor-Stockholm tillimpas f.n. delvis ritl olika 1éne- och
arbetsbestiimmelser for personal inom olika foretag. Flera olika kollektivavtal
reglerar bestimmelserna och pd arbetsgivaresidan upptrider t.ex. {6ljande
parter: Statens avialsnimnd, Aktiebolaget Stockholms Spéarviigar, Lidingé-
foretagen, Svenska Jirnvigarnas Arbetsgivarefoérening, Bilirafikens arbets-
givareforbund etc. Personalen & sin sida ir organiserad i flera olika fack-
forbund.

Stockholms Sparvigars personal atnjuter i flera avseenden biittre 16nefér-
méaner dn Ovriga foretags anstiillda. Bade vid SJ och Stockholms Sparviigar
ir pensionsférménerna dessutom gynnsammare dn vid 6vriga foéretag. En
samordning av trafikverksamheten torde dirfor fa till foljd, att lonckostna-
derna och 6vriga omkostnader fér personalen totalt kommer att éverstiga de
nuvarande, dven om samordningen skulle kunna medféra vissa personal-
besparingar, som tenderar ait minska loneutgifterna. Kostnaderna i av-
seende pa personalen influeras dirjimte av nu gillande arbetstidsbestim-
melser vid de olika forctagen. Aven i detla hiinseende intar Stockholms Spart-
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vigar en siirstillning med betydligt kortare turlistetider dn vid vriga trafik-
foretag.

Inom trafikutredningens kansli har for ar 1954 berikningar verkstillts
6ver de merkostnader, som skulle uppkomma, ifall samtliga féretag till-
limpat spirvigsbolagets utgiende 16ner foér sin personal. Merkostnaderna
berdknades for sagda r uppgi till c:a 4 miljoner kronor — dock oriknat
pensionskostnader och skillnaderna i avseende pid den avtalsreglerade
arbetstiden. En férnyad uppskatining av merkostnaderna, riknade pa for-
hillandena ar 1958, pekar pa en minskning av detta belopp. Beriikningarna
ir emellertid svéra att géra utan mycket ingiende jamférelser trafikfore-
tagen emellan med sammanstiillning av trafikeringsplaner, turlistor, pen-
sionsférpliktelser m.m. En sidan detaljundersdkning har cj ansetts erfor-
derlig i denna utredning. En tillimpning av Stockholms Sparvigars l6ner
och avialsbestimmelser synes dock innebéra kostnadsiékningar for ovriga
trafikforetag av icke ovisentlig storleksordning.

¢) Stordriftens oldgenheler.

Ett stort féretag har i princip svérare dn ett mindre att praktiskt och
effektivt organisera saviil ordergivning som samordning och kontroll. Det
ligger i sakens natur, att det 6kade avstindet och den minskade kontakten
mellan féretagels centrala ledning och de anstillda lidngst ut i periferien
inte mojliggor att ge direktiv i varje uppkommen situation. Ett storforetag
nédgas ofta ersiitta den direkta kontakten med generella instruktioner och
utgd fran de anstiilldas villighet och férmaga att inom instruktionens ram
fatta beslut och handla pa cget ansvar. Det uppkommer dock liitt en osiker-
het om, vad instruktionerna i det aktuella fallet innebér. T sidana fall kan
det privata initiativet himmas, en oliagenhet, som brukar anses vara karak-
teristisk for stora organisationer.

Sjilvstiindigheten dr siikerligen ett stimulerande moment {6r den 1 eit
mindre foretag arbetande personalen. Rekryteringen i ett storforetag kan bli
svarare in i mindre foretag, diirfor att dessa i vissa avseenden, t.ex. i fraga
om arbetsplatsens och arbetstidens forliggning, kan vara mera attraktiva.

Annu stérre problem for storforetagens ledning erbjuder koordination
och kontroll av verksamheten. Fordelarna av 6kad arbetsférdelning kan
motverkas eller climineras av att samordning och kontroll férsvaras., Nir
organisationen nitt en viss storlek, maiste ledningen decentraliseras och
beslutanderiitten 6ver alll stérre omrdden delegeras pa mer eller mindre
sjalvstindigt arbetande avdelningar. I flera storforetag iterfinner man en
tendens att alltmer forflytta ansvaret for den lépande driften till organisa-
tionens periferi och hos centralledningen férligga endast avgérande om
foretagspolitik, planering, finansiering, kontroll och radgivning. Genom den
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i stort sett klara avgrinsning, som de olika forortstrafikomradena i stock-
holmstrakten redan nu har, foreligger goda mdjligheter till en likartad
organisatorisk uppdelning dven inom ett storféretags ram, varigenom en
decentraliserad trafikférvaltning kan visa sig vara den limpligaste dven vid
en eventuell samordning.

Kontakten med allminheten foérsviras emellertid i ett storféretag och
kriver vanligen, att sdrskild personal avdelas for denna uppgift.

En samordning av lokaltrafikféretagen i Stor-Stockholm kan dirfér ge
upphov till en sa stor organisation, att frigan om att praktiskt l6sa problem
av den art, som hir berérts, torde behgva siirskilt uppmirksammas.
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VIII. OLIKA IFRAGAKOMMANDE ORGANISATIONSFORMER FOR EN
SAMORDNING AV LOKALTRAFIKFORETAGEN INOM
STOCKHOLMSOMRADET.

I det féregiende har redogjorts for de skil, som talar fér respektive emot
en samordning av trafikféretagen i Stor-Stockholm. Utsikterna att ni de
onskvirda fordelarna och att dirvid undgd de nackdelar, som eventuellt
kan uppsti, ir givetvis olika vid skilda ifrigakommande organisationsformer.

A. Avtalsmiissig samverkan, eventuellt med stéd
av ett rddgivande topporgan.

Ett samarbete kan i enklaste form ordnas genom frivilliga Overens-
kommelser mellan de existerande trafikféretagen, utan att nigon iindring
av den nuvarande organisationen genomféres. Ett sérskilt rddgivande topp-
organ inom féretagens krets kan ocksé inriittas utan nigon egentlig iindring
i nuvarande organisationsformer. Ett sidant radgivande organ kan fi en
vidare 6verblick Gver problemstiillningarna och underlitta beredningen av
gemensamma frigor, sirskilt sidana, som beror ett flertal parter, men
foretagens integritet paverkas ej.

En avtalsmissig samverkan med stéd av ett radgivande topporgan skulle
kunna forenkla proceduren vid meddelandet av trafiktillstind och skapa
vissa méjligheter till samkérning. I niigon mén skulle topporganet ocksa
kunna fa sirskild betydelse utit sdsom representativt for trafikféretagens
gemensamma intressen. Diremot skulle ett organ av blott radgivande
karaktir svarligen kunna bemiistra samordningens évriga uppgifter av vi-
sentlig betydelse. Hit hor bl.a. en rationell planering och utbyggnad av
trafikapparaten sisom eit led i exploateringen. En viss samplanering kan
sannolikt ordnas genom &verenskommelser mellan de nuvarande trafik-
foretagen, men det fir nog anses tveksamt, om det ens pa planeringsstadiet
kan vinnas enighet om lésningar, som ur helhetens synpunkt ir limpligast
men ogynnsamma for nagon av foretagsenheterna.

Genomforandet av upprittade projekt skulle uppstilla dnnu mera
komplicerade problem for skilda organ, som saknade ekonomisk intresse-
gemenskap. En sidan gemenskap ér jimte cn enhetlig administrativ led-
ning dven nodviindig for ait effektivt tillvarataga de moderna masstransport-
medlens resurser, for att bittre utnyttja forefintliga kapitaltillgdngar samt
for att skapa finansieringsmojligheter. En samordning av taxesystemet, som
bor asyfta att en resa av samma ldngd och jimforbar standard skall kosta
trafikanten lika mycket oberoende av vilket eller vilka firdmedelsom anviinds,
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och oavsett vilket eller vilka féretag, som administrerar trafiken, kan ¢j heller
astadkommas mellan skilda foretag, som vart fér sig dr bundna av sina
egna ekonomiska f{orutsittningar. Slutligen kan det ifrigasiittas om stor-
driftens fordelar kan for hela verksamheten tillvaratagas vid en samord-
ning, som bibehaller de nuvarande féretagens organisation helt oforiindrad.
Med hinsyn hiirtill synes det vara av mindre betydelse, att en samordning,
som inte rubbar féretagens nuvarande status, har fértjinsten att ¢j heller
aktualisera de nackdelar, som vid en starkare samordning befaras upp-
komma pé grund av férsvinnande konkurrens mellan foretagen, genom
6kning av lénekostnaderna och till f6ljd av de brister, varmed stordriften
jimte sina fordelar kan vara behiiftad.

B. Forstatligande.

Genom ett forstatligande av all trafik inom Stor-Stockholm skulle de
hér forut angivna, med en samordning férenade fordelarna kunna uppnas.
Det skulle i s& fall ligga ndrmast till hands att inordna Stor-Stockholms
lokaltrafik under SJ. D& detta foretag redan driver lokaltrafik i omradet,
skulle en sddan anordning inte innebéra nigot principiellt nytt. Det undan-
drager sig dock utredningsminnens bedémande, om en sidan 1sning ir
genomforbar. Hur de olika féretag, som skulle bli foremal for forstatligande,
skulle stiilla sig till frigan ér ocksd ovisst. Det forefaller knappast sannolikt,
att Stockholms stad, som genom Stockholms Sparviigar har ansvaret for
huvudparten av trafiken, skulle vara beredd att helt avhiinda sig sitt infly-
tande dver en verksamhet, som staden sedan linge betraktat sisom en
viktig kommunal angeliigenhet.

C. Kommunalisering.

En kommunalisering inom varje trafikomrade fér sig, som endast inne-
bure dndrade idganderittsforhallanden, skulle i och for sig inte lsa sam-
ordningsfrigan. Kommunaliseringen borde dirfor liksom ett eventuellt for-
statligande syfta till att ligga hela verksamheten under enhetlig ledning.
Detta kunde ske genom ett kommunalférbund, varigenom samtliga kom-
muner i Stor-Stockholm skulle beredas medansvar och medinflytande i ett
for hela regionen gemensamt trafikorgan. Kommunalférbund har dock
endast i undantagsfall kommit till anvindning for att driva trafik och denna
organisationsform synes mindre limpad fér den verksamhet, som det hir
skulle bli friga om. Inte heller skulle den statliga jirnvigstrafiken med
dess anslutningslinjer i sidant fall kunna tinkas ingd i verksamheten.
Beaktas bor ocksd de svirigheter, som sammanhinga med att ett dylikt
kommunalférbund skulle tvingas gora stora kapitalutligg for inlésen av de
olika trafikforetagen.
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Teoretiskt kunde #ven tinkas att Stockholms stad patoge sig hela trafik-
uppgiften i Stor-Stockholm. Aven om begrinsningen av den kommunala
kompetensen icke skulle kunna hindra staden frin att pitaga sig en sidan
uppgift, dr det dock i praktiken svart forestilla sig, att staden skulle vara
villig att pa detta siitt direkt engagera sig i trafiken utanfér jurisdiktions-
griansen.

D. Sammanfogande av de befintliga foretagen i en ny,
gemensam organisation.

Under forutsiittning att de trafikféretag, som berérs av samordnings-
tanken, vore villiga att gi samman genom att bilda ett gemensamt organ
med uppgift att ombesérja den kollektiva trafiken och tillgodose dess ut-
veckling i Stor-Stockholm, skulle organisationsfrigan kunna lésas antingen
genom ett konsortialavtal mellan parterna eller genom en bolagsbildning
av typen moderbolag — dotterbolag, de sistnimnda motsvarande nuvarande
trafikforetag. Hirvidlag skulle diven SJ kunna ingd om dess forortstrafik
organiserades som ett sirskilt bolag. Till vigledning fér en bedémning av
dessa alternativ har i bilagda redogérelse (bil. 8) limnats en beskrivning
av dels ett konsortium av hir avsedd typ, Scandinavian Airlines System,
SAS, dels ett centralbolag med dotterbolag, Sveriges centrala restaurang-
aktiebolag med anslutna distrikisbolag.

Hur arbetsuppgifterna limpligen skall fordelas mellan ett direktivgivande
topporgan och de till koncernen anslutna foretagen kan fran olika utgéngs-
punkter diskuteras i friga om detaljerna. En centralisering bor dock ej i
nagot avseende drivas lingre, iin ldsningen av de visentliga samordnings-
uppgifterna kan komma att oundgiingligen kriva. Dir bér vara majligt
att vid ett konsortium kunna bibehlla god kontakt med allmiinheten liksom
ocks&d mellan olika grenar av foretaget. Foljande skiss avser endast att i
allminna huvuddrag belysa frigan.

a) Det direktivgivande topporganets funktioner inom ett konsortium.

Organisation: De foretag, som ingdr i koncernen, férutsittes sjilva svara
for sin kapitaltjinst. De skall vara representerade i styrelsen i forhallande
till omfattningen av den trafik varje foretag driver. Styrelsen bor dessutom
ha ett beredningsutskott, som utreder forekommande drenden och framlégger
forslag i nira samarbete med vederborande hos de anslutna féretagen.
Beredningsutskottet bér till sitt férfogande ha ett expertorgan, organiserat
p& ldmpligt sitt med hinsyn till arbetsuppgifternas omfattning och art.

Arbetsuppgifler:

1. Utarbetande av en lingsiktig och i friga om utbyggnaden tidsbestimd
trafikplan for hela trafikomradet.
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2. Samarbete med olika myndigheter (SJ, vars sparbundna trafik inte
utan stéd av en nirmare specialutredning kan antagas ingé i koncernen pa
grund av att det organiska sambandet mellan lokal- och fjdrrtrafiken ej
kan upplésas, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen samt kommuner och kom-
munsammanslutningar, sdsom Stor-Stockholms planeringsnimnd och region-
planenimnden).

3. Avtalsmiissig samverkan med de trafikféretag inom omridet, som ev.
ej tillhér koncernen.

4. Finansieringsfragor sdsom framstillningar till respektive kommuner
om deras bistind vid upplining genom tecknande av kommunal borgen
och om kommunala anslag samt till staten om bidrag av statsmedel
(exempelvis bilskattemedel).

5. Koncessioner oavsett om dessa skall tilldelas topporganet eller dven i
fortsittningen innehas av vederbérande trafikforetag.

6. Taxefrigor, biljettsystem och tidtabeller i syfte att frimja en sam-
tralikering mellan de olika féretagen.

7. Forvaltning av gemensamma anliggningar for driften, direst sidana
kommer att foérefinnas.

8. Upphandlingsfrigor — atminstone i viss utstrickning — bl.a. for att
frimja en dvergang till enhetliga vagntyper.

9. Driftsekonomisk kontroll fér hela koncernen.

10. Loneforhandlingar foér all hos de olika foretagen anstilld personal
(eventuellt).

Personal: Frin de anslutna foretagen overféres till topporganet erforder-
lig expertis och annan personal fér de arbetsuppgifter, som skall hand-
liggas centralt fér koncernens rikning.

b) De anslutna foretagens funktioner inom elt konsortium.

Organisation: Den interna organisationen anpassas till topporganets,
varjimte (jfr ovan) ledningen av varje féretag skall vara representerad i
topporganets styrelse och utse representanter dven fér samarbetet i bered-
ningsutskottet.

Arbetsuppgifter:

1. Detaljplanering i anslutning till den gemensamma av topporganet
upprittade trafikplanen.

2. Forhandlingar i anslutning hiirtill med vederbérande myndigheter i
fragor av rent lokal karaktir.

3. Trafikering av de till varje foretag nu hérande linjerna eller de ny-
etablerade linjer, som féretaget dtar sig att trafikera.
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4. Lopande forvaltning liksom nu med undantag av anliggningar till
gemensamt forfogande.
5. Driftsekonomisk kontroll.

E. Avveckling av de nuvarande féretagen och bildandet
av ett nytt gemensamlt.

Sasom alternativ till en koncernbildning kan tinkas att uppldsa de nu-
varande foretagen och bilda ett nytt foretag limpligen i form av aktiebolag.
Aven andra intressenter idn de nuvarande foretagen kan beredas mdjlighet
att medverka. Nagot tillskott av enskilt kapital utover det, som redan
engagerats i lokaltrafiken, kan dock pa grund av den bristande l6nsamheten
ej vara att parikna.

Det synes ej vara motiverat att rikna med andra intressenter &n de
nuvarande trafikforetagen. I princip skulle dessa foretags tillgdngar och
skulder 6vertagas av det nybildade bolaget. Egendom, savil fast som 16s,
finge viirderas och likvid erliggas i form av aktier i det nya bolaget. Ett
undantag utgor sddan SJ tillhorig egendom, som &dven tjdnar rikstrafiken
och betriffande vilken nigon form av nyttjanderittsavtal finge &vervigas.

Om silunda det tillskjutna kapitalet vid den nya bolagsbildningen ut-
géres av apportegendom, erfordras ej nigon insats av kontanta medel vid
bolagsbildningen. Bland de utgifter, som uppkommer i jimférelse med dem
vid koncernbildningen, kan nimnas lagfartskostnaderna i samband med
overlatelserna av den fasta egendomen.

Till det nva foretaget skulle 6verforas de olika foretagens personal, som
bér garanteras oférminskade férméner.

Den ovan skisserade organisationsformen synes mera komplicerad och
kostsammare att genomféra dn koncernalternativet. Det torde ocksa vid en
bolagsbildning av hiir angiven art icke vara méjligt att i samma utstriickning
som i en koncernbildning bereda skydd foér minoritetsintressena.

F. Lagstiftning.

For det fall en effektiv samordning av trafikforetagen anses bora genom-
foras och det ej visar sig mojligt att genom frivilliga 6verenskommelser
bilda en gemensam organisation, aterstar att séka 1losa frigan genom en
speciallagstiftning. Denna lagstifining maéste reglera det nya trafikforetagets
organisation med angivande av olika intressenters, diribland eventuellt
aven statens och olika kommuners inflytande pa ledningen samt de for-
mella och ekonomiska villkor, enligt vilka de nuvarande féretagen skall
ingd i nybildningen. I lagen torde ocksa fa intagas bestimmelser om, hur
verksamheten skall {inansieras. Skall bidrag utifran tillhandahéllas foretaget,

5—150 59
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maéste bidragsgrunderna och ansvarsférdelningen mellan bidragsgivarna
faststillas. Grunderna och formerna fér bestimmandet av taxorna borde
lagligen regleras liksom dven beredningen och avgérandet av frigorna om
trafiktillstind.

En lagstiftning forutsitter emellertid ett ingdende och tidskrdvande for-
beredelsearbete. Det kan tidnkas, att den kollektiva trafikens samordnings-
problem dérvid ej limpligen kan 13sas separat utan befinnes bora ingé sdsom
ett led i en utredning, som syftar till att lagfista formerna for stadsutbygg-
naden Sverhuvudtaget i stockholmsregionen. I si fall skulle ett storlandsting
vid sidan av sina 6vriga uppgifter dven kunna diskuteras som huvudman
for den kollektiva trafikverksamheten. Ett storlandsting torde emellertid
fa forutsittas komma att omfatta bade Stockholms stad och hela lénet,
allisi ett storre omride dn Stor-Stockholms egentliga trafikomrade. Ett
storlandsting kan dessutom knappast utgéora huvudorgan fér de statliga och
privata trafikforetagens verksamhet med mindre &n att dessa foretag kan
garanteras tillricklig medbestimmanderitt tillsammans med de kommunala
intressenterna.

Innan frigan om skapande av en lagfist samordning undersékes, torde
forst den frivilliga samordningens vig béra provas.
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IX. SAMORDNING GENOMFORD I ETAPPER.

Av det foregiende framgir att en samordning av den kollektiva trafik-
verksamheten i Stor-Stockholm ir 6nskvird for att mdjliggéra en effektiv
l6sning av dirmed sammanhingande problem. Det torde ocksi, sisom
nirmare belyses i kap. X, vara klart att den kollektiva trafiken i storstads-
omridet icke kan pa ett tillfredsstdllande sitt ordnas utan bidrag fran det
allménna. Formerna for dylika bidrag och, i det fall bidrag utgir fran olika
hill, deras fordelning p& bidragsgivarna nédvindiggér emellertid under-
s6kningar och &verviiganden, som‘ kan befaras komma att kriva relativt
lang tid. Den tid som i verkligheten stir till buds ir dock knapp. Fér den
blivande utvecklingen av bebyggelsen och kommunikationerna méaste for-
beredelser vidtagas i den nu aktuella planeringen. Det idr diirfér av vikt,
att samordningsfrigan snabbt far en savitt majligt slutgiltig 16sning. DA i det
f6ljande behandlas mdjligheterna att 16sa samordningsfrigan i etapper,
sker det dirfor endast under férutsitiningen, att det genom siddana over-
gingsformer kan visa sig bli littare att snabbt nd fram till det uppstillda
slutmdlet. Alternativt diskuteras nedan koordination av anliggningsverk-
samheten respektive av driftsverksamheten samt frigan om att temporiirt
samordna verksamheten pa tva trafikforetag.

A. Koordination av anlidggningsverksamheten.

For den fortsatta bebyggelseutvecklingen inom stockholmsregionen ir det
i forsta hand anliggningsverksamheten, som behéver samordnas. Praktiskt
taget hela utvecklingen kommer ait ske inom férortskommunerna. Detta
stiller stora krav pa den kollektiva trafiken, siviil inom som utanfér Stock-
holms stad. I det pagiende stadsplanearbetet i Stockholm och ett par av
férortskommunerna maéste sdlunda hinsyn tagas till strickningen av
eventuella framtida tunnelbanor, si att erforderlig mark for bananligg-
ningarna kan reserveras. Bebyggelsens gruppering sammanhinger ocksa
med de tilltinkta banornas strickning. Behovet av en gemensam planering
framtrider starkare med hiinsyn till 6nskemaélet att effektivt utnyttja trafik-
reserverna inom hela stockholmsomridet.

Trafikanlidggningarnas omfattning och anviindningssitt ir i allminhet
foremal for beslut, som triffas for lingre tidsperioder. Besluten avser an-
liggandet av nya spartrafikleder, utbyggnad eller ombyggnad av befintliga
sidana, uppférande av terminalanordningar och serviceanliggningar for
rullande materiel samt anskaffande av den genom nyanliggningarna be-
tingade nya materielen. Den ekonomiska livslingden rér sig betriiffande
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spartrafikmedlens driftsanliggningar och rullande materiel om mellan 25
och 50 ar. Investeringskostnaderna blir oftast betydande, varigenom ocksé
kapitaltjéinsten blir kriivande, trots jimférelsevis ldnga amorteringstider.
Atl effektivt utnyttja anliggningarnas kapacitet blir hirvid ndédvindigt,
vilket i viss man kan paverka bebyggelsens struktur och gruppering. Trafik-
planeringen stir silunda i intim viixelverkan med planeringen av nya bo-
stads-, affiirs- och industriomriiden. Lokaltrafikféretagens anliggningar kan
dven — siirskilt i fraga om infarterna till den inre staden — ersitta eller minska
kraven pi utbyggnad av gatutrafikanliggningar.

En forbittrad samverkan mellan bebyggelse- och trafikplaneringen
skulle kunna underliitta den fortsatta utbyggnaden av stockholmsomrédet,
som medfor allt starkare ansprik pa forortskommunernas och forortstrafik-
foretagens resurser. Samhillsplaneringens intressen skulle i huvudsak kunna
tinkas tillgodosedda genom ecn samordning av anliggningsverksamheten,
under forutsittning att denna med tillfredsstillande trafikservice kunde
ordnas pa ett sitt, som tillgodoser bide statliga, kommunala och privata
intressenter. Hiirvid ar det tva spérsmal som blir av utslagsgivande betydelse,
niimligen planeringsarbetets organisation och finansieringen av anliggnings-
verksamheten.

Den nuvarande fordelningen av planeringsarbetet betingas av den fore-
tagsmissiga organisationen. For lokaltrafiken pd statens jérnviigars linjer
svarar jarnvigsstyrelsen med sina olika byrder och distriktschefen. Inom
ovriga jirnvigsforetag fattas beslut rérande anliiggningar av respektive bo-
lagsstyrelser. For Stockholms Sparviigars del foreslas utbyggnader av dess
ledning och beslutas av styrelsen eller nir det giller spartrafikanliggningar
av stadsfullmiiktige. Vad tunnelbanesystemet betriffar planligges detta av
Stockholms stads tekniska organ i samarbete med Stockholms Spdrvigar.
I friga om busstrafiken sker planeringen inom de olika féretagen, men de
formella besluten hinfér sig till de trafiktillstind, som 6verstathéllarim-
betet respektive ldnsstyrelsen i Stockholms lin limnar. Planeringsarbetet
i friga om den kollektiva trafikverksamheten ir silunda uppdelat pi ett
flertal, sinsemellan helt oberoende organ och dessutom beslutmissigt under-
stillda {lera myndigheter.

Aven besluten om finansieringen #dr pa likartat sdtt uppdelade pa flera
olika anslagsbeviljande myndigheter och intressenter. Anslagen till SJ ingar
i statsbudgeten och riksdagens instillning till stockholmsregionens trafik-
problem kan i sista hand bli avgérande for vilka investeringar, som kommer
att goras inom omridet. For Stockholms Sparviigar dr det staden, som har
det reella inflytandet pa investeringarna och deras finansiering. I friga om
de cnskilda trafikforetagen beslutar féretagen sjilva om sin kapitalinsats
for trafikverksamheten. Med den starkt férsimrade l6nsamheten under
senare &r blir givetvis besluten om utbyggnader frimst beroende av kost-



69

naderna hirfér och bedémningar rérande rintabiliteten av anlidggningarna
med hinsyn till den framtida trafikutvecklingen. En stark aterhallsamhet
gor sig hiirvid med all ritt giillande i dagens lige; det dr svart for de olika
foretagen bide att skaffa kapital och att gora sina beddmningar pa lidngre
sikt.

Redan en samordning av anliggningsverksamhetens planering skulle vara
av virde. Det alternativ, som hir diskuteras, syftar emellertid till en samord-
ning dven av anliggningarnas utférande. Hirfér krivs att frigan om den
gemensamma finansieringen kan losas, vilket forutsiitter bidrag utifran.
En koordination av enbart anliggningsverksamheten torde dérfor uppstilla
problem av ekonomisk art, jimférbara med dem som en fullstindig sam-
ordning skulle aktualisera. Déremot kan tinkas att inte alla de problem
av administrativ natur uppkommer, som en dylik koordination skulle
medféra.

Som arbetsuppgifter vid en koordination av anliggningsverksam-
heten ma i korthet angivas foljande. En enhetlig trafikplan kan upprittas
och dess genomférande underlittas, varigenom en forbittrad samordning
skulle kunna Aastadkommas i avseende pi trafik- och bebyggelseplane-
ringen inom stockholmsomridet. Forbéttrade resmojligheter boér kunna
ordnas pé lingre sikt, siirskilt i friga om resorna bostad—arbetsplats, och
en fordelning av trafiken pa olika trafikmedel underlittas. Skérgards-
trafiken skulle kunna ges en rationellare 19sning. Tillstindsgivningen f6r
busstrafikféretagen kan centraliseras och organiseras som en del av den
samordnade planeringen. Vidare skulle ett tidsprogram for utbyggnaden
av de kollektiva trafikanliggningarna kunna upprittas och en investerings-
plan liggas till grund for utbyggnaderna och finansieringen av dessa. En
viktig uppgift vore hirvid att uppdraga riktlinjerna f6r allminna bidrag till
de kollcktiva trafikanliggningarna.

Sammansittningen och utformningen av ett samordningsorgan fér an-
laggningsverksamheten blir beroende p& omfattningen av organets verksam-
het och dess eventuella befogenheter att besluta om kapitalbehovet. Under
forutsiittning att nuvarande uppdelning pa olika foéretag fortbestir och att
endast en begrinsad grad av samordning #ger rum, skall givetvis de nu-
varande foretagen sisom iigare till trafikanlédggningarna vara representerade
i det nya organet.

Fran det allminnas sida boér i forsta hand staten sisom bidragsgivare
vara representerad (kap. X). Stockholms stad &r ocksd sjilvskriven
med hiinsyn till bl.a. sina avsevérda investeringar i tunnelbanorna och den
omstindigheten, att den kollektiva trafikens problem och anliggnings-
kostnader till visentlig del hinfor sig till stadens omrade. Fér kommunerna
i ovrigt, vilka i sd fall f6r forsta gingen skulle deltaga i kostnaderna for den
kollektiva trafiken, iir likaledes en representation nédvindig. Det fir anses
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vara av avgérande betydelse, att ingen av dessa tre grupper blir 6verrepre-
senterad i organet.

Ges detta organ i uppdrag att bestimma om investeringarna, maiste det
utformas som e n sdrskild juridisk person. Hiir kan de skilda former komma
ifriga. som ovan diskuterats i kap. VIII.

B. Koordination av driftverksamheten.

Ett trafikforetags arskostnader kan differentieras i en rad poster, varav
de viktigaste utgéres av loner, pensioner, sociala forméiner, underhill och
reparationer, drivkraft, réintor, avskrivningar av anliggningar och vagn-
materiel samt allmiin administration. Intikterna utgéres huvudsakligen av
inkomsterna av biljettforséljningen, vilken i sin tur bestimmes av de en-
skilda linjernas taxor och passagerarantal. Dirutover kan i sirskilda fall
tillkomma olika slags bidrag frin det allminna.

Redan en samordning av enbart anlidggningsverksamheten kommer att
aterverka p#& de enskilda foéretagens ekonomi i det att de fasta kostnaderna
for anlaggningarnas forrintning och avskrivning i vissa fall kan forviintas
bli mindre till f6ljd av en enhetlig rationellare planldggning in vad de
enskilda foretagen vart och ett for sig skulle ha haft mgjlighet att genom-
fora. Om sedermera dven driften samordnas, skulle diremot lone- och pen-
sionskostnaderna komma att utjimnas med i vissa fall icke ovisentliga
kostnads6kningar som f6ljd. Administrationskostnaderna kan likasi dnd-
ras. Med den omfattande rationalisering, som under de senaste aren skett
inom trafikféretagen torde emellertid en samordning av driften vid de olika
foretagen knappast kunna ge mera patagliga vinster f{oretagsmissigl sett.
Forortstrafiken maéste i huvudsak bedrivas och organiseras som hittills med
uppdelning pa olika trafiksektorer inom forortsomradet utanfor Stockholm.
Diremot kommer en samordning av dven driftsektorn sannolikt att kunna
medfora vissa fordelar for trafikanterna.

Med de skiljaktigheter som forekommer hos trafikféretagen i stockholms-
omridet. maste en samordning av driften féretagen emellan foregis av in-
gicende undersékningar om de konsekvenser ur kosinadssynpunkt och med
hiinsyn till effektiviteten, som cn samordning skulle féra med sig. Skill-
naderna i trafikstandard, personalkostnader, taxesystem m.m. dr — som
niarmare utvecklats i det foregiiende — stérre mellan & ena sidan det kom-
munigda Stockholms Sparviigar och & andra sidan de 6vriga forortstrafik-
foretagen dn mellan de senare inbérdes. Ett genomférande av en sam-
ordning i drifthdnseende mellan samtliga foretag méiste baseras pd en
radikal ufjiimning. Man skulle under dessa omstiindigheter kunna tinka
sig att till en bérjan begrinsa den organisatoriska samordningen till
anliiggningsverksamheten. Pa lingre sikt skulle sedan eventuellt en fastare
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samordning kunna moéjliggoras for hela verksamheten i den form, som kan
visa sig lamplig for de olika intressenterna.

Med genomférandet av de badda ovannimnda under A och B angivna
etapperna skulle — om en sammanslagning sker av den koordinerade
anliggningsverksamheten med den koordinerade driftverksamheten — det
uppstillda slutmaélet for en samordning ha uppnatts.

C. Sammanslagning till tvd trafikforetag.

En uppdelning pd tva skilda trafikforetag, Stockholms Spéarvigar och
ett forortstrafikforetag fér huvudsakligen omraden utanfér Stockholms stad,
skulle kunna vara limplig som en Overgangsform, under férutsittning att
den inte forsenar utan underlittar den totala samordning, pa vilken arbetet
redan frdn boérjan bor inriktas. Ett dylikt forortstrafikforetag skulle redan
vid starten fi en betydande omfattning och betjina i runt tal 300 000 for-
ortsbor, jamfort med drygt 400 000 f.n. i Stockholms stads ytterstadsom-
raden. P4 lingre sikt skulle forortstrafikforetaget — om det organiserades att
omfatta all trafikverksamhet i férortskommunerna — komma att betjiina
bortat hilften av hela befolkningen i Stor-Stockholm.

Som en forsta etapp kan man tinka sig att det sker en frivillig samord-
ning forortstrafikforetagen emellan. Denna kan sedan utvecklas till fore-
tagsmiissig samverkan i en eller annan form. En sadan 16sning torde ur
driftkostnadssynpunkt vara fordelaktigare fér forortstrafiken utanfor Stock-
holms stad, eftersom kostnadsstrukturen dir ir inbérdes mer likartad och
trafikeringsprinciperna vil 6verensstimmer sinsemellan. Vid en dylik férsta
samordning utanfor Stockholms Spérviagar skulle emellertid ett intimare
samarbete med detta foretag kunna inledas, bide i avseende pa trafike-
ringen och taxorna till fromma fér férortskommunernas invinare. Aven ur
Stockholms Sparvigars synpunkt bor det vara till fordel att fa ett enda foretag
som foretrddare fér forortskommunernas och deras invanares trafikintressen.

Pi taxeomradet bor salunda mdjligheter kunna éppnas ej blott till enhet-
liga taxor imom de olika foretagen utan fven till ett samarbete for
att underlitta de regelbundna trafikanternas fortsiittningsresor i inner-
staden. Ett annat led i strdvandena till frivillig samordning skulle kunna
bli kontraktskérning, si att ett forortstrafikforetag ombesérjer trafikarbete
for elt annat foretags, exempelvis Stockholms Sparvigars rikning. Redan
med en dylik mojlighet skulle sannolikt en del besparingar kunna astad-
kommas genom forbiittrad utnyttjning av vagnar och personal. Aven i andra
avseenden, sidsom verkstadsarbeten f6r busstrafiken skulle en samord-
ning mellan i forsta hand forortstrafikforetagen kunna medfora fordelar.

Ur en frivillig samordning mellan forortstrafikféretagen enligt ovan bor
sedan — som nidmnts — en fastare organiserad samverkan kunna vixa fram.



72

Eftersom de statliga och privata foretagen arbetar under i stort sett likartade
forhallanden skulle hirvid ett av statliga, férortskommunala och privata
intressenter skapat enhetligt forortstrafikforetag kunna utgéra en andra
etapp. Ett sddant foéretag torde bade driftkostnadsmiissigt och i friga om
taxorna littare kunna skapas én ett enda storféretag. Ett samordnat fororts-
trafikforetag skulle sannolikt i visentliga avseenden kunna medféra de
fordelar, som ett enda storforetag kan mdojliggora och 6ppna viigen for att
i ett eventuellt tredje skede genomféra en organisatorisk samordning dven
med Stockholms Spdrvdgar. Med den réddande omfattningen av fororts-
trafiken och de forefintliga skillnaderna i friga om taxor, 16ner m.m. skulle
den hir antydda utvecklingsgingen ha den fordelen, att samordnings-
strivandena kan uppdelas i etapper med mdjligheter att gradvis utéka den
drift- och taxemissiga samordningen féretagen emellan, allteftersom férut-
sdttningarna h#rfér klarnar och de olika intressenternas ataganden kan
niarmare beddmas.

Vid en i etapper genomfird samordning uppkommer i den ovan antydda
andra etappen — ett enhetligt férortstrafikféretag utanfor Stockholms Spér-
viagar — frigan om hur Statens Jirnvigars forortstrafik skall kunna inga.
Eftersom denna del av forortstrafiken utanfér Stockholm blir den allra
storsta med tillgodoseende av totalt mer én 2/; av befolkningsunderlaget
i forortskommunerna #ir det nédvéndigt att vid en foretagsmissig samord-
ning finna en ldmplig form for 6vergingen fran statlig drift till ett sam-
ordnat forortstrafikforetag.

Utredningsméinnen dr medvetna om att ett sddant 6verférande kan stéta
pa svérigheter av skilda slag och anser darfor, att en sérskild utredning vore
pakallad for att klarligga mdjligheterna hérvidlag. Som en utviig hirtill
vill utredningsménnen ifragasiitta mojligheten av att till en bérjan samman-
fora SJ:s forortstrafik i stockholmstrakten till ett statligt bolag. Detta skulle
di innefatta SJ:s hela busstrafik, inklusive Stockholms Lins Omnibus
Aktiebolag och Trafik Aktiebolaget Stockholm-—Nynis, samt Roslagsbanans
forortstrafik med Djursholmsbanorna. Foér att dven kunna infoga SJ:s
lokala jirnvigstrafik i bolagets verksamhet vore det mihinda mojligt att
lita denna ekonomiskt ingd utan hinder av att trafikarbetet som hittills
ombesorjes av SJ:s nuvarande organisation. I form av ett arrende — eller
entreprendravtal — skulle avrikning kunna ske mellan SJ och det statliga
forortstrafikbolaget.

Ett dylikt bolag skulle sannolikt kunna underlitta en effektivare sam-
ordning mellan férortstrafikféretagen utanfor Stockholms Sparvigar, till en
borjan pd frivillig vig. I det andra skedet enligt ovan skulle sedan det
statliga bolaget tillsammans med o6vriga forortstrafikforetag (Saltsjobanan,
Lidingébanorna, Milarébussarna m.fl.) kunna bilda ett enhetligt férorts-
trafikbolag, tillgodoseende forortskommunerna utanfér Stockholm.
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X. FINANSIERINGEN OCH DESS SAMBAND MED
ORGANISATIONSFRAGAN.

Organisationsfrigan péverkas i visentlig grad av pa vad sitt trafiken
kommer att finansieras. Om det vore mojligt att helt bestrida alla slags
kostnader med trafikintikter, skulle det samordnade trafikforetaget kunna
ges en i friga om driften sjilvstiindig stillning i férhallande till bde staten
och kommunerna, medan diremot en verksamhet, som iir beroende av
bidrag utifrdn, fir forutsittas komma att std under bidragsgivarnas 6ver-
inseende i en eller annan form. Inneboérden av dessa alternativ skall i det
foljande i princip diskuteras. Det har vidare ansetts vara av sérskilt in-
tresse att soka belysa relationen mellan bidragsbehovet och trafikforetagens
kapitaltjanstkostnader.

A. Finansiering enligt sjidlvbirighetsprincipen.

For ett ekonomiskt sjilvbirigt foretag maste de rent affirsmissiga prin-
ciperna viiga tungt vid avgérandet av frigor om linjestrickningar, val av
trafikmedel samt om turtiithet och taxeniva. Det ligger dock i sakens natur,
att inte alla avsnitt av verksamheten kan uppvisa samma grad avIénsamhet.
Vid en enhetlig taxenivd fir man, dven om foretaget bir sig, rikna med att
medan somliga linjer limnar &verskott, andra gar ungefir jimnt ihop
och slutligen andra ej kan drivas utan férlust. Nidr nya kommunikationer
anordnas och trafikunderlaget iinnu inte vuxit till full omfattning, kan ett
temporirt underskott pa trafiken ifrdga fi betraktas som en normal fore-
teelse. Ett foretag med monopolstillning, som har att tillgodose skilda
trafikantgrupper med en i stort sett likviirdig service, kan ej heller undga
att trafikera diven vissa pi lingre sikt oekonomiska linjer. En intern resul-
tatutjimning méiste dirfor ske under den grundliggande forutsiittningen,
att rorelsen sdsom helhet bir sig ekonomiskt. Hirtill bor emellertid an-
mirkas, att dven ett monopolféretag har begrinsade moéjligheter att vid-
makthalla forlustbringande trafiklinjer. Bortsett frin det tryck, som frin det
allminnas sida utévas foér att av sociala skil halla taxenivan nere, hindras
foretaget ocksd ur affirsmiissig synpunkt fran att tillimpa en ldnsam pris-
politik pa grund av den allimera hirdnande konkurrensen med den indivi-
duella trafiken. Det kan dirfér antagas bli svart att med Overskottsmedel
bide finansiera forlustbringande linjer och svara for kapitaltjinstkostna-
derna.

Det kan i det sammanhangel nimnas, ait jdrnvigsstyrelsen i sitt ytt-
rande 6ver 1948 Ars jirnvigstaxekommittés betinkande bl.a. anfort, att
styrelsen under senare ar i flera fall, di krav framférts pd tagligenheter
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till arbetsplatser och skolor ansett de férviintade biljettintiikterna komma
att bli otillriickliga for att ticka SJ:s merkostnader for trafiken. Styrelsen
har di uppstillt som villkor fér dess anordnande, att viss tilliggsersittning
utdver biljettavgifterna erligges av vederbérande intressenter for ait garan-
tera kostnadstickning for ifrdgavarande nya tdg. Styrelsen har forklarat
sig avse att efter en inventering 6ver hela SJ av sidana tig séka generellt
uppné liknande arrangemang for att siikerstilla en tillfredsstidllande Lost-
nadstickning.

For en beddmning av vilken inverkan pé taxenivdn, som ett krav pa full
sjdlvbirighet kan komma att innebiira for trafikverksamheten i stockholms-
omridet, har genom Stockholms Sparvégar gjorts en undersékning av for-
hallandena vid foretaget. Dirvid har i 6verensstimmelse med den av
statsmakterna uttalade principen angiende SJ (jfr prop. nr 77 ir 1958)
riknats med att avskrivning och forrdntning av bolagets kapitaltillgingar
skall baseras pd Adteranskaffningsviirden. I denna berikning ingdr iiven
kostnaderna for tunnelbanans underbyggnad, som ir bokford hos staden
och Lkostnadsfritt upplétits till bolaget. Dessa kostnader har emellertid
riknats pAd nominellt bokférda belopp. Vid berikningen av intiiktsbehovet
har dven medtagits det belopp, som skulle erfordras fér att tiicka det bidrag
bolaget nu erhéller fran staden for rabatten pa periodkort och liknande.

Beriikningarna har gett vid handen, att de {or 1958 kalkylerade arliga
biljettintikterna vid Stockholms Spérviigar pA omkring 150 miljoner kronor
skulle behdva 6kas med omkring 13 9, enbart om féretaget sjilvt skulle
— med c:a 19 mkr/ar — finansiera den nu utbyggda tunnelbanans under-
byggnad. Ovriga f.n. ej tickta kostnader beléper sig till ¢:a 10 mkr/ar for
det redovisade underskottet respektive 22 mkr/ir for bidraget till period-
och skolkorten. Tillsammans representerar dessa poster omkring 50 mkr/ar,
vilket motsvarar en erforderlig intiktsékning av 33 %,. For att kunna er-
hilla ett s pass stort tillskolt torde man fi rikna med en genomsnittlig
hojning av den nuvarande SS-taxan med atminstone 50 %, om resebortfallet
till foljd av prisokningen skall kunna kompenseras. Ett férbehall méste
dock goras fér det sannolika fall att en si radikal taxehéjning skulle med-
fora en mera markant omsviingning av resvanorna in som férutsatts.l)

Diirest bidrag till periodkortsresor antages utgd iven i forlsittningen
enligt nuvarande principer, skulle det erforderliga tillskottet minska till
28 4 29 mkr/ar, vilket motsvarar en intiktsékning med c:a 19 %, Den er-
forderliga taxehdjningen kan da begriinsas till omkring 30 9. Den hir
redovisade kalkylen giller salunda enbart Stockholms Spirviigars rorelse
och kostnadsférhéallanden med nuvarande trafikomfattning och utan hén-

1) Efter den fr.o.m. !/, 1959 gillande taxan beriiknas enligt Stockholms Sparviigars budget-
forslag for ar 1959 tillskottsbehovet komma att stiga till 65 mkr/ar.
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synstagande till kostnaderna f6r underbyggnaden pad den andra tunnel-
banan, vilka torde kunna uppskattas till drygt 20 mkr/ar.

Kalkylens héllbarhet pa lingre sikt dr givetvis beroende av att kostnads-
sidan inte undergir storre foriindringar annat fin sidana, som betingas av
variationer i den allminna prisnivin, varvid ocksd foérutsittes, att taxan
fir folja samma utveckling.

For en tlilltinkt samordnad trafik i hela Stor-Stockholmsomradet har man
att i jimforelse med Stockholms Spérvigar rikna med sivil vissa 6kade som
minskade kostnader. I det féregiende har niimnts, att personalkostnaderna
vid en héjning av lénenivan vid ovriga foretag till paritet med Stockholms
Sparvigar skulle leda till 6kade lonekostnader.av icke oviisentlig storleks-
ordning. IEn viss utjimning synes emellertid ha skett pa senare tid och len-
densen gir mot en fortsatt utjiimning, oavselt om en samordning genomfores
eller ej. Samordningen kan emellertid ocksd antagas ge mdjligheter till
rationalisering. Gemensam anvindning i viss utstriickning av tillgéingliga
resurser sisom verkstider, vagnhallar och vagnpark, inférandet av enhetliga
vagntyper och samordnad upphandling samt koordinerad trafikféring och
trafikévervakning bor sidlunda kunna medfora vissa besparingar, at-
minstone pa lidngre sikt.

1 avsaknad av tillricklig inblick i de olika foretagens ekonomi och drifts-
forhallanden har det inte varit méjligt att ens i nuliiget detaljberikna vad
som i nimnda avseenden kan st att vinna. Utan att det liter sig gora att
siffermiissigt ange, vilka forskjutningar pad omkostnadssidan i ena eller
andra rikiningen, som en koncernbildning kan komma att fora med sig,
har hiir antagits, att forindringarna inte kommer att bli av sadan storleks-
ordning, att taxenivin pdverkas annat dn i begriinsad omfattning.

For en bedémning av den verkstillda 6verslagskalkylens tillimplighet pa
ett samordnat trafikforetag bor niimnas, att till skillnad fran Stockholms
Sparvigar, SJ jarnvigstrafik och Roslagsbanan de ovriga foretagen torde
redan nu béra sina kapitaltjinstkostnader. For att ticka nuvarande under-
skott, som endast Gverslagsvis kan bedémas, men inrdknat SJ jarnvigs-
trafik och SRJ torde rora sig om inemot 12 miljoner kronor arligen — varav
for SJ jarnvigstrafik c:a 6 miljoner kronor — skulle ett samordnat foéretag
behéva 6ka sina sammanlagda taxeintikter med inemot 20 mkr/ar, inrik-
nat dven Okade pensionskostnader och viss 6kning av lénckostnaderna,
utéver den ovan angivna taxehdjningen for Stockholms Sparviigar (c:a 50
miljoner kronor), d.v.s. sammanlagt 70 mkr.

Avgoérande i friga om sjilvbirig drift i framtiden dr framfor allt mojlig-
heterna att med av nuvarande bilkostnader betingade konkurrenslige
kunna taga ut erforderliga taxor men dven frigan, huruvida de samlade
kostnaderna med eller utan samordning kan vintas ligga kvar vid nuva-
rande niva eller stiga 6ver denna med belopp av visentlig betydelse for
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taxesittningen. Det &dr framst tva faktorer, som hirvid bér uppmirk-
sammas. Den ena ir kostnaderna for nya sparanliggningar, den andra mer-
kostnader for eventuell h6jning av transportstandarden vid befintliga féretag.

Betriiffande utforandet av nya tunnelbanor giller for deras strickning i
innerstaden, att banorna kommer att liggas p& stort djup, vilket medfér
6kade anliggnings- och driftkostnader fér bl.a. rulltrappor, medan sjilva
tunnelbanekroppen vid tillgdng till fast bergtickning och med modernare
arbetsmetoder beriiknas draga liagre reella kostnader dn vid tidigare tunnel-
banebyggen. Dessa dkade och minskade kostnader kan antagas komma att
1 huvudsak viga lika.

De totala anliggningskostnaderna for nya tunnelbanor torde diremot,
om hinsyn tages till deras hela strickning, komma att stiga i jimforelse
med de hittillsvarande, emedan de kostsammare underjordiska banorna i
innerstaden fir relativt stérre andel i det totala systemet in de billigare
yistriickorna i ytteromridena. Redan det andra tunnelbanesystemet fran
sydvist kommer silunda att stiilla sig icke ovisentligt dyrare per lingd-
enhet dn det forsta systemet, som i betydande delar dragits ovan jord savil
i de sédra som i de viistra ytteromridena.

Det bor ocksd observeras, att den framtida trafikapparaten kan véntas
fa en findrad kostnadsstruktur genom att en allt stérre del av trafiken vid
fortskridande exploatering kommer att betjinas med sparbundna trafik-
medel. Exempelvis far tunnelbanedriften, kinnetecknad av hogre kapital-
kostnader och ldgre driftkostnader, darvid stérre dominans i trafikens
totala ekonomi.

Det hade for en framtidsbedémning varit 6nskvirt att kunna basera en
teknisk-ekonomisk utredning pd en planerad utbyggnad av nya bananligg-
ningar i olika riktningar Gver grinserna till férortskommunerna. D4 utred-
ningar pigir rérande tunnelbanesystemets fortsatta utbyggnad, bl.a. med
en tredje tunnelbana frin Solna—Sundbyberg 6ver Kungsholmen och
genom centrum, saknas idag underlag fér en sidan bedémning. Aven om
en dylik berikning skulle kunna géras torde den for 6vrigt bli s pass osiker
betriffande de framtida trafikférhallandena och driftekonomin, att virdet
av berikningen kan ifrigasiittas. Hir har dirfér icke redovisats nfgra
bedomningar for framtiden utéver vad som i detta kapitel lingre fram
(se sid. 81—84) anféres om en oversiktlig bedémning av kapitaltjiinstkost-
naderna och deras inflytande pa driftekonomin under tiden fram till 1970.

Samordningen i och for sig behéver icke medféra nigra skyldigheter i
avseende pé transportstandarden och dirigenom ej heller nigra ekonomiska
foljdverkningar av betydelse. En bitire samirafikering mellan de olika
foretagen och ett mera enhetligt taxesystem torde kunna ge fordelar utan
kostnads6kningar. Om diremot av andra skil in samordningen och di i
forsta hand p& grund av konkurrensen frin den individuella trafiken det
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visar sig nodvindigt att tillgodose ansprik pa en hojd standard i form av
exempelvis storre bekvimlighet for resenirerna och titare turer uppkom-
mer kostnadsékningar av betydande storlek.

Det viisentligaste i forevarande sammanhang ir taxefrigan, emedan
trafikintdkterna vid forutsatt sjilvbiirighet méste forsla till att ticka samt-
liga kostnader. Denna friga kompliceras for Stor-Stockholms vidkommande
av att huvuddelen av den nuvarande trafikapparaten dgs av Stockholms
stad och staten. Om nimligen vid en eventuell samordning vissa en-
skilda foretag méste inlosas, kan detta knappast ske utan ytterligare kapital-
tillskott, som inte torde kunna anskaffas pd annat sitt in genom allminna
medel. Komplikationen ligger i svérigheten for ett foretag i allmiin dgo att
tillimpa en aflirsmissig taxeprincip, som strikt genomférd kan komma
att strida mot de bostadssociala intressen det allménna fiven har att fore-
trida. En tinkbar losning av en dylik intressekonflikt vore att i stiftelseur-

kunden for trafikforelaget fastsli, att verksamheten — inom bestimda
grinser — skall vara ekonomiskt sjilvbirande och att taxorna dirfér vid

varje lidpunkt skall vara si avpassade, att detta krav tillgodoses. Det kan
dirvid visa sig onskviirt att i denna urkund angiva grunderna fér sam-
bandet mellan omkostnadsstegring, trafikfrckvens och taxenivd, si att {or-
hallandet mellan taxor och omkosinader kan regleras enligt en pd férhand
faststiilld indexserie, i overensstimmelse med vad som fastlagts fér den
samordnade trafikverksamheten i Stor-Bryssel.

Av manga skil, inte minst foretagspsykologiska, vore det dnskvért om
de samordnade foretagen kunde bli ckonomiskt sjilvbirande. Med en subven-
tionsprincip i en ecller annan form kan knappast ekonomiska forbittringar,
sparsamhetsstrivanden och virdefulla initiativ trots all tjinstemanna-
ambition komma till sin fulla ritt. Emellertid kan den taxeniva, som hiirvid-
lag blir nédvindig, komma att ligga s pass hogt, att foretagets mdojligheter
att tillgodose de framtida trafikbehoven i stockholmsomradet ogynnsamt
paverkas. De individuella trafikmedlen bjuder en hird konkurrens, som
kan beriiknas bli fin hardare framdeles, trots de stora svarigheter den in-
dividuella trafiken &samkas genom trafiktriingsel och otillrdckliga parke-
ringsutrymmen i innerstaden. Aven med en forutsebar férdyring av bil-
kostnaderna och parkeringsavgifterna samt med ytterligare tidsforlingning
av bilresorna under rusningstider torde en hjning av biljettpriserna komma
att medféra en stark beniigenhet hos reseniirerna att ordna sina resor indi-
viduellt i stillet for att lita sig betjiinas av kollektiva trafikmedel.

Ett genom en allmiin laxehdjning intridande trafikbortfall skulle i all
synnerhet drabba den for de kollektiva trafikmedlen mest inkomstbringan-
de trafikverksamheten, den under ligtrafiktider. Framkomstméjligheterna i
storstaden ir di bittre och dven parkeringsforhallandena torde gynna de
trafikanter, som har anledning att fiirdas under sidana tider. I den kollek-
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tiva trafikverksamheten har de huvudsakligen under ligtrafiktid uttagna
avgifterna for enkla, retur- eller partibiljetter tidigare kunnat kompensera
den rabattering, som hinfér sig till de visentligen under hogtrafiktid ut-
nyttjade minadsbiljetterna. Med de senaste arens trafikbortfall under lig-
trafiktider och den fortsatta konkurrensen frin de individuella trafikmedlen
dr det nu inte mojligt att i fortsdttningen uppriitthalla en dylik avgiftsdiffe-
rentiering. En héjning av avgifterna for trafikanter under hogtrafiktid blir
mer och mer angeliigen ur féretagsekonomisk synpunkt. Den héjning av
biljettavgifterna, som skulle behovas for att ge full birighet for trafikfore-
tagen, skulle emellertid enligt utredningsminnens mening motverka syftet
att med de kollektiva trafikmedlen tillgodose s mycket som mojligt av
topptrafiken och silunda stilla 6kade krav pd utrymme fér den individuella
trafiken.

Kravet pa full sjiilvbérighet hos den kollektiva trafikverksamheten i
stockholmsomridet torde silunda komma att medféra avsevirda avgifts-
héjningar, vilka procentuellt sett skulle hardast drabba maéanadsbiljettrafi-
kanterna. En héjning av priserna fér ligtrafik synes av konkurrensskil i
praktiken vara utesluten eller mojligheten hiirtill i varje fall starkt begriinsad.

For de foretag, som enligt det féregdende kunde tinkas ingd i en samord-
nad organisation, uppgir sammanlagt biljettintiikterna f.n. till i runt tal
210 mkr/ir. For att astadkomma full birighet och likstilldhet i avseende pa
avskrivningsprinciper, avtalsférhallanden, sociala férmaner m.m. — dock
oriiknat pensionskostnader, som uppskattas till 7 & 8 miljoner kronor — samt
utan varje form av subventioner kan det 6kade intiktsbehovet f.n. beriiknas
till c:a 70 mkrfar (sid. 75), d.v.s. kriiva ett totalt intikisbelopp pi 280
mkr/ar. Detta innebir — om man bortser frin speciella bidrag fér period-
kortsrabatter och liknande — att intikterna maste dkas med 33 9, eller
besparingar av moisvarande storleksordning genomféras. DA siddana be-
sparingar icke kan antagas bli mdjliga torde en inkomstékning av denna
storlek pd grund av resbortfall m.m. kriva en genomsnittlig taxehdjning
av minst 50 9%,.

En taxehojning for att né enlighet skulle emellertid komma att bli varie-
rande vid de olika foretagen, beroende pi olikheterna i gillande taxor.
Fér Stockholms Sparviigar skulle silunda den av trafikanterna uttagna av-
giften fér mdnadsbiljetter och liknande (s.k. periodkort) behéva viisentligt
héjas. For SJ jirnvigstrafik vore likaledes en héjning av méanadsbiljett-
priserna pdkallad och detta minst med den héjning, som jarnvigsstyrelsen
forordat i sitt yttrande 6ver 1948 ars jirnvigstaxekommittés betinkande,
cller med genomsnittligt 30 %. Aven vid &vriga foretag skulle kraftiga
taxehdjningar kridvas for att det 6nskvirda maélet om full ekonomisk biirig-
het skall kunna uppnés.
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Da det under nuvarande forhallanden icke torde finnas férutsittningar
for att genomfora en si pass kraftig genomsnittlig avgiftshéjning som med
minst 50 9, har utredningsmiinnen ansett, att en samordning av den kol-
lektiva trafikverksamheten i stockholmsomrédet icke kan ske endast genom
finansiering medelst trafikintiikter utan att bidrag utifrain maéste forutsittas
komma att ldmnas.

B. Finansiering medelst savil trafikintidkter
som bidrag utifran.

Bidrag fran det allménna till finansiering av den kollektiva trafikappara-
ten motiveras av att ett kollektivt trafiksystem &r oundgingligt for en stor-
stads utbyggnad. Trafikmedlen gagnar indirekt dven andras intressen in
de regelbundna trafikanternas.

Med svarigheterna att istadkomma kostnadstickning foljer att en del
av kostnaderna méste bestridas skatteviigen. Hirvid uppkommer menings-
skiljaktigheter om hur avviigningen mellan skatte- och intiktsfinansiering
bér ske, det vill siga om bidragets art och storlek. For ett interkommunalt
trafikféretag kompliceras frigan ytterligare av svarigheterna att fordela
bidragsatagandena mellan de berérda kommunerna. Jimsides hirmed far
beddmas 1 vad méan staten bér intrida sisom bidragsgivare.

Ett bidrag kan anknytas antingen till vissa slags resor eller till viss slags
kostnader eller goras beroende av trafikprestationens storlek. Stockholms
stads bidrag till period- och skolkortsresor ir ett exempel pd den forst-
nidmnda metoden. Stadens bidrag har motiverats av de pa grund av bo-
stadsbristen minskade mojligheterna att vilja bostad i 6nskvird nirhet
av arbetsplatsen (sid. 55). Genom att foér periodkorten (méanadsbiljetter
och dylikt) halla ligre priser 4n vad som betingas av en féretagsekonomisk
taxeséttning, har man velat kompensera trafikanterna fér de hogre res-
kostnaderna till och fran arbetsplatserna. Systemet tillimpas fér bade
resor mellan férorter inom Stockholm och stadens centrala delar och inom
fororterna. Skulle systemet tillimpas pa ett trafikforetag, som idiven till-
godoser férortskommunerna, bleve emellertid konsekvensen — om bostads-
kommunen skall vara den bidragsgivande — att férortskommunerna finge
limna bidrag till samtliga periodkort foér trafikanter boende inom kommu-
nen. Detta system skulle déirigenom medféra stora och svarbedémbara
kostnader for kommunen och torde sannolikt icke bli accepterat vid elt
trafikforetag omfattande hela Stor-Stockholm. Med hinsyn hirtill torde
man icke kunna rikna med att behilla detta system annat dn fér Stock-
holms stads invanare, och fér dem endast under en 6vergdngstid, direst
man 6nskar genomféra en enhetlig taxenivd iven for periodkortresorna.

Om stat eller kommun skall bidraga till vissa slags kostnader, ligger det
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niarmare till hands att anknyta bidraget till investeringskostnaderna. Sa
har Stockholms stad gjort gemom att utféra och utan ersittning upplata
tunnelbanekroppen till Stockholms Sparviigar. P4 motsvarande sitt skulle
for SJ:s jirnvégslinjer staten kunna stilla anliggningskapital réntefritt till
forfogande for lokaltrafikverksamheten. Ett likartat férfarande kan éven
vara beriittigat 1 friga om de oOvriga trafikforetagen i stockholmstrakten.
Det dr nédrmast i detta sammanhang fragan om statsbidrag bor upptagas
med den i annat sammanhang anférda motiveringen att en bananliggning
delvis kan ersiitta flerfaldigt kostsammare gatu- och véganliggningar, till
vilka bidrag av bilskaltemedel utgar (sid. 46). Forutom till de fasta anligg-
ningarna skulle, som férut anférts, iven bidrag till rullande materiel kunna
vara motiverade sisom niirmare skall utvecklas i ett f6ljande avsnilt, dir
bidragsbchovet och dess férhallande till kapitaltjéinstkostnaderna kommer
alt belysas.

Det forhallandet, att kommuner med egen vighallning nu erhaller stats-
bidrag for utbyggnad av bl.a. motorvigar men diremot ej till spirkommu-
nikationer, innebér en risk for snedvridning av anliggningsverksamheten,
i det att viigar anldggs i sddana fall dir en 6kad efleklivisering genom en ny
cller utbyggd spértrafikforbindelse vore den #ndamalsenligaste l9sningen.
Det dr av bl.a. detta skil angeléget att frigan om allminna bidrag till den
kollektiva trafikens utbyggnad snarast bringas till en praktisk 16sning. Den
mdojlighet som hér ligger ndrmast till hands torde vara att tiicka kostnaderna
med bilskattemedel.

I den min kommunerna helt eller delvis skall svara for investeringar i
fortsittningen for den kollektiva trafiken, dr det nodvindigt att finna en
norm fér kostnadsférdelningen dem emecllan. Héirvid bor beaktas, att alla
trafikanter, oavsett var de ir bosatta, har nytta av varje delstricka i ban-
systemet liksom ocksa av stationsanliggningar och vagnhallar. Att fordela
kostnaderna enligt en pa férhand uppstilld formel innebiir en schematise-
ring, men samtidigt en praktisk férenkling, som ej bér underskattas. Av
olika tinkbara fordelningsgrunder kan nimnas invinarantal, skatteunder-
lag, banstrickorna med proportionellt tilligg foér gemensamma anligg-
ningar och slutligen en geografisk avgrinsning av vagn- eller platskilometer-
prestationen. Anses ingen fordelningsgrund av hir angiven typ eller kom-
bination av dessa godtagbar, torde man vara hinvisad till att s6ka losa
frigan genom forhandlingar mellan de berérda kommunerna i varje sir-
skilt fall.

a) Bidrag, som ej behéver pdverka organisationsformen.

Om trafik{oretagen drivs si, att alla kostnader icke med rimlig taxe-
siittning kan tdckas av trafikintiikterna skulle kommunerna, pé siitt tidigare
angivits, kunna limna bidrag till rabattering av exempelvis arbets- och skol-
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resor. Ndgon medbestimmanderitt for bidragsgivarna vid faststidllandet av
den allmiénna taxenivin behdvde inte nédvindigtvis f6lja hirav. Kommu-
nala bidrag for resor mellan bostad och arbetsplats torde emellertid, som
tidigare antytts, icke vara en realistisk tanke nir det giller ett foretag, som
omfattar dven forortskommunerna.

b) Bidrag, som forutsdtter bidragsgivarnas inflytande pd foretagsledningen.

Hit hor i forsta hand den situation, som uppkommer, d& ett allmént
driftunderskott behéver tickas.

Vidare kan det vara friga om bidrag, som lidmnas till nyanliggning
eller ombyggnad av en jirnvig eller tunnelbana. Foretaget tillféres da
kapital, som skall tillgodogoras verksamheten ling tid framdéver. Under
denna tid kommer de ekonomiska forutsittningarna for driften att oupp-
hérligt skifta. Det dr darfor omojligt att genom nagra i forvig uppstillda
allméinna regler skapa garanti for, att bidraget vid varje tidpunkt tjinar
syftet att i tillricklig grad nedbringa taxans niva. Ett icke sjidlvférsorjande
foretag maste diarfor bereda sig pa, att en bidragsgivare av nimnda skl
stiller ansprak pa att utdva en kontinuerlig kontroll 6ver féretaget. P4 ena-
handa sitt skulle bedomningarna ske om det allminna dven svarade for
rintekostnaderna.

P4 vad siitt de eventuella bidragsgivarna staten och respektive kommuner
skulle beredas representation i foretagsledningen torde inte kunna anges
p& nuvarande stadium.

I vissa fall kan det mahinda ocksd visa sig vara ur bidragsgivarnas
synpunkt tillfyllest, att inflytandet ges formen av en férhandsprévning av
ett redovisat anslagsbehov samt en efterféljande revision. Féretagsledningen
far da inom faststillda grinser handlingsfrihet for en l6pande férvaltnings-
period.

Det bor dock hiir anmirkas, att om finansieringen av banunderbyggnaden
sker huvudsakligen med allminna medel — exempelvis bilskattemedel —
och den uppfattningen slir igenom, att niimnda objekt dr jimforliga med
gator och vigar, si torde, om bidrag i annan form ej erfordras, -- sedan
anlidggningens ekonomiska och tekniska planlidggning provats — skilen fér
ett inflytande utifrin péa trafikféretagens drift avsevirt forsvagas.

C. Bidragsbehovet i relation till kapitaltjinstkostnaderna.

Den del av samordningsfragan, som pa grund av samband med den
redan pagiende och omedelbart férestiende framtidsplaneringen dr mest
angeldgen avser anlidggningsverksamheten. Det dr dirfor siarskilt viktigt att
f4 kdnnedom om storleksordningen av trafikforetagens kapitaltjanstkostna-
der och dessas betydelse for finansieringen. Yiterligare en anledning att
granska kapitaltjinstkostnaderna ir, att bidrag fran det allminna till kollek-

6—150 59
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tivtrafiken pa en del hall utomlands anknutits till just nimnda slags kost-
nader. De redovisas vid flertalet av trafikféretagen i stockholmsomradet
efter avskrivning pa de historiska vdrdena, men ett férsék har gjorts i
bilaga 9 att berikna de nuvarande kapitaltjinstkostnaderna efter ater-
anskaffningsvirden vid rddande prisnivd och rintelige (5 %,).

Enligt berdkningarna, som endast gor ansprdk pa att visa den ungefir-
liga kostnadsstorleken, uppgick kapitaltjinstkostnaderna till sammanlagt i
runt tal 84 mkr/ar for samtliga trafikféretag ar 1957. Beloppet dr av ungefir
den storleksordning, varmed biljettintikterna idag skulle behéva 6kas for
hela den kollektiva trafikverksamheten i Stor-Stockholm, om full sjilv-
bérighet — dock utan 6kade kostnader for gjorda pensionsitaganden —
skall kunna mojliggoras (jmfr sid. 78). Direst ett samordnat storforetag
erhélle bidrag fran det allmdnna for hela kapitaltjiinsten — avseende savil
fasta anliggningar som rullande materiel — skulle silunda trafikverksam-
heten vid nuvarande omfatining kunna drivas med i huvudsak bibehéllen
standard och biljettintiiktsniva.

Av hela kapitaltjinstbeloppet 84 miljoner kronor beriiknas 45 miljoner
kronor hénféra sig till de fasta sparanliggningarna och deras utrustning samt
serviceanlidggningar (vagnhallar, garage och verkstider), medan den rullande
materielen skulle krdva c:a 39 miljoner kronor. Hela kapitaltjinstbeloppet for-
delar sig med c:a 63 mkr/ar pad Stockholms Sparviigar och 21 mkr/ar pi
forortstrafikforetagen. I Stockholms Sparviigars andel ingir di dven kost-
nader for den forsta tunnelbanans underbyggnad (ridknad efter historiska
virden). Motsvarande del av anliggningskostnaderna fér nu befintliga
banstrickor med enbart eller till 6vervigande delen forortstrafik har dven
medtagits for de andra féretagen, men representerar relativt smé belopp.
Réntekostnader fér mark har inte medtagits for nigot foretag, liksom ej
heller kapitaltjanstkostnaderna fér inventarier och férrad.

Av de anforda siffrorna kan silunda dras den slutsatsen, att eventuella
bidrag frdn det allminna inte skulle kunna inskridnkas till enbart kapital-
tjidnstkostnaderna foér de fasta anliiggningarna, om nuvarande intiktslige
skall bibehéllas. Storleken av dessa kostnader (45 mkr/ar) uppgir nidm-
ligen till c:a 65 %, av de 70 miljoner kronor, som enligt vad som redovisats
pa sid. 78 skulle erfordras foér att ge full sjdlvbirighet inom hela trafikverk-
samheten. Ett visst bidrag dven till kapitaltjinstkostnaderna for den rullande
materielen skulle silunda behéva utgd av allmidnna medel fér att det i
dagens lége erforderliga stédbeloppet skall kunna tickas utan taxehéjningar.

Hur foretagens mojligheter att tiicka kostnaderna for kapitaltjiinsten kan
komma att te sig i framtiden #r svart att forutse. Det dr niamligen ytterst
vanskligt att bedéma trafikféretagens framtida driftekonomi med hinsyn
till konkurrensen frin den individuella trafiken, 16nenivan, allménna pris-
lidget, 5-dagarsvecka m.m. Med den allminna tendens, som nu ir pataglig
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for den kollektiva trafiken, finns risk for att trafikféretagen undan fér undan
kommer att stillas infor storre ekonomiska svirigheter in de nuvarande.

Utredningsmiinnen har ansett sig bora gora ett férsék att ange storleks-
ordningen av kapitaltjinstkostnaderna aven for ar 1970, beriknade i hu-
vudsak efter de forutsitiningar som Stor-Stockholms lrafikutredning skis-
serat (sc trafikutredningens huvudbetinkande, kap. IX).

Sasom framgir av en sammanstillning i bilaga 9 kan kapitaltjiinst-
kostnaderna for samtliga (rafikforetag i stockholmsomradet viintas bli i
stort sell {ordubblade till &r 1970 och da komma att uppgi till sammanlagt
146 miljoner kronor, varav 82 miljoner kronor beléper sig pi fasta anliigg-
ningar och 64 miljoner kronor pi rullande materiel.

De lolala ufgifterna skulle for ett i dag samordnat foretag uppga till om-
kring 280 mkr/ar (sid. 78). Aven om vissa rationaliseringar genom det
andra tunnelbanesystemets tillkomst och inom SJ:s verksamhetsomrade
kan genomféras under perioden fram till &r 1970 uppkommer i gengild
kostnadsokningar genom personalens kortare arbetstid till foljd av 5-dagars-
veckan. Antages att besparingarna och kostnadsékningarna kommer att
viiga ungefiir lika, skulle totalkostnaderna ar 1970 komma att ulgéra nu-
varande belopp, 280 miljoner kronor, med tilligg av 62 miljoner kronor
for kapilaltjinstkostnadernas okning till ar 1970 eller sammanlagt 342
miljoner kronor, vilket hir med hinsyn till osiikerheten i berikningarna
avrundas till 350 miljoner kronor.

Biljettintikterna i trafikverksamheten i stockholmsomridet uppgéir f.n.
till omkring 210 mkr/ar. Under tiden till &r 1970 kommer trafikinkomsterna
att minska till f6ljd av minskat antal resor till och frin arbetet genom in-
forandet av 5-dagarsveckan liksom #ven genom den fortsatta nedgingen
av resfrekvensen under lagtrafiktid. Under arbetsdagarnas hégtrafiktid kan
antalet resor diremot antagas komma att bibehéllas ungefir i proportion
till invanarantalet. Den viintade utvecklingen tyder pi, att antalet resor
sammanlagt kommer att bli mindre ar 1970 in nu, dven om hinsyn tages
till befolkningsékningen i forortsomradena. Befolkningstillvixten fram till
1970 beriiknas uppga till hogst 18 9% men enbart generellt genomford
5-dagarsvecka kan enligl amerikanska trafiksiffror komma att medféra ett
trafikbortfall av c:a 14 9,. PA grund av de lingre firdviigarna skulle dock
medelintikten per resa kunna stiga nagot. Antages alt biljettintiikterna
under gynnsamma omstindigheter kan uppga till 240 miljoner kronor,
vari inrdknats de 20 miljoner kronor, som motsvarar Stockholms stads
nuvarande bidrag till periodkort och liknande, skulle detta innebira att
underskottet ar 1958 pa 50 miljoner kronor (sid. 75) skulle mer in for-
dubblas till ar 1970 (350—240=110 miljoner kronor).

Icke heller ar 1970 skulle ett bidrag till enbart kapitaltjéinstkostnaderna
for de fasta anldggningarna forsla till att ticka hela bristen. Nimnda kost-



84

nader uppgar som nimnts till 82 miljoner kronor, vilket motsvarar omkring
75 %, av det belopp p4 i runt tal 110 miljoner kronor, som med ovanstiende
overslagsberikning skulle erfordras for att ge full sjilvbirighet. Aven bidrag
till kostnaderna for den rullande materielen skulle silunda behéva utgé for
att méjliggéra en finansiering av trafiken utan taxehdjningar.
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XI. SAMMANFATTNING.

1. Av den verkstillda utredningen framgar, att flera skl talar for en for-
bittrad samordning av den kollektiva persontrafiken i stockholmstrakten.
I all synnerhet torde detta visa sig 6nskvirt i framtiden, da férortskommu-
nerna Overtagit ansvaret for hela nybyggnadsverksamheten. Redan nu in-
verkar silunda exempelvis planerna pa en ytterligare utbyggnad av tunnel-
banesystemet pa stadsplaneringen inom béde Stockholms stad och vissa
av foérortskommunerna, dir erforderliga markreservat méaste ske for att
sidkerstilla en rationell utformning av tunnelbaneniitet. En 16sning av sam-
ordningsfrdgan ér dirfér aktuell och briadskande.

2. Den kollektiva trafiken #dr en nédvindig forutséttning for samhéllsut-
byggnaden i Stor-Stockholm. Det liter sig icke gora att utbygga gatulederna
till sddan kapacitet, att de dagliga persontransporterna till och fran city-
omridet kan framga i gatuplanet annat &n i begrinsad omfattning. Vilken
stigande biltithet man #n ridknar med, kan den tidpunkten redan skénjas,
da utrymmena for savil rorlig trafik som parkering i de centrala stads-
delarna blir miittade. En fortsatt expansion av den individuella trafiken
blir dirigenom férsvarad. Den nuvarande proportionen av persontrafiken
under rusningstid 6ver infarterna till innerstaden — med 3/, pi de kollek-
tiva och !/, pa de individuella fordonen — méiste med all sannolikhet besta
dven i framtiden (sid. 6).

3. Det ir angeldget att driftsférhdllandena underlittas pa allt satt for de
kollektiva trafikféretagen och deras trafikanter. Genom reserverade koér-
filer pa vissa storre stadsgator och infartsleder, genom effektiva parkerings-
restriktioner samt genom tillhandahéallande av bekvdma slut- och omstig-
ningspunkter i de centrala stadsdelarna skulle den kollektiva trafikappa-
ratens effektivitet kunna férbiéttras (sid. 13—16, 46). Det 4r en kommunal
angeligenhet av hogsta rang att underlitta de ndmnda féretagens arbets-
forhallanden.

4. Det ir inte i forsta hand ett intresse fér den kollektiva trafikapparaten
att anskaffa kapital till byggandet av banor av olika slag. Det ankommer
i stillet pA de fér den allminna stadsutbyggnaden ansvariga organen, som
stills infor svarlosta framkomlighetsproblem och praktiskt odverkomliga
kostnader for ordnandet av infartslederna pa ytan, att taga initiativet till
anliggandet av bansystemen. Kostnadsfrigan kommer di ocksd in i sitt
naturliga sammanhang. Det torde nimligen vara fullt riktigt, att kostnaden
for en jarnviigs- eller forortsbanas underbyggnad redovisas bland de anslag

Q

for vig- och gatuanliggningar, & vilka mangdubbelt stérre besparingar och
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trafikvinster dn 1 friga om ylrafiken uppkommer till foljd av utférandet
av banan. Hirav féljer vidare, att sisom bl.a. Stor-Stockholms trafikut-
redning vid flera lillfillen framhallit, anldggningskostnaderna vid nybygg-
nad och ulvidgning av banunderbyggnader i férsta hand borde bestridas
av allminna medel. Om denna finansieringsmetod genomfores, kan ocksé
det betraklelsesittet komma att allmiént sld igenom, att bidrag till ban-
underbyggnaden inte dr att anse sdsom subventioner, emedan sidana an-
laggningar, i likhet med gator och vigar, dr publik egendom, som skall
stillas till den kollektiva trafikens fria forfogande (sid. 80—81).

5. Den kollektiva trafiken i Stor-Stockholm ér f.n. uppdelad pa flera
trafikforetag med olika organisations- och iiganderittsforhallanden (kap.
IIT C). Hirtill kommer, att olika koncessions- och tillsynsmyndigheter éver-
vakar trafikverksamheten. Aven projekteringsfrigorna ligger pa olika organ,
statliga, kommunala och privata. 1 frdga om anslagen till trafikverksam-
heten upptriader statliga, kommunala och privata intressenter. Det dr 6nsk-
virl att en koncentration sker av dessa olika funktioner. ' ‘

6. I fraga om projekterings- och anlidggningsverksamheten foreligger etl
behov av samordning mellan kommuner och trafikféretag (sid. 45). Det &r
inte minst viktigt att féorortskommunernas intressen blir tillgodosedda isam-
band med trafikplaneringen. Aven for trafikféretagen sinsemellan framtriider
ett behov av forbittrad samordning redan pa projekterings- och anligg-
ningsstadict. Innerstadstrafikens beroende av férortstrafiken blir ocksa
allt intimare och ger behov av férbiittrad anpassning betridflande utform-
ningen av olika terminalanordningar m.m.

7. Aven driften av den kollektiva trafiken, gor det ()l]S]\\dll att l\unnd
koncentrera ansvaret for fullgérandet av denna viktiga samhiéllstjanst.
Bade i friga om linjedragningar, tidtabellsplaneringen och valet av rullande
materiel for att tillgodose trafikbehovet skulle trafikanterna kunna bdttre
tillgodoses om en samordnad verksamhet kunde komma till stind (sid. 56).

8. En samordning av taxesystemet dr angeldgen eftersom den kollektiva
trafikens taxor nu ir betydligt varierande for Stor-Stockholms invanare. I
flera avseenden intar Stockholms stads invanare en sirstillning med starkt
subventionerade periodkortspriser och en lig, mycket flack priskurva betraf-
fande enkla biljetter. Sirskilt pd avstind motsvarande nytillkomna férorts-
omriden inom Stockholm é#r skillnaderna i férhallande till andra trafik-
foretag betydande. Salunda dr dir pa ett avstind av 14 km fran centrum
priset for enkel resa omkring hélften av o6vriga trafikforetags. Vid statens
jirnviigar ligger manadsbiljettpriserna pa en alltfér 1ag nivd, som innebir
en sarstillning 1 férhillande till 6vriga férortstrafikforetag (sid. 55). En-
hetliga taxor, liksom idven overensstimmande taxebestimmelser for hela
stockholmsomridet dr en foér samordningen angeligen uppgift.
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9. Ulan ingdende utredningar, som inte kunnat verkstillas i detta sam-
manhang, gar det inte alt klarligga om en samordning skulle medféra
minskade driftkostnader av sddan storleksordning, att taxenivan kan péa-
verkas i ndmnvird grad. Pa det driftekonomiska planet torde férdelarna
med en samordning vara relativt begriinsade.

10. Vid en fullt genomférd samordning boér foljande foérdelar (kap.
VII A) kunna uppnds:

a) Rationellare planering och utbyggnad av trafikapparaten.

b) Férbittrat utnyttjande av masstransportmedlen och effektivare an-
vindning av befintliga anliggningar.

¢) Forbittrade finansieringsmojligheter genom att ett storforetag littare
in de nuvarande foéretagen torde kunna anskaffa kapital f6r erforderliga
utvidgningar och nyanliggningar.

d) Vissa rationaliseringsmdjligheter genom stordrift, bl.a. forbiittrad sam-
kérning mellan olika linjer och med enhetlig rullande materiel.

¢) Lnhetligt taxesystem.

f) Koncessionerna samt trafiktillstanden f{or busstrafiken kan koncen-
treras till ett och samma foretag, vilket boér kunna underlédtta tillstands-
givningen och myndigheternas granskning av aktuella ansékningar.

11. En samordning skulle emellertid ocksd kunna medféra vissa nack-
delar (kap. VII B). Dessa kan i korthet anges vara féljande:

a) Konkurrensmdjligheterna mellan de kollektiva trafikforetagen for-
svinner, vilket dock i dagens lige kan séigas vara av velalivl ringa betydelse
inom stockholmsomridet. Konkurrensen i dag giller framfér allt kollektiva
trafikmedel kontra individuella.

b) En tillimpning av generella avtalsbestimmelser, varvid den f.n.
hégsta 16nenivan, ndmligen den vid Stockholms Spéarviigar, torde fi utgora
en riktpunkt, kommer troligen att innebiira kostnadsékningar av icke oviisent-
lig storleksordning.

¢) Eit storféretag kan ofla fa vissa svarigheter atl praktiskt och effektivt
ordna trafikévervakningen. En kontroll av verksamheten kan salunda
erbjuda mera svéirlosta problem for foretagets ledning dn vid drift i mindre
omfattning. Hartill kommer att kontakten med allmiinheten férsvaras.

12. T den foreliggande utredningen har (kap. VIII) diskuterats majlig-
heterna att vid olika ifrigakommande organisationsformer uppna de for-
delar, som asyftas med en samordning av trafikféretagen i Stor-Stockholm.
‘Det har didrvid konstaterats, att en lésning av samordningens visentliga
problem férutsitter en ekonomisk intressegemenskap mellan de foretag,
som har huvudansvaret fér trafikuppgifterna. En sidan gemenskap kan
astadkommas genom olika former for forstatligande eller kommunalisering
av trafiken i omradet, vidare genom en frivillig koncernbildning eller sam-
manslagning till et enda bolag och slutligen genom en speciallagstiftning.
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13. Det har av naturliga skil icke varit mojligt att 1lata den foreliggande
utredningen utmynna i ett definitivt férslag och att silunda nu taga still-
ning till frigan om den limpligaste organisationsformen. Utredningsménnen
har funnit, att ett fortsatt arbete i samordningsfrigan —— under medverkan
av savill trafikforetagen som berérda myndigheter — i férsta hand bor
inriktas pa ait upptaga férhandlingar i syfte att undersoéka, om intresse och
forutsattningar finns for att pa frivillighetens vig sammansluta de befintliga
foretagen.

14. I dagens lige dr nagra av forelagen ej sjalvbirande; det sammanlagda
underskottet uppgar till c:a 70 mkr/ar (sid. 78). For att erni full kostnads-
tickning, innefattande savil driftkostnader som kapitaltjinstkostnader,
skulle erfordras en intdkts6kning med 33 9%, motsvarande en genomsnittlig
taxehdjning av dtminstone 50 %. Iin taxedindring av sddan storlek torde
emellertid knappast vara mdojlig att genomfora.

15. Kostnadsutvecklingen blir savitt man nu kan bedéma ogynnsam pi
langre sikt och finnu stérre allmédnna bidrag kommer att erfordras. En drift-
kostnadsberikning stiller sig svar att géra. Utredningsménnen har emeller-
tid undersékt hur kapitaltjinstkostnaderna kan komma att utveckla sig i
framtiden. Ett forsok har gjorts att bedéma dessa kostnader omkring ar
1970 med hinsynstagande lill nu beslutade utbyggnader av tunnelbane-
systemet, ny rullande materiel, utvidgningar av bussnétet m.m. Till nimnda
ar synes kapitaltjinstkostnader vara att emotse av en storleksordning péa
150 mkr/ar, riknat pi ateranskaflningsvirden och med nuvarande prisliige.
Beloppet motsvarar mer dn 2/, av nuvarande biljettintéikter i Stor-Stockholms-
trafiken.

16. Med behallande av nuvarande biljettintiikter skulle vid oférindrad
pris- och personalkostnadsniva tillskottsbehovet av allminna medel vid
tiden omkring 1970 kunna beridknas till 130 mkr/ar, d.v.s. en férdubbling
mot f.n. (sid. 83). Beloppet éir framriknat pd grundval av uppskattade
kapitaltjiinstkostnader ar 1970 och med antagande att driftkostnaderna
dédrutover skulle kunna behallas vid sin nuvarande storlek. Detta antagande
ar sjdlvfallet mycket osiikert och beloppet 130 mkr/ar anger darfor endast
den ungefirliga storleksordningen. 1 den man det skulle visa sig affars-
missigt mojligt att hilla en hoégre genomsnittlig taxenivd dn f.n. — om
exempelvis bilkostnaderna skulle komma att stiilla sig proportionsvis hogre
i framtiden — kan det hdr niimnda beloppet komma att minska.

17. Sdsom nirmare utvecklats i kap. X har principerna for verksam-
hetens finansiering ett direkt inflytande pa foretagets funktion. Det dr dirfor
nodviandigt att faststilla, om foretaget kan vara sjilvbirigt eller delvis
maste finansieras med bidrag utifran. Om bidrag skall utga, ir det angeliget,
att de ges i sddan form, att foretagets drift kan ske enligt affirsmissiga
principer. Utredningsménnen har for sin del kommit till den uppfattningen,
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att en fullt sjidlvbirig drift icke torde vara ett relatistiskt alternativ, bl.a.
beroende pa att den kollektiva trafiken f.n. drivs under ogynnsammare
forutsédttningar éin de som giller for den individuella trafiken (jmfr sid. 16).

18. Olika tinkbara finansieringsmojligheter och former for bidrag frin
det allmiinna har i utredningen diskuterats (kap. X). Finansieringsformen
har ett direkt inflytande pi spérsmalet om vilken organisationsform, som
bér viljas vid en samordning.

19. Organisationen for en samordning kan tinkas ske pa olika sitt
(kap. VIII). Ett enda foretag vore av flera skil atl féredraga, men iven en
form av konsortium (frivillig koncernbildning) skulle visentligen ge samma
fordelar. Ett forstatligande av hela trafikverksamheten eller nigon form av
kommunalisering har utredningsméinnen icke ansett vara genomforbart.
Ej heller har ett storlandsting for denna speciella verksamhetsform ansetts
vara ndgon praktisk l6sning.

20. I utredningen har pavisats de skiljaktigheter i friga om trafikstandard,

°

personalkostnader, taxesystem m.m., som forefinnes mellan & ena sidan
Stockholms Sparviigar, & andra sidan Ovriga trafikforetag i stockholms-
trakten, de s.k. forortstrafikféretagen. Skiljaktigheterna har pa senare tid
i viss man utjimnats!) och samordningen forutsitler en fortsatt sidan ut-
jimning. Fordenskull har diskuterats mdjligheten att genomféra samord-
ningen i etapper (kap. I1X) dock med framhallande av att varje 6vergings-
form bor inriktas pa slutmalet, d.v.s. en fullstindig samordning (sid. 67).
I en férsta etapp skulle en frivillig samverkan (sid. 71) komma till stind
mellan férortstrafikféretagen enbart, innefattande dven SJ hela nirtrafik i
stockholmsomradet. En andra etapp skulle dérefter bli ett av staten, for-
ortskommunerna och eventuella privata intressenter igt forortstrafikforetag,
fortfarande utanfér Stockholms Sparvigar (sid. 72). Dessa tvd foretag
skulle sedan i en tredje etapp kunna bilda ett konsortium, som 6vergangs-
form till en samordning i ett eventuellt storforetag. Flera skl talar for att
en dylik etappvis utbyggnad, som bor syfta till att underlétta och paskynda
en slutgiltig 16sning, skulle kunna ge en i vissa avseenden effektiv samord-
ning redan pa ett tidigt stadium.

21. I utredningen framféres den tanken, att SJ hela nirtrafikverksamhet
i stockholmsomradet redan pa ett tidigt stadium sammanféres till ett sir-
skilt bolag, som sedan skulle ingd i ett senare tillkommet forortstrafik-
foretag (sid. 72). Detta bolag skulle dven ekonomiskt svara fér nirtrafiken
pa jérnvigslinjerna med avridkningsférfarande p& ett eller annat satt i
forhallande till SJ i 6vrigl. Det dr onskviért att frigan om SJ-trafikens
bolagsform snarast méjligt blir féreméal for en sdrskild utredning.

22. Utredningen har nidrmast haft karaktiren av en orienterande sadan

1) Den till 1 mars 1959 planerade nya SS-taxan kommer dock Aaterigen att vidga skillna-
derna i forhillande till 6vriga trafiktaxor i stockholmsomradet.
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och utredningsminnen har icke ansett sig hora genomarbela alla de detalj-
omriden, som beréres av en samordning. Det bor ankomma pa intressen-
terna, d.v.s. staten, kommunerna och deras samordningsorgan samt trafik-
foretagen, all fora frigan vidare. 1 detla syfte bor férhandlingar upptagas
fér atl ulréna, om intresse och forutsiittningar finns for att pa frivillighetens
vig sammansluta de befintliga foretagen. Vid dessa férhandlingar torde man
fi utgd fran — sdsom ulredningsminnen redovisat — att det icke blir mojligt
astadkomma en sjdlvbirig drift inom de kollekliva trafikmedlen i stock-
holmsomradel. Betydande belopp miste redan nu tillskjutas trafikverk-
samheten av allmiinna medel och underskottet torde i framliden komma
att oka viisentligt. Genom att allmiinna medel maste tillskjutas trafikverk-
samheten, méste dirmed ocksi organisationsfrigan 16sas pa ett sitt, som
tillfredsstiller de allménna infressena. Med hinsyn till de omfattande
planer och investeringar (6ver 1,5 miljarder kronor fram till 1970), som
skisserats for trafikutbyggnaderna i stockholmsomradetl (sid. 48), ér det
vidare angeliget att finansieringsprinciperna fastligges for den kollektiva
trafikverksamheten intressenterna emellan. 1 all synnerhet giller detta pla-
nerade utbyggnader av spartrafikmedlen, i forsta hand de kapitalkrivande
tunnelbanesystemen.

I foreliggande utredning angdende en samordning av trafikféretagen
i Stor-Stockholm har utredningsménnen avsett att analysera problem-
stillningen och att inventera olika ifrigakommande organisationsformer.
En samordning av trafikférelag med si olika struktur och si skilda eko-
nomiska forutsiittningar, som kénnetecknar de nuvarande foretagen i Stor-
Stockholm kommer givetvis att ge upphov till en mangfald svarlosta prak-
tiska problem. Fordenskull torde i forsta hand erfordras att trafikforetagen
bildar en samarbeisrepresentation, som i intim samverkan med veder-
bérande statliga, kommunala och interkommunala organ kan fortsitta
drendets beredning. De synpunkter som dirvid kan framkomma f{ir an-
tagas bli avgorande for sdvil omfattningen av som formen for en eventuell
samordning.
- Med framliggandet av denna utredning anser sig undertecknade ha full-
gjort det erhallna uppdraget.

Stockholm den 23 januari 1959.

Ake Nerell
Gdéte Blomquist Hans von Heland

| Stig Samuelson





