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Nr1l

Utldtande i anledning av Kungl. Maj:ts proposition angdende rikt-
linjer for den statliga trafikpolitiken m. m. jimte i dm-

net vdackta motioner.

Genom en den 18 oktober 1963 dagtecknad proposition, nr 191, har Kungl.
Maj:t, under dberopande av propositionen bilagt utdrag av statsrddsproto-
kollet éver kommunikationsirenden {6r nimnda dag

dels beslutat inhimta riksdagens yttrande over ett till propositionen fogat
férslag till forordning om éndring i férordningen den 25 oktober 1940 (nr
910) angiende yrkesmissig automobiltratik m. m.,

dels berett riksdagen tillfille att avgiva yttrande over de av foredragande
departementschefen férordade allminna riktlinjerna for den statliga trafik-
politiken och de fragor i 6vrigt, betriffande vilka departementschefen hem-
stallt om riksdagens yttrande,

dels ock foreslagit riksdagen att bifalla de Gvriga forslag, om vilkas av-
latande till riksdagen foredragande departementschefen hemstillt.

Propositionen har savitt angar det vid densamma fogade forfattningsfor-
slaget hinvisats till behandling av lagutskott och i ovrigt till statsutskottet.
Efter overenskommelse mellan statsutskottet och tredje lagutskottet har
propositionen hanskjutits till sammansatt stats- och tredje lagutskott.

I samband med propositionen har utskottet till behandling férehaft f5l-
jande i anledning av propositionen viickta motioner, namligen

de likalydande motionerna I: 802 av herr Petersson, Erik Filip, m. fl. samt
1I: 969 av herr Magnusson i Tumhult m. fl.,

de likalydande motionerna I: 804 av herr Wikner m. fl. samt II: 971 av
herr Nilsson i Ostersund m. fI,,

de likalydande motionerna I: 807 av herr Berg m. fl. samt II: 984 av herr
Johanson i Vastervik m. fL.,

de likalydande motionerna I: 808 av herr Berg m. fl. samt II: 978 av herr
Bérjesson i Glomminge m. fl,,

de likalydande motionerna I: 810 av herr Jonasson m. fl. samt II: 979 av
herr Elmwall m. fl.,

de likalydande motionerna I: 811 av herr Jonasson m. fl. samt II: 977 av
herr Bérjesson i Glomminge m. fl.,
1 — Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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de likalydande motionerna I: 812 av herrar Lager och Adolfsson samt
I1: 983 av herrar Hermansson och Nilsson i Gavle,

de likalydande motionerna 1: 813 av herr Lundstrém m. fl. och I1: 975 av
herr Bohman m. fL.,

de likalydande motionerna I: 814 av herrar Nilsson, Ferdinand, och Carls-
son, Georg, samt II: 987 av herr Nilsson i Tviralund m. fl,

de likalydande motionerna I: 815 av herr Petersson, Erik Filip, m. fl. samt
I1: 980 av herr Gustavsson i Alvesta m. fL.,

de likalydande motionerna I: 816 av herr Pettersson, Georg, m. fl. och
I1: 988 av herr Svensson i Stenkyrka m. fL.,

de likalydande motionerna I: 817 av herrar Pettersson, Harald, och Gus-
tafsson, Nils-Eric, samt II: 976 av herr Bérjesson i Glémminge m. fl.,

de likalydande motionerna I: 818 av herr Schétt m. fl. samt II: 981 av herr
Hazggblom m. fl.,

de likalydande motionerna I:819 av herrar Sundin och Virgin samt
II: 974 av herr Bohman m. fL.,

de likalydande motionerna I: 820 av herr Sundin m. fl. samt II:982 av
herr Hedlund m. fl.,

de likalydande motionerna I: 821 av herr Svensson, Rikard, m. fl. samt
I1: 985 av herr Karlsson i Olofstrém m. fI. och

motionen I: 809 av herr Jonasson, samt

motionen II: 986 av herrar Kllenius och Fréding.

For yrkandena i motionerna redogéres i det foljande vid de avsnitt, till
vilka motionerna efter sitt innehall nirmast hor.

Betriffande de skil motiondrerna anfért till stod for sina yrkanden torde
fa hinvisas till motionerna I: 802, II: 971, II1: 984, I1: 978, 1I: 979, II: 977,
I1: 983, I: 813, 11: 987, II: 980, I1: 988, I1: 976, II: 981, II: 974, II: 982, I1: 985
och I: 809 samt II: 986.

Det vid propositionen fogade forfattningsforslaget 4r av féljande lydelse.
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Forslag
till

Férordning

om iindring i forordningen den 25 oktober 1940 (ur 910) angdende yrkesmiissig
automobiltrafik m. m.

Hirigenom forordnas, att 1, 2, 5, 11 och 12 §§, 23 § 1 mom., 29 § 1 mom,,
32§ 1, 2, 3 och 6 mom. samt 41 § férordningen den 25 oktober 1940 an-
gaende yrkesmissig automobiltrafik m. m.t skola erhalla dndrad lydelse pa

siatt nedan angives.

(Nuvarande lydelse)

(Féreslagen lydelse)

18.

Med yrkesmissig

Vad om automobil ér i denna for-
ordning stadgat skall i tillimpliga
delar gilla jamvil i avseende & mo-
torcykel och traktortag.

Fran tillimpning
1) transporter med

2) transporter uteslutande av
mjolk, mjolkprodukter, dgg, socker-
betor eller betmassa dvensom trans-
porter uteslutande av slaktdjur till
slakteri;

nedan stadgas.

Vad om automobil ir i denna fér-
ordning stadgat skall i tillimpliga
delar gilla jamvil i avseende & trak-
tortag.

forordning undantagas:
eller sjukvardsanstalt;

2) befordran vid fdrd med person-
automobil till eller fran egen arbets-
plats av hogst fyra passagerare pd
vdg till eller fran arbetsplats, dirvid
med arbetsplats likstdlles skola eller
annan lokal fér undervisning;

3) transporter av mjolk, mjolkpro-
dukter och dgg;

4) transporter till forddlingsin-
dustri av sockerbetor, potatis, gron-
saker, frukt och bdr samt fran sddan
industri av betmassa, betfor, melass,
slamkalk, pulpa, drank och kokt fo-
derpotatis, dvensom transporter till
slakteri av slaktdjur;

1 Senaste lydelse av 2 § se 1958:226; av 5 §, 29 § 1 mom. och 41 § se 1951:653; av 11 § se
1057:474; av 12 § se 1948:406; av 32 § 3 mom. se 1948:755; samt av 32 § 6 mom. se 1954: 206.
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(Nuvarande lydelse)
3) transporter med sddan cykel
med hjdlpmotor, fér vilken registre-
ringsplikt icke féreligger;

4) transporter avseende uteslu-
tande bargning och bogsering av ska-
dade fordon med automobil, som &r
sirskilt inrdttad for dylikt dndamaél
(birgningsbil).

Darest betriffande — — — — — —

(Féreslagen lydelse)

5) transporter av sno och is i sam-
band med snéréjning dvensom trans-
porter, vilka uteslutande avse renhdll-
ningen;

6) transporter med traktortdg i
skogsbruket av runt, bilat, kluvet, fli-
sat och kolat virke, under forutsdti-
ning, i frdga om transport som fram-
gdr pd vdg, att traktorn dr férsedd
med gummihjul och att traktortdget
ej framfores ldngre vdgstrdcka én 15
kilometer;

7) transporter avseende uteslu-
tande birgning och bogsering av for-
don med automobil, som ir sarskilt
inrittad for dylikt dndamdl (barg-
ningsbil).

dartill forordnat.

5 §.
Yrkesmissig trafik — — — — — — tillstdnd (frafiktillstind).
Trafiktillstdnd skall —— — — — — — sldpfordon befordras.
Slapfordon, som — — — — — — yrkesmissig trafik.

Tillstand att bedriva linjetrafik &
vigstriacka, som ir belagen i mer dn
ttt 14n, eller mellan orter inom skil-
da lin eller att i bestillningstrafik
for godsbefordran anvidnda lastaulo-
mobil med maximilast Gverstigande
4 500 kilogram eller att i sidan be-
stallningstrafik anvinda lastautomo-
bil jimte slapvagn, vilkas samman-
lagda maximilast &verstiger 5500

Tillstdnd att bedriva linjetrafik &
vigstriacka, som ar beligen i mer dn
ett ldn, eller mellan orter inom skil-
da lin eller att i bestidllningstrafik
for godsbefordran anvinda lastauto-
mobil med maximilast 6verstigande
6 500 kilogram eller att i sidan be-
stillningstrafik anvianda lastautomo-
bil jimte slipvagn, vilkas samman-
lagda maximilast overstiger 8 000

kilogram, meddelas av biltrafik- kilogram, meddelas av biltrafik-
namnden. namnden.
Tillstdnd att — —— — — — — i staden.

[ vriga— — — — — — skall forlaggas.
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(Nuvarande lydelse)

(Féreslagen lydelse)

11 §.
Utan hinder — — — — — — avser tillstand
att uteslutande — — — — — — fran skola,

att vid fird med personautomobil
till och fran egen arbetsplats med-
taga uteslutande andra personer pd
vdg till och frdn arbetsplats,

att medtaga passagerare vid fard
med personautomobil for egen rik-
ning,

att med —————— viss vagstricka,
att for —— ———— eller godsbefordran,
att i—————— eller personautomobil,

att utbyta lastautomobil eller slap-
fordon, savitt darigenom den storsta
sammanlagda last, som enligt gal-
lande trafiktillstind mé& medféras a
fordonen, icke hdjes till mer én tva
och ett halvt ton eller eljest med mer
dn femton procent, eller

att jamlikt 20 § i linjetrafik for
personbefordran medféra hogst fem-
hundra kilogram gods eller i dylik
trafik anvianda slipfordon for gods-
befordran, vars maximilast icke over-
stiger femhundra kilogram.

Tillstand att vid fdrd med person-
automobil till och frin egen arbets-
plats medtaga uteslutande andra per-
soner pa vdg till och frdan arbetsplats
md, om och i den mdn den tillstands-
beviljande myndigheten provar an-
ledning dartill foreligga, forklaras
gilla utan skyldighet att iakttaga
stadgandena i 25 § 1 mom. och 27 §.
Under enahanda férutsitining md
ock tillstand att for en tid av hogst
sex mdnader bedriva bestdllningstra-
fik foér godsbefordran eller att for
samma tid 6ka antalet automobiler i
dylik trafik forklaras gdlla utan
skyldighet alt iaklttaga stadgandena
i278§.

att utbyta lastautomobil eller slap-
fordon, savitt dirigenom den storsta
sammanlagda last, som enligt gal-
lande trafiktillstind mé& medforas &
fordonen, icke hojes till mer dn tva
och ett halvt ton eller eljest med
mer 4n femton procent,

att jamlikt 20 § i linjetrafik for
personbefordran medféra hogst fem-
hundra kilogram gods eller i dylik
trafik anvinda slipfordon fér gods-
befordran, vars maximilast icke &ver-
stiger femhundra kilogram, eller

att utfora transporter i fall som
sdgs 1 12 § andra stycket.
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(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

12 §.

Trafiktillstdind m§ — — — — —

Trafiktillstind m§ — — — — —

Tillstdndet skall stillas & viss fy-
sisk eller juridisk person samt upp-
taga de villkor och bestimmelser,
som provas nodiga. Tillstand till be-
stillningstrafik mi dock meddelas
juridisk person allenast om sirskilda
skl dartill dro. Dérest férhéallandena
dirtill féranleda, bér tillstdndet be-
gransas att omfatta vissa slag av
transporter eller viss kortare tid.
Betriffande linjetrafik skall, savida
ej sarskilda omstindigheter till an-
nat foranleda, foreskrivas, att tra-
fiken skall framga & viss viigstricka.
Tillstnd till linjetrafik bér i erfor-
derlig utstrickning upptaga fore-
skrift om skyldighet att driva sam-

ovrigt lamplig.

Provning av trafikens behdévlighet
skall ej ske, dd ansokan om trafiktill-
stdnd avser

1) rdtt for aktiebolag, handelsbo-
lag eller ekonomisk fiérening, vars
samtliga deligare eller medlemmar
visals ha behov av godstransporter
for egen rérelse och vars huvudsal:-
liga dndamdl dr att tillgodose dessa
behov, att uteslutande for deligarnas
eller medlemmarnas rdikning i be-
stdallningstrafik utféra dylika trans-
porter med lastautomobil, vars maxi-
milast ej éverstiger 6 500 kilogram,
eller med lastautomobil jimte sldp-
fordon, vilkas sammanlagda maxi-
milast ej éverstiger 8 000 kilogram;

2) rdtt att, i omedelbart samband
med befordran av mjolk pa uppsam-
lingslinje, transportera fyllnads- och
returgods.
befinnes lamplig.

Tillstdndet skall stillas & viss fy-
sisk eller juridisk person samt upp-
taga de villkor och bestimmelser,
som provas nddiga. Tillstand till be-
stallningstrafik i andra fall dn som
avses 1 andra stycket 1) ma dock
meddelas juridisk person allenast om
sarskilda skal dartill dro. Direst f6r-
hallandena dirtill féranleda, bér till-
stdndet begrinsas att omfatta vissa
slag av transporter eller viss kortare
tid. Betriffande linjetrafik skall, sa-
vida ej sdrskilda omstandigheter till
annat féranleda, féreskrivas, att tra-
fiken skall framga a viss vigstracka.
Tillstdnd till linjetrafik bor i erfor-
derlig utstrickning upptaga fore-
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(Nuvarande lydelse)
trafik med anslutande jarnvigs-,
sparvags- eller sjotrafikforetag samt
om sittet for samtrafikens bedri-
vande.

(Féreslagen lydelse)

skrift om skyldighet att driva sam-
trafik med anslutande jarnvags-,
sparvigs- eller sjotrafikforetag samt
om sittet for samtrafikens bedri-
vande.

Tillstand att medtaga passagerare
vid fdrd med personautomobil fér
egen rikning md, ddrest ej sdrskilda
omstdindigheter annat féranleda, for-
klaras gdlla utan skyldighet att iakl-
taga stadgandena i 23, 25, 27 och
29 §§.

Tillstand att fér en tid av hégst
sex mdnader bedriva bestdllningstra-
fik for godsbefordran eller att fér
samma tid éka antalet automobiler i
dylik trafik md, ddrest anledning fo-
religger ddrtill, forklaras gdlla utan
skyldighet att iakttaga stadgandena i
27 §.

23 §.

1 mom. Innehavare av tillstdnd
till yrkesmassig trafik ar skyldig att
mot ersdttning enligt faststilld taxa
samt under de villkor och enligt de
bestimmelser i 6vrigt, som innehél-
las i denna férordning eller med stéd
av densamma meddelats, ombesérja
befordran av personer eller gods un-
der forutsattning,

1 mom. Innehavare av tillstind
till yrkesmassig trafik dr, utom dd
tillsténdet avser rdtt som sdgs i 12 §
andra stycket 1), skyldig att mot er-
sattning enligt faststialld taxa samt
under de villkor och enligt de be-
stimmelser i évrigt, som innehdllas i
denna férordning eller med stéd av
densamma meddelats, ombesorja be-
fordran av personer eller gods under
forutsittning,

a) att befordringen — — — — — — forfattningar forbjuden,
b) att befordringen — — — — — — yrkesmaissig trafik,

c) att befordringen — ————— formatt avvarja,

d) atti ——-———— annat foreskrivit,

e) att eljest —— ———— for handen.

Myndighet, som — — — — — — stadgad koérskyldighet.

Hari——————— 4 automobilen.
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(Nuvarande lydelse)
29

1 mom. Utévare av

1 mom, Yrkesmissig uthyrning

Ansékan om sadant tillstdnd skall
innehdlla uppgift om ort, & vilken
rorelsen skall drivas, avensom om
antalet av de automobiler, som éro
avsedda att anviandas i rérelsen; och
skola i 6vrigt foreskrifterna i 7 § 1
mom. i tillampliga delar gilla.

2 mom. Over ansfkan skall lins-
styrelsen infordra yttranden pa sitt
i9 § 1 mom. niarmare angives.

3 mom. Tillstind m& meddelas
allenast om rorelsen finnes behgvlig
och i 6vrigt lamplig samt sékanden
skickad att handhava densamma.
Vad i 12 § tredje stycket samt 16 §,
17 § och 18 § 1 mom. ir stadgat skall
i tillimpliga delar gilla i fraga om
uthyrningsrorelse.

Tillstand kan
Innefattar beslut
Beslut om
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(Foreslagen lydelse)

§.
meddelat trafiktillstandet.

Vad nu sagts skall icke gdlla, dd
tillstindet avser rdtt som sdgs i 12 §
andra stycket 1).

skall drivas.

Ansdkan om sadant tillstand skall
innehdlla uppgift om ort, 4 vilken
rorelsen skall drivas, dvensom om
antalet av de automobiler, som iro
avsedda att anvindas i rorelsen; och
skola i 6vrigt foreskrifterna i 7 § 1
mom. i tillimpliga delar gilla. Skyl-
dighet att uppgiva antalet automo-
biler skall dock ej foreligga i fall som
sdgs i 3 mom. andra stycket.

2 mom. Over ansfkan skall lins-
styrelsen infordra yttranden pa sitt
i9 § 1 mom. ndrmare angives, dock
att infordrande av yttranden md in-
skrdinkas eller underldtas i fall som
sdgs i 3 mom. andra stycket.

3 mom. Tillstdnd m& meddelas
allenast om rorelsen finnes behévlig
och i 6vrigt lamplig samt sékanden
skickad att handhava densamma.

Prévning av rorelsens behévlighet
skall ej ske, dd ansékan avser till-
stand till uthyrning av personauto-
mobil eller av lastautomobil, vars to-
talvikt ej éverstiger 3 500 kilogram.

Vad i 12 § fjdrde stycket samt 16 §,
17 § och 18 § 1 mom. ir stadgat skall
i tillimpliga delar gilla i fraga om
uthyrningsrorelse.

ej overklagas.
vederborande polismyndighet.
med beslutet.
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(Nuvarande lydelse)

6 mom. Automobil mi icke i ut-
hyrningsrorelse tillhandahéillas an-
nan person sasom férare-an den, som
styrker sig innehava géllande kor-
kort fér automobil och hava uppnétt
21 ars alder; dock md sddan cykel
med hjidlpmotor, fir vilken registre-
ringsplikt icke foreligger, tillhanda-
hdllas férare utan hinder av att den-
ne icke innehar kérkort.

Forhyrd automobil ma icke féras
av nagon, som icke fylit 21 &r.

(Foreslagen lydelse)

6 mom. Automobil ma icke i ut-
hyrningsrorelse tillhandahdllas an-
nan person sisom forare dn den, som
styrker sig innehava gillande kor-
kort f6r automobil och, dd frdga dr
om lastautomobil, vars lotalvikt
overstiger 3 500 kilogram, eller om-
nibus, visar sig hava uppnatt 21 ars
alder.

Forhyrd lastautomobil, vars lotal-
vikt éverstiger 3 500 kilogram, och
forhyrd omnibus méa icke foras av
nagon, som icke fyllt 21 ar.

Annorstades dn — — — — — — anlitad person.

41 §.

Uttrycken automobil, personauto-
mobil, omnibus, lastautomobil, mo-
torcykel, traktor, slipfordon, maxi-
milast och hemort anvandas i denna
forordning i samma bemirkelse som
motsvarande beteckningar i vigtra-
fikforordningen.

Uttrycken vdg, automobil, person-
automobil, omnibus, lastautomobil,
traktor, slipfordon, maximilast, to-
talvikt och hemort anvandas i denna
forordning i samma bemairkelse som
motsvarande beteckningar i vigtra-
fikforordningen.

Med traktortdg — — — — — — tillkopplat slapfordon.
Med polismyndighet — — — — — — i orten.
Den befattning — — — — — — tillkomma poliskammaren.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 1964 men skall dga giltighet re-
dan dessférinnan med avseende pa atgarder som erfordras for tillimpningen

darefter.

De ildre bestimmelserna skola alltjaimt &ga tillampning betraffande for-
hallanden, som hinféra sig till tiden fore ikrafttriadandet av denna forord-

ning.
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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslds en nyorientering av den statliga trafikpolitiken
i syfte att skapa ett mer konkurrensfrimjande system pa transportmark-
naden. De konkurrenshimmande regleringar, som f. n. giller pa transport-
marknaden, skall i méjligaste man avvecklas. Varje trafikgren bér i prin-
cip svara for sina kostnader och férutsdttningar dven i évrigt skapas for
en konkurrens pa lika villkor, vilket dr av betydelse fér att ni en samhills-
ekonomiskt riktig uppdelning av trafiken mellan de olika trafikgrenarna.
Malet for trafikpolitiken bér vara att f6r landets olika delar trygga en till-
fredsstidllande transportférsorjning till ligsta méjliga kostnader. I den man
det inte med kravet pa kostnadstickning gir att limna en viss bygd den
trafikservice som fran samhillets synpunkt 4r rimlig, bér ersattning till
trafikforetaget utgad av allminna medel.

For att f4 en mjuk &vergang till det nya systemet har reformatgirderna
samordnats i ett handlingsprogram uppdelat i tre etapper. Den férsta etap-
pen avses skola genomforas den 1 juli 1964 och den andra den 1 juli 1966.
Riktpunkten f6r genomférandet av den tredje reformetappen skall vara den
1 juli 1968. En sirskild delegation med representanter for bl. a. transport-
konsumenter och trafikutévare skall tillsittas for att félja upp genomfs-
randet av handlingsprogrammet.

I den forsta reformetappen foreslas i fraga om godstrafiken pa landsvig
att gillande regleringssystem skall uppmjukas huvudsakligen genom en
mindre restriktiv tillstindsgivning. Normerande vid tillstindsgivningen
skall vara en arlig 6kning med 15 procent av den samlade lastférmagan
hos fordon i bestallningstrafik fér godsbefordran. Dessutom foreslas vissa
transporter skola helt undantagas fran tillampning av yrkestrafikférord-
ningens bestimmelser eller fran diri foéreskriven behovsprévning. I den
andra reformetappen avses restriktiviteten i tillstindsgivningen bli ytter-
ligare mildrad. Vidare skall bl. a. tillstand till transporter med littare last-
bilar, vissa specialbilar m. m. kunna meddelas utan behovsprévning. I den
tredje reformetappen torde all behovsprévning foér godstransporter pa
landsvdg kunna slopas.

I friga om persontrafiken pa landsvig foreslas bl. a. att samakning i van-
liga personbilar till och fran arbetsplatser och skolor helt undantages fran
tillstdndstvang. Det ersidttningssystem som sedan néigra &r tillimpas for
icke lonsam enskild eller kommunal busslinjetrafik pa landsbygden utvid-
gas — for att skapa en likvardig trafikservice inom olika bygder — till att
galla adven sddan trafik, som bedrives av staten och statsidgda bolag.

Av avgorande betydelse for att na en samhillsekonomiskt riktig trafik-
uppdelning ir att jirnvigarna befrias fran olika ekonomiskt belastande for-
pliktelser. I den man dylika férpliktelser alltjaimt kommer att kvarsta bér
ersiattning utga som helt ticker dirigenom uppkommande kostnader. I
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propositionen foresldas darfér bl. a. grunder for ersittningen till SJ for drift
av icke lonsamma jarnvigslinjer. Denna erséttning som populért uttryckt
utgor ett slags skollektivbiljett> for resor och transporter som staten képer
av SJ pa de trafiksvaga linjerna, foreslas skola utga fr. o. m. férsta reform-
etappen.

I propositionen foreslas vissa riktlinjer for trafikinvesteringarna och olika
forslag framligges for att frimja en rationell samordning av dessa investe-
ringar i syfte att dirmed skapa ett transportsystem, diar de olika trafik-
anldggningarna och transportmedlen pa ett optimalt sétt kompletterar var-
andra. En speciell sakkunnigutredning skall tillsattas for att géra en 6versyn
av 1957 ars vigplan, dirvid behovet av en samordning mellan trafikleds-
byggandet i stiderna och vigutbyggnaden pa landsbygden skall sirskilt
beaktas. For SJ:s del forutsittes en fortsatt koncentration av verksam-
heten genom nedliggningen av trafiksvaga jarnvigslinjer och samtidigt
hirmed en upprustning av for framtiden bestidende jarnvigslinjer. For
medverkan till en lésning av de speciella problem, som sammanhinger
med den kollektiva nartrafiken i Stor-Stockholm, skall en statlig férhand-
lings- och utredningsman tillsattas. Vidare behandlas investeringsverksam-
heten inom sjofarten och luftfarten.

Slutligen aviseras i propositionen en utredning rorande den transport-
ekonomiska och trafiktekniska forskningen.

Med stéd av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 5 juni 1953 uppdrog da-
varande chefen fér kommunikationsdepartementet, statsradet Andersson,
den 18 juni samma &r at sirskilda utredningsmén att inom departementet
verkstilla en éversyn av riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken. Utred-
ningen borde foretaga en prévning av hela det trafikpolitiska problemet och
dirvid séka komma fram till en avvigning, som mdjliggjorde en dndamaéls-
enlig anvindning och samordning av de skilda transportmedlen. Mélet borde
vara att f6r landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportforsorj-
ning till ligsta mojliga kostnader och under former, som medgav foretags-
maissig effektivitet och sund utveckling av transportapparaten.

Utredningen, som antagit bendmningen 1953 ars trafikutredning, har den
9 maj 1961 avgivit betiinkandet Svensk Trafikpolitik I med forslag till rikt-
linjer for den statliga trafikpolitiken (SOU 1961: 23) jamte dértill hérande
bilagor Svensk Trafikpolitik: II (SOU 1961: 24).

Vid avgivandet av detta betiinkande bestod utredningen av generaldi-
rektéren E. O. H. Grafstrom, tillika ordférande, ledamoten av riksdagens
andra kammare, dkeridgaren P. E. Asp, divarande kansliriadet, direktéren
B. O. Dillén, tillika huvudsekreterare, statssekreteraren N. J. Horjel, leda-
moten av riksdagens andra kammare, direktéren G. N. Kollberg, filosofie
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doktorn R. A. Meidner, ledamoten av riksdagens forsta kammare, banko-
fullmiktige R. V. Persson, davarande ledamoten av riksdagens forsta kam-
mare, hiradsdomaren P. O. Palsson, ekonomidirektoren E. A. Sjoberg samt
bruksdisponenten K. Hj. Aselius.

Efter remissbehandling av nimnda betinkande har utredningen den 27
juni 1962 avgivit betidnkandet Svensk Trafikpolitik 111 med forslag till plan
for liberalisering av den yrkesméssiga lastbils- och traktortigstrafiken
m. m. (SOU 1962: 35). Fore avgivandet av detta betinkande hade Meidner
erhallit entledigande fran sitt ledamotskap och agronomie licentiaten C.-E.
T. Odhner férordnats att i hans stélle vara ledamot av utredningen.

Over trafikutredningens betinkanden I-—III har yttranden inhimtats
fran ett mycket stort antal myndigheter och organisationer m. fl.

I sammanhanget har departementschefen édven anmilt att han den %0
september 1960 med stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande tillkallat general-
direktoren G. E. Vahlberg, tillika ordfoérande, ledamoéterna av riksdagens
andra kammare, lantbrukaren J. M. Antonsson och platslagaren H. V.
Bengtsson, ledamoten av riksdagens férsta kammare, socialviardsassistenten
P. Jacobsson, ledamoten av riksdagens andra kammare, ombudsmannen
N. R. Johansson, hovriattsradet, numera regeringsradet A. H. V. Kérlof samt
ledamoten av riksdagens andra kammare — numera andre vice talmannen
— godsigaren, greve T. G. A. von Seth, att sasom sakkunniga verkstéilla
oversyn av vaglagstiftningen. De sakkunniga, vilka antagit benimningen
1960 ars vidgsakkunniga, har den 25 april 1962 avlimnat delbetinkandet
Avgiftsbelagda trafikanldggningar (SOU 1962: 26).

Over detta betinkande har yttranden avgivits av ett antal myndigheter och
organisationer.

I. Allmiinna riktlinjer for trafikpolitiken

Under forevarande avsnitt (s. 13—66) har Kungl. Maj:t hemstallt, att
riksdagen matte avgiva yttrande 6ver de av departementschefen i statsrads-
protokollet forordade allménna riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken
samt grunderna fér handlingsprogrammet fér genomférande av reformaét-
girder.

Betriffande den nédrmare innebérden av trafikutredningens forslag i des-
sa delar med déartill horande sirskilda yttranden och reservationer samt de
i remissyttrandena framforda synpunkterna torde fa hanvisas till proposi-
tionen (s. 13—54).

Departementschefen har anfort féljande.

De av statsmakterna hittills vidtagna atgirderna pa trafikpolitikens om-
ridde har inneburit relativt ingdende regleringar i fraga om jdrnvagstrafik
samt yrkesmaissig biltrafik och luftfart. Diaremot ir sjofart samt icke yrkes-
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missig biltrafik och luftfart ej foremal for trafikpolitiskt motiverade reg-
leringar.

Jarnvigsforetagen ar enligt villkoren i olika koncessioner m. m. &lagda
trafikeringsplikt, vilket innebidr skyldighet att — om Kungl. Maj:t inte
limnat medgivande till nedliggning av trafiken pa viss bana eller bandel —
fortlopande bedriva trafik pa hela linjenitet, oberoende av om den ir 16n-
sam eller ej. I 1925 ars jarnvéigstrafikstadga finns bestimmelser om trans-
portplikt, som under vissa angivna férutsittningar innebir skyldighet att
pa hela linjeniitet ombesérja all trafik, som soker sig till jirnvég. Till trans-
portplikten hor skyldighet att, i vad avser gods, ut{éra transport inom viss
tid. Transportplikten innefattar ocksa skyldighet att behandla befraktare
av vagnslastgods lika vid férdelningen av pa viss station befintliga vagnar.
Jirnvigarna ir vidare skyldiga att halla i tid och rum enhetliga taxor inom
ramen foér av Kungl. Maj:t faststillda maximitaxor. Vid taxenedséttningar
giller krav pa likabehandling av trafikanter, som fullgér de for nedsatt-
ningen faststillda villkoren och ingangna transportavtal skall, liksom taxor-
na i ovrigt, offentliggoras. For statsbaneforetagets del skall taxeséttningen
grundas pa en fixerad ekonomisk malsattning, bl. a. innefattande krav pé
viss forrintning av det i jirnviagarna nedlagda statskapitalet.

Den statliga regleringen av jiarnvégarnas verksamhetsvillkor har till-
kommit for att forhindra eventuella missbruk av jirnvdgarnas tidigare
monopolstillning men ocksa for att skapa i gorligaste méan lika villkor
for olika bygder i friga om transportavgifter och trafikservice. Jarnvigarnas
monopolstillning gjorde det mdjligt att bygga upp taxorna pa sadant satt,
att transportavgifterna pa vissa linjer och for vissa transportindamal be-
tydligt 6versteg driftkostnaderna, varigenom olika ekonomiskt belastande
forpliktelser kunde fullgéras genom resultatutjimning inom jarnvagsfore-
tagen och utan finansiellt stod utifran. Monopolstillningen brots genom
bilismens och flygets expansion, men regleringen kvarstir alltjamt i huvud-
sak oférandrad.

For den yrkesmissiga biltrafiken giller enligt 1940 ars forordning an-
gaende yrkesmissig automobiltrafik m. m. bestimmelser om transportplikt,
maximitaxor m. m. samt didrutéver ett komplicerat och detaljerat system
for kontroll av nyetablering och utvidgning av biltrafikrorelse. Detta regle-
ringssystem har sitt frimsta instrument i en pa behovs- och lamplighets-
provning grundad tillstindsgivning. Tillstand erfordras for att starta yrkes-
missig trafik samt — nér det giller linjetrafik for godsbefordran och be-
stillningstrafik — dven fér att sitta in ytterligare bilar i rorelsen och att byta
ut mindre fordon mot stdrre. Likasa krévs tillstind for éverlatelse av biltra-
fikrérelse, varvid bl. a. de ekonomiska villkoren foér éverlitelsen provas.

Siarskilda foreskrifter for den yrkesmissiga biltrafiken infordes redan
i borjan pa 1900-talet. De forsta bestimmelserna om behovsgrundad etable-
ringskontroll inférdes p& 1920-talet i syfte savil att forhindra en otillbor-
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ligt hard konkurrens inom biltrafiken som att bereda jarnviigarna visst
konkurrensskydd.

Enligt luftfartslagen erfordras tillstind {6r att utéva luftfart i forvirvs-
syfte. I tillstand for linjefart meddelas dérvid foreskrifter rorande trafike-
ringsplikt, godkdnnande av taxor och turlistor ete.

Sedan biltrafiken utvecklats till en mera betydande konkurrensfaktor
kan den statliga trafikpolitiken i friga om landtransporterna sigas ha inne-
burit ett forsok att, med jarnvigstrafiken som grund, pa ett fran samhélls-
synpunkt ldmpligt sitt anpassa det totala utbudet av transportmedel till
efterfrigan genom en restriktiv tillstindsgivning for yrkesmaissig biltrafik.
Detta syfte har emellertid ingalunda uppnatts. Om man gor en kritisk over-
blick av det nuvarande trafikpolitiska systemet kan man — utan att i detta
sammanhang mera djupgaende analysera orsakerna hirtill — konstatera
bl. a. att jarnvidgarna inte kommit att f4 hand om alla de godstransporter,
som deras tekniska och ekonomiska férutsittningar motiverar, samt att
vissa monopolbildningar i skydd av tillstindsregleringen uppstatt pa last-
bilssidan. Den restriktiva tillstindsgivningen inom den yrkesmissiga last-
bilstrafiken har sannolikt ocksd medverkat till att den icke yrkesmissiga
lastbilstrafiken undergatt en i varje fall fran transportekonomisk synpunkt
alltfor stark expansion. For nirvarande utgores salunda drygt 80 procent av
lastbilsparken av bilar i dylik trafik. Sisom befarades i direktiven fér trafik-
utredningen har utvecklingen ocksi medfort stora férluster for jirnviigarna,
vilket i betydande omfattning orsakats av att det trafikpolitiska systemet
hindrat jirnvigarna att effektivt konkurrera med bilismen. Oberoende av
regleringen pé transportmarknaden har utvecklingen lett till betydande pro-
blem i fraga om den kollektiva trafiken pa landsbygden. Dirtill kommer bl. a.
speciella problem betréffande den kollektiva trafiken i storstadsregionerna.
Den reglering och de atgéirder i 6vrigt som hittills vidtagits av statsmakterna
har salunda inte lett till en 4ndamaélsenlig trafikuppdelning och en omprov-
ning av riktlinjerna for trafikpolitiken ar darfér pakallad.

Sidsom uttalats redan i direktiven for trafikutredningen boér mélet fér
trafikpolitiken vara att fér landets olika delar trygga en tillfredsstillande
transportférsorjning till ligsta mojliga kostnader och under former, som
medger foretagsmissig effektivitet och transportmedlens sunda utveckling.
Vidare maste trafikpolitiken utformas s, att de krav som stills fran trafik-
sikerhetssynpunkt blir tillgodosedda och att utvecklingen pa det tekniska
omradet stimuleras.

I likhet med trafikutredningen och det helt évervigande antalet remiss-
instanser anser jag, att den hittills férda statliga trafikpolitiken inte utan
vasentliga forandringar kan leda till en dndamalsenlig uppdelning av trans-
porterna enligt de olika transportmedlens reella kostnads- och kvalitets-
forutsattningar och dirmed inte heller till det angivna trafikpolitiska malet,
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d.v. s. en tillfredsstillande transportférsérjning till ligsta mdjliga kost-
nader.

Ett trafikpolitiskt system, som bittre &n det nuvarande fyller de upp-
stillda kraven, kan enligt utredningen teoretiskt astadkommas antingen
genom att man bygger ut och skirper de hittills begagnade tillstindsregle-
ringarna eller genom att man i stillet gir den motsatta vigen och limnar de
olika transportmedlen stérre frihet att utnyttja sina kostnads- och kvalitets-
missiga forutsattningar och later konkurrensen dem emellan bli avgéran-
de for trafikuppdelningen. Trafikutredningen finner det sti i §verensstim-
melse med vir allminna niringspolitik att vilja den 16sning, som innebar
ett stérre méatt av fri konkurrens och anser att en sadan ordning bor efter-
strdvas, som direkt medger en effektiv konkurrens pa transportmarknaden,
sAvil mellan de olika trafikgrenarna som mellan trafikforetagen inom sam-
ma trafikgren. FFor att kunna betecknas som effektiv maste konkurrensen
bedrivas pa i mdjligaste man lika villkor och inom ramen for dessa villkor
gestaltas sa fritt som mojligt. En sadan konkurrens utgor enligt utredning-
ens mening ett kraftigt incitament for trafiken att séka sig till de kvalitativt
och kostnadsmaéssigt mest &ndamalsenliga transportmedlen, och den ar dér-
jamte dgnad att stimulera till effektivitet i trafikrorelsernas skotsel. Utred-
ningen framhaller dock att vissa modifikationer 4r nédvindiga i fraga om
persontrafiken bl.a. i glesbygderna och i vissa storstadsregioner. Vidare
maiste friheten att anvédnda olika konkurrensmedel harmoniera med géllande
allminna néringslagstiftning. Det helt 6vervigande antalet remissinstanser
ar eniga med trafikutredningen om virdet av friare konkurrensférhallan-
den pa transportmarknaden.

Vid bedomningen av dessa spérsmal bor enligt min mening beaktas att fri
etableringsritt och en betydande frihet i 6vrigt kiinnetecknar den helt 6ver-
vigande delen av vart néringsliv. En skérpning av tillstindsregleringen pa
transportomradet skulle ytterligare fjdrma transportniringens villkor fran
vad som géller inom 6vriga niringsgrenar. Det torde ocksd vara ostridigt att
regleringar kan innebira en himsko pa rationaliseringsstrdvandena inom
transportniringen. Dessutom méste man hysa starka tvivel pa de praktiska
mojligheterna att genom skérpt tillstindsreglering sa styra utvecklingen att
den leder till en samhillsekonomiskt riktig trafikuppdelning. I stéllet bor
man s6ka utnyttja den drivfjider till effektiva transporter, som konkurrens i
sunda former kan utgora. Direst forutsattningar skapas fér en konkurrens
pa lika villkor bor det vara mojligt att genom en okad frihet pa transport-
marknaden na en samhillsekonomiskt riktigare trafikuppdelning. Pa sa
sitt kan transportarbelet erhallas till ligsta mdjliga kostnader, vilket &r
ett visentligt intresse for vart néringsliv, enir transportkostnaderna utgér
en betydande del av de tolala produktionskostnaderna i flertalet av vara
mest betydelsefulla nidringsgrenar. — Man riknar t. ex. med att transport-
kostnaderna uppgér till i runt tal 15 procent av skogsindustrins tolala pro-
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duktionskostnader och fér malmhanteringen har motsvarande siffra angi-
vits till 20—25 procent, medan fér jordbruket och livsmedelsindustrin till-
sammantagna transportkostnaderna beridknats utgora 11 a4 12 procent av va-
rornas forsiljningspris. — Uppritthéillandet av sidan olénsam trafik, som
anses nodvindig fran allmin synpunkt kriver i vissa avseenden skydds-
och samordningsatgirder vilka till sin natur kan vara konkurrensbegrin-
sande. Jag finner dock tiden mogen f6r en nyorientering av den statliga
trafikpolitiken med sikte pa ett mer konkurrensfrimjande system. Olika
konkurrenshiammande férpliktelser och regleringar bér dirvid i mojligaste
man elimineras. Begrinsningarna i mdjligheten att tillampa ett mer kon-
kurrensfrimjande trafikpolitiskt system dn det nuvarande ger sig framst
till kdnna inom persontrafiken.

En inriktning av trafikpolitiken pa ett mer konkurrensfrimjande system
innebéar bl. a. att jirnvédgarna avilande forpliktelser i fraga om trafikering
cte. liksom for den yrkesmissiga biltrafiken gillande behovsprévning m. m.
i gorligaste man avvecklas. Den icke yrkesmaissiga person- och lastbilstrafi-
ken bor i fortsitiningen liksom hittills inte bindas av nagon trafikpolitiskt
grundad reglering och dven sj6farten bor forbli fri fran dylik reglering. Med
hinsyn till det skandinaviska luftfartssamarbetet och de nuvarande ekono-
miska forutsittningarna for inrikesflyget, torde géllande regler fér trafik-
flyget i vart land béra tillimpas tillsvidare.

Enligt min mening bor varje trafikgren i princip sjilv svara for de kost-
nader den férorsakar det allmdnna. For nirvarande foreligger skillnader i
detta hinseende de olika trafikgrenarna emellan, vilket torde beaktas i
samband med en revision av vigtrafikbeskattningen samt vid de pagiende
utredningarna om luftfartsverkets ekonomi och lotsorganisationen. Vissa
olikheter foéreligger dven i fraga om finansieringsformer, avskrivningsreg-
ler och allmidnna beskattningsférhallanden, men dessa olikheter ir inte si
stora att sirskilda trafikpolitiska likstallighetsatgiarder nu erfordras.

Dir alternativa transportmedel finns blir, sisom utredningen framhallit,
pa lingre sikt trafikanternas val av transportmedel utslagsgivande i friga
om vilket av dessa, som drager den liagsta samhéillsekonomiska kostnaden.
Forutsidttningen for att trafikanternas val av transportmedel skall bli eko-
nomiskt rédttvisande ir emellertid att transportavgifterna dr anpassade till
kostnaderna. For den trafik som bedrives med 16nsamhet foreligger dock
inte nagot problem i detta hinseende. Det féretagsekonomiska lonsamhets-
kravet 4 den ena sidan och konkurrens mellan olika transportmedel 4 den
andra torde hir garantera att avgiftssittningen pa langre sikt anpassas till
kostnaderna.

Aktiviteten pa det trafikpolitiska omrédet bor enligt min mening samord-
nas med lokaliseringspolitiken bl. a. nir det giller att uppratthalla fran lo-
kaliseringssynpunkt 6nskvird olonsam jdrnvigs- och landsvigstrafik. De



Sammansaita stais- och tredje lagutskottets utlatande nr 1 ar 1963 17

kostnader, som ar férenade med uppritthallandet av dylik trafik liksom dven
andra kostnader, som av sociala skil eller med hansyn till totalférsvarets
intressen kan komma att belasta vart transportvisende och som inte direkt
tickes av transportavgifter, bor emellertid 6ppet redovisas si att deras be-
rattigande kan bedomas. I den mén det inte med kravet pa kostnadstiick-
ning gar att limna en viss bygd den trafikservice i friga om landtransporter
som fran sambhillets synpunkt dr rimlig, bor ersittning utgd av allminna
medel. En dylik ersittning 4r inte att betrakta sidsom en subvention at trafik-
foretaget utan sasom ett kop fran det allmannas sida av vissa transport-
tjanster som foretaget sjilvt fran foretagsekonomiska synpunkter ej har an-
ledning utféra. Ersittningens nyss angivna karaktir bér komma till klart
uttryck vid rubriceringen av statsanslag, som uppféres pa riksstaten for har
avseft dndamaAl.

Sporsmélet om en tillfredsstillande transportforsérjning ir enligt utred-
ningen ett trafikpolitiskt problem huvudsakligen endast i den del det har
avseende pa persontrafiken pa landsbygden. I ett trafikpolitiskt system
med 6kat utrymme fér konkurrens bor dven enligt min mening den helt
dominerande delen av efterfragan pa sivill gods- som persontransporter
kunna tillfredsstillande tillgodoses inom ramen for ett krav pa foretags-
ekonomisk l6nsamhet i trafiken. Ocksa for transportbehov, som inte till-
godoses med individuella transportmedel och som &r alltfér ringa sisom
underlag for en sjilvbirig allmén transporttjanst, maste emellertid trans-
portmedel i rimlig omfattning sta till forfogande. Glesbygdernas transport-
forsorjning framstar hirvid sdsom ett visentligt problem, vars l6sning for-
utsiitter insatser fran det allminnas sida. Att kollektiv trafik numera i sa-
dana bygder ofta inte kan bedrivas med 16nsamhet far inte leda till en ut-
armning pA kommunikationernas omrade. Ehuru de omraden, som berdrs
av dylika problem, har stor geografisk utstriickning vill jag framhalla, att
det transportarbete det hir giller 4r ringa i forhéllande till det totala trans-
portarbetet i landet. I likhet med utredningen anser jag att glesbygdernas
och vissa dars tillgodoseende med persontrafikférbindelser utgor det visent-
liga i detta problemkomplex. Emellertid torde dven i fraga om viss godstra-
fik, framst styckegodstransporter, vigande skil kunna anféras for att det
allminna limnar ersattning for sadan trafik i den man den inte kan drivas
med l6nsamhet. Med hiinsyn till de skiftande befolknings- och naringsfor-
hallandena i olika delar av landet torde det vara ogorligt att pd férhand
[aststalla vilken underskottstrafik, som ir nédvindig fran allmin synpunkt.
En provning fran fall till fall bér i stéllet dga rum i samband med att fragan
om stoéd fran det allminna blir aktuell. Det tidigare berdrda principiella
kravet pa fullt kostnadsanpassade transportavgifter saknar mening nir det
giiller av allmdnna skal uppritthallen, olénsam trafik. Hir maste avgifterna
i stillet anpassas efter vad som ter sig skaligt i forhallande till 6vriga inom
landet tillimpade taxor f6r liknande transportprestationer.

9 - Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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Allmént sett bér krav inte uppratthallas pa sadan resultatutjimning inom
den kollektiva trafiken som ej &r foretagsekonomiskt motiverad. I stillet
bor ersittning limnas fr tickning av underskott i trafik, som erfordras
for att sikra en tillfredsstiilande transportférsdrjning. For dylik ersittning
torde vissa villkor béra uppstillas. Salunda bér standarden i fraga om trafik-
nedel, trafikfrekvens m. m. i princip vara anpassad efter de faktiska be-
hoven i den utstrickning detta ar skiligt med hinsyn till kravet pa en till-
{redsstéllande transportiérsorjning. Vidare bér mojlig rationalisering ha
4gt rum och taxorna i rimlig grad anpassats till kostnaderna. Trafikfére-
tagens driftekonomiska och trafikstatistiska redovisning bér mojliggéra in-
syn i rérelsen och periodisk omprévning av ersittningens storlek dga rum.
I 6vrigt torde villkor for bidragsgivningen fi faststallas fran fall till fall nir
ersittningsfragor aktualiseras.

Jag kan i princip ansluta mig till de allminna synpunkter pa trafik-
investeringarna som anlagts av trafikutredningen. Salunda bér det grund-
liggande kriteriet vid bedémningen av ifrAgasatta trafikinvesteringar vara
de olika investeringsobjektens samhillsekonomiska Iénsamhet. En godtag-
bar investeringsplan férutsatter hirvid sa langt méjligt korrekta uppskatt-
ningar av den framtida trafikefterfragans omfattning och struktur. Detta
kriver efterfrageprognoser for de olika trafikgrenarna grundade p& en rad
data och delprognoser rérande med trafikutvecklingen sammanhiingande
forhallanden. Darjamte 4r kostnadsjimférelser mellan olika ifrdgakomman-
de alternativa transportsatt nédvindiga.

Ansvaret for investeringar i fasta trafikanldggningar torde i framtiden
liksom hittills huvudsakligen komma att avila det allmanna, d.v.s. staten
och kommunerna. Hirvid ir det fran trafikpolitisk synpunkt pékallat att
en rationell samordning av investeringsverksamheten kommer till stind,
varvid mélsittningen bor vara att skapa ett transportsystem, dar de olika
trafikanlidggningarna och transportmedlen pa ett optimalt siitt komplette-
rar varandra. For nirvarande foreligger otvivelaktigt fara for att de olika
offentliga och privata trafikinvesteringarna kan grundas pa i viss man iso-
lerade bedémningar. Med hinsyn hirtill bér Atgarder vidtagas som forbittrar
forutsattningarna att koordinera - i varje fall — de olika, mera kostnads-

kriavande statliga och kommunala dvensom — i den man detta later sig
gora — privata trafikinvesteringarna. Eftersom inom den statliga sektorn

jirnvigs-, landsvigs-, luftfarts- och sjofartsinvesteringarna handlidgges av
skilda centrala och lokala verk och myndigheter bor sirskilda anordningar
vidtagas som frimjar en dndamalsenlig samordning av dessa investeringar.

I den man nuvarande anordningar fér bl. a. koordination av dels de stat-
liga och kommunala trafikinvesteringarna, dels skilda kommuners investe-
ringar pa trafikoinradet inte &r tillrickliga, bor sirskilda samarbetsformer
tillskapas. Framst géller detta i frdga om storstadsregionerna. Jag kommer



Sammansatta stats- och tredje lagutskottels utlatande nr 1 ar 1963 19

i det foljunde att vid den ndrmare behandlingen av investeringarna liagga
fram olika forslag som syftar 1ill att uppné en 6kad samordning.

Savil trafikutovare som befraktare maste limnas lillfalle att i lugn takt
stilla om sin verksamhet efter de villkor, som kommer att galla i ett mer
konkurrensfrimjande trafikpolitiskt system &n det nuvarande. Det av
utredningen framlagda handlingsprogrammet, som innebir en uppdelning
av reformatgirderna i tre etapper, 4r dirvid enligt min mening i allt visent-
ligt dgnat att underlitta en smidig anpassning. De atgirder som foreslas
inga i den férsta reformetappen bér tréda i tillimpning den 1 juli 1964 och
itgirderna i andra etappen den 1 juli 1966. Det bér ankomma pa Kungl.
Maj:t att, direst s med hénsyn till de vunna erfarenheterna finnes erfor-
derligt, forskjuta tidpunkten fér den andra etappens genomforande liksom
vidtaga de justeringar i dess innehdll som kan pakallas.

Genomférandet av den tredje etappen forutsitter enligt utredningen
bl. a. en omarbetning av savil vigtrafikbeskattningen som SJ:s taxepolitik
samt mer effektiv kontroll av maximilast-, hastighets- och arbetstidsbestim-
melser. Vidare forutsittes en genomgripande omarbetning av férordningen
angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m. ha skett. Innan man tar stall-
ning till den nirmare utformningen av reformatgirderna i den tredje etap-
pen och tidpunkten fér genomfdrandet av denna etapp erfordras enligt min
mening bl. a. niarmare klarhet om verkningarna av reformétgirderna i de
bada forsta etapperna samt om resultaten av vissa trafikpolitiska overvéi-
ganden pa det internationella planet. Riktpunkten fér genomfdrandet av den
tredje etappen bor vara den 1 juli 1968. Fragan torde béra dnyo understil-
las riksdagen i samband med forslag till ny forordning om yrkesmaéssig bil-
trafik.

Reformprogrammets genomférande bor redan fran forsta reformetappen
noga foljas med héansyn till terverkningarna savil inom transportniringen
som inom néringslivet i allménhet. Bl. a. bor de andra reformetappen ifriga-
kommande anvisningarna for den foéreslagna mindre restriktiva tillstands-
givningen grundas pa en allsidig bedémning av da foreliggande erfarenheter.
For dessa andamal avser jag att begiira Kungl. Maj :ts tillstind att tillsitta en
sirskild delegation med representanter for savil transportkonsumenter och
trafikutovare som de trafiktillstindsgivande myndigheterna med uppgift
att sasom radgivande organ inom kommunikationsdepartementet bitrida vid
den fortsatta handlaggningen av dessa sporsmal.

Till reformétgirdernas nirmare innehall dterkommer jag i det foljande.
Betriaffande den huvudsakliga inneborden av dessa atgiirder och deras in-
placering i handlingsprogrammet torde en oversikt dock fa limnas redan j
detta sammanhang.

Jarnvigarnas anpassning till det férordade trafikpolitiska systemet bor i
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princip ske genom att vissa ekonomiskt belastande férpliktelser tagas bort
och att forpliktelser, som av allminna skil anses bdra bibehallas, helt kom-
penseras genom sirskild ersittning till statsbaneforetaget. Bland de pa stats-
baneforetaget lagda forpliktelserna ér trafikeringsplikten otvivelaktigt den
mest betungande och den leder, sasom trafikutredningen visat, till en sned-
vridning av transportmarknaden. Den pagéende koncentrationen av jirn-
vigsdriften genom nedlaggning av trafiksvaga bandelar m. m. bér sa snabbt
som mojligt fullféljas. Till den del trafikeringsplikten alltjimt kvarstar pa
dylika linjer bor redan fran den forsta reformetappen kompensation limnas
i form av sirskild ersattning, som helt ticker hirigenom uppkommande un-
derskott. I friga om den ekonomiska malsittningen fér SJ bér i enlighet med
utredningens férslag affirsbanenitet respektive de trafiksvaga jarnvagslin-
jerna betraktas sdsom tva separata rorelsegrenar och en redovisningsmassig
uppdelning av verksamheten ske i enlighet hirmed. Vad betraffar affirs-
banenitet bor som malsittning gilla krav pa viss férrintning av statskapi-
talet. For de trafiksvaga jirnvagslinjerna ir jag i princip beredd att godtaga
tanken pA nedskrivning av statskapitalet. Den ekonomiska maélsittningen
bor inriktas pa en minimering av férutndmnda siirskilda ersittning. Fragan
om minskning av férrdntningskravet med ett mot vissa pensionsférpliktelser
svarande belopp torde, som jag anfér i det foljande, béra avgoras i annat
sammanhang.

I den andra reformetappen bér jiarnviigarna, i likhet med vad som fére-
slas for den yrkesmaissiga lastbilstrafiken, befrias fran transportplikt. Jarn-
vigarna foreslas samtidigt bli befriade fran skyldigheten till likabehandling
av trafikanterna vid vagntilldelning och i taxehinseende samt fran skyl-
digheten att halla tillimpade taxor offentliga. Det forutsittes hirvid att be-
slammelserna i 1953 ars konkurrensbegrinsningslag i viss man skall er-
sitta ndmnda forpliktande bestimmelser.

I den tredje reformetappen bor SJ enligt utredningen fa ritt att tillaimpa
cfter konjunkturldget variabla avskrivningar. Det torde emellertid ankom-
ma pa affirsverksutredningen att nirmare préva detta spérsmal.

Betriffande godstrafiken pd landsvdg bér anpassningen till de nya trafik-
politiska riktlinjerna ske genom successiv uppmjukning av de konkurrens-
begransande regleringarna.

I den forsta reformetappen bér uppmjukningen av nuvarande reglerings-
system till huvudsaklig del ske genom att trafiktillstindsgivningen gores
mindre restriktiv d4n vad nuvarande praxis innebdr. Dirvid boér en arlig
0kning med 15 procent av den samlade lastférmagan hos fordon i bestill-
ningstrafik fér godsbefordran vara normerande vid tillstindsgivningen. Vi-
dare bor fran tillampning av bestimmelserna i yrkestrafikférordningen —
utover vad nu ir stadgat — ytterligare helt undantagas vissa transporter
av speciell natur, exempelvis transporter av vissa lantbruks- och tradgards-
produkter till féradlingsindustri, eller av mera begrinsad betydelse for den
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allminna transporthushéllningen, sidsom transporter av snd och is i sam-
band med sndréjning, renhallningstransporter, vissa traktortagstransporter
i skogsbruket m. m. Dessutom bér undantag frin eljest féreskriven behovs-
provning goras i fraga om tillstand for s. k. kooperativ kérning med sma
eller medelstora lastbilar. Behovsprévningen foreslas dven slopad i fraga om
tillstand att med mjolkbil befordra fyllnads- och returgods.

Den successiva uppmjukningen av regleringssystemets konkurrensbe-
grinsande bestimmelser bér i den andra reformetappen foljas upp i forsta
hand genom att restriktiviteten ytterligare mildras vid tillstandsgivningen.
Transporter med lastbilar om hogst fyra tons maximilast och med special-
bilar undantages fran tillimpning av eljest féreskriven behovsprovning och
vissa transporter av lantbruksprodukter med traktortdg undantages helt
fran yrkestrafikférordningens bestimmelser. Vidare slopas transportplik-
ten i vad giller lastbils- och traktortagstrafik for att ge formell likstéllighet
med vad som forutsittes i denna etapp bli genomfért inom jarnvigstrafiken.

I den tredje reformetappen torde lastbils- och traktortdgstrafiken kunna
helt befrias fran behovsprovning, medan den individuella ldmplighetsprov-
ningen av trafikutévarna i enlighet med utredningens forslag bibehilles.
Med hinsyn till allmiinhetens beroende av att transportvidsendet arbetar i
tillférlitliga och sikra former kan emellertid enligt min mening, utover
en provning av trafikutdvarnas lamplighet, dven kontroll i andra avse-
enden visa sig onskvird. Férutom en fran bl a. trafiksidkerhetssynpunkt
nédvindig kontroll av fordon och férare, som jag nirmare behandlar i det
foljande, kan Aven pa lingre sikt t. ex. vissa taxebestimmelser och annan
reglering av transportavtalens villkor bli aktuell. Den omarbetning av for-
ordningen angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m., som forutséttes ha
skett fore genomférandet av den tredje reformetappen, bor dven sikta till att
slopa onddiga detaljbestimmelser och att forenkla det administrativa férfa-
randet.

Det av utredningen framlagda handlingsprogrammet omfattar atgirder 1
fraga om jarnvigstrafiken samt i fraga om den yrkesmissiga godstrafiken
pa landsvig. Savitt avser persontrafiken pd landsvdg har utredningen inte
framlagt nagot program fér reformatgéirder. Utredningen féreslar dock att
s. k. sambruk av privat personbil vid fard till och fran arbetsplats nndan-
lages frin tillimpning av yrkestrafikférordningens bestimmelser. Forsla-
get synes med vissa dndringar béra genomféras fr. o. m. den 1 juli 1964.

I fraga om behovet av och méjligheterna till reformatgérder vad betriffar
den yrkesmissiga persontrafiken vill jag for egen del anfora foljande.

Aven den kollektiva persontrafiken maste bedrivas pa sidana villkor, som
ar dgnade att leda till en samhillsekonomiskt riktig trafikuppdelning. Det
trafikpoliliska malet ar sjalvfallet detsamma for person- och godstrafik.
Liksom for godstrafiken géller for den kollektiva persontrafiken bl. a. kra-
vet pa effektivitet i trafikrorelsens skotsel samt kravet att trafiken bir sitt
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fulla kostnadsansvar. Vidare bor dven for persontrafikens del konkurrensen
i lamplig omfattning fungera sasom trafikpolitiskt medel. Sasom tidigare
framhallits ger sig dock begriansningarna i méjligheten att tillimpa ett mer
konkurrensfrimjande trafikpolitiskt system {ramst till kiinna inom person-
trafiken.

Betraffande den reguljira persontrafiken pa jarnvigs- och busslinjer mas-
te beaktas att efterfragestrukturen i denna trafik féreter vissa sirdrag, som
gor att en fri etablerings- och trafikeringsritt i manga fall skulle kunna leda
till allvarliga storningar. Passagerarfrekvensen i linjetrafiken har silunda
skarpt markerade dygns-, veckodags- och sisongvariationer. Taxorna méste
emellertid av praktiska skél i huvudsak ha konstans i tiden och baseras pa
genomsnittskostnaderna. Detta innebir att vissa lagfrekventerade turer inte
uppnar full kostnadstickning, ofta ej heller mindrekostnadstickning, me-
dan andra turer uppnar intidktséverskott. En resultatutjamning mellan hég-
och lagfrekventerade turer pa en och samma linje 4r grundlaggande fér méj-
ligheten att med bibehallen lénsamhet uppritthilla trafikens regularitet.
Den forutsitter emellertid att trafiken har visst skydd mot sadan konkur-
rens, som endast tar sikte pa att tillgodose efterfragan vid de tider da tra-
fiken ar vinstgivande. En dylik konkurrens skulle leda till att den nuva-
rande resultatutjimningen mellan I6nsamma och olénsamma turer oméj-
liggjordes, vilket i sin tur skulle antingen ndédvindiggora ersiitining fran
det allminna dven till sadan trafik som under nuvarande férhallanden kan
bedrivas med l6nsamhet eller medfoéra férsdmrad trafikstandard. Aven all-
minna ordningshinsyn med avseende pa turlistor, samtrafikarrangemang
etc. talar for att vederborande trafikforetag, som skall ansvara for linjetra-
fiken, tillférsdkras ett visst skydd i fraga om passagerarunderlaget. Enligt
min mening bor dirfor tills vidare det nuvarande systemet bibehallas och
tillstdndsgivningen betraffande personbefordran i linjetrafik grundas pa
bl. a. behovsprévning. Detta kan i sin tur leda till begrinsningar i rétten
att utova bestillningstrafik med buss eller personbil dven om ett visst ut-
rymme bor finnas fér ett mer konkurrensfrimjande system pa detta om-
rade.

I vad giller droskbilstrafiken talar ocksa allminna servicehinsyn for att
i viss utstrickning bibehilla en behovsgrundad tillstindsgivning. Aven inom
drosktrafiken dr namligen en tidsméssig resultatutjamning i viss mén néd-
viandig for att sikra rimliga krav pa tillfredsstillande service. Betriffande
systemets utformning finner jag emellertid en 6versyn angelagen i fraga
om savil drosktrafiken som busstrafiken. Denna 6versyn, som skall verk-
stillas i samband med den tidigare berérda allmiinna revisionen av yrkes-
trafikférordningen, bor taga sikte pa att slopa regleringar, som inte framstar
sdsom noédvandiga fran hir anforda synpunkter, och att forenkla det ad-
ministrativa foérfarandet.

Fragan om uppritthillandet av en tillfredsstiallande transportférsérjning
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pa landsbygden torde tills vidare f4 anses i huvudsak 16st genom erséittning
for viss jarnvigstrafik samt reguljir biltrafik i enlighet med vad jag fore-
slar i det f6ljande.

Som tidigare niamnts foreslas i det f6ljande att s. k. sambruk av person-
bil i viss utstrickning skall undantagas fran bestimmelserna i yrkestrafik-
forordningen. Ett helt frislippande skulle kunna allvarligt dventyra foérut-
sittningarna fér den kollektiva trafiken. Rétten till sambruk har darfér be-
griansats till att avse resor mellan bostad och arbetsplats — varmed lik-
stilles skola eller annan lokal for undervisning 4dvensom militdrforlagg-
ning — samt till hogst {yra passagerare. Med hénsyn till att den pagaen-
de uttunningen av den kollektiva persontrafiken redan stillt flera lands-
bygdsomriaden utan kollektiv persontrafik och att denna utveckling oav-
sett olika stodatgiarder kan vintas fortga, kan det emellertid visa sig lamp-
ligt att oppna en mojlighet for lansstyrelserna att i dylika omraden
lamna dgare av personbil ritt att mot ersdttning ehuru utan transportplikt
etc. skjutsa andra personer inom dylika omraden eller till och frin viss
eller vissa titorter. Denna friaga krdver emellertid ytterligare undersékning-
ar inom kommunikationsdepartementet innan férslag kan framliaggas. I av-
vaktan hirpa féreslas i det foljande viss utvidgning av det forenklade till-
standsforfarandet for sambruk enligt § 11 i yrkestrafikférordningen.

Vid bedéomningen av moéjligheterna att slutligt genomféra det trafikpoli-
tiska reformprogrammet maste bl. a. beaktas att en skarpt konkurrens pi
transportmarknaden inte far leda till 6kad olycksfrekvens i trafiken
genom hardare utnyttjande av férarpersonal. Utover det pigdende arbetet
féor att — genom upprustning av vdgarna, skirpt kontroll éver fordonen,
battre utbildning av férarna, intensifierad trafikévervakning m. m. — ska-
pa forutsittningar for en storre sékerhet i trafiken, erfordras en doversyn
av arbetstidsregleringen, arbetarskyddet m. m. fé6r dem som ir verksamma
som forare inom savdl yrkesmissig som icke yrkesmdissig biltrafik samt
skiarpt kontroll 6ver bestimmelsernas efterlevnad. Jag har dirfor med stod
av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 28 juni 1963 tillkallat sirskilda sak-
kunniga for att skyndsamt verkstilla en utredning angdende regleringen av
arbetsférhallandena inom landsvigstrafiken.

Den analys trafikutredningen givit av den trafikpolitiska problematiken
utgér en synnerligen vérdefull grund for transportfrigornas fortsatta be-
démning. Detsamma giller det omfattande utredningsmaterial, som utred-
ningen sammanstillt i sina betinkanden och framstéillningar. Manga del-
omriden ar dock alltjaimt otillridckligt penetrerade och behovet av transport-
teknisk och transportekonomisk forskning stort. Transportvisendets 6kan-
de relativa betydelse i samband med den pigiende strukturomvandlingen
inom néringslivet och den dynamiska utvecklingen pd dect transporttekniska
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omréadet, som medfor att transportekonomiska omvirderingar stindigt maste
goras och pa grundval hdrav successiva omldggningar inom transportappa-
raten vidtagas, utgér mycket starka motiv fér att en kontinuerlig grund-
och méalforskning pa transportomradet bedrives sa att hiar avsedda bedém-
ningar och atgirder kan baseras p& sidkrast mdjliga underlag. Den trans-
porttekniska och transportekonomiska forskningen har ocksi under senare
ar fatt 6kade resurser. Hiarvid har behovet av samordning mellan skilda
forskningsinsatser blivit alltmer framtridande. Den forskning, det hir gil-
ler, bedrives nimligen pa en méngd olika hall bl. a. hos statliga och kom-
munala myndigheter, vid universitet och hégskolor samt inom statliga,
statsunderstédda och enskilda forskningsorgan. Sidan forskning bedrives
aven hos olika transport- och distributionsforetag, hos fordonstillverkare
och industriféretag med omfattande transporter samt inom fack- och intres-
seorganisationer.

Vad jag nu anfért visar klart pa behovet av en samordning av forsknings-
insatserna pa transportviasendets omréade. Harigenom kan otvivelaktigt at-
skilligt vinnas i friga om utnyttjandet av de i férhéallande till behoven knap-
pa personella resurserna for forskning. Jag har diarfér for avsikt att inhiimta
Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillsitta en utredning i sdrskild ordning
om transportforskningens organisation. I vad man 6kade insatser 4r moj-
liga for att tillgodose de vaxande forskningsbehoven inom transportviisendets
omréde &r en del av den storre fraga om anvindningen av vira forsknings-
resurser, som ankommer pé forskningsberedningen. Utredningen bér darfor
bedriva sitt arbete i ndra samriad med beredningen.

I de likalydande motionerna I: 811 och II: 977 har hemstallts att riksda-
gen vid sin behandling av férevarande proposition i skrivelse till Kungl.
Maj:t métte anhalla att fragan om enhetliga och likvirdiga rabattférmaner
fér virnpliktiga, studerande och pensionirer vid resa med olika slag av
kommunikationsmedel skyndsamt métte provas i samrad med berdrda tra-
fikforetag, si att forslag i drendet kan foreldggas 1964 ars riksdag.

I de likalydande motionerna I: 812 och II: 983 har, savitt nu ar i fraga,
hemstillts, att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t som allménna riktlin-
jer for den statliga trafikpolitiken matte ange vad i motionerna anforts.

I motionerna I: 816 och II: 988 har hemstillts att riksdagen vid behand-
lingen av Kungl. Maj:ts proposition nr 191 matte uttala, att malet fér den
statliga trafikpolitiken i friga om Gotlands trafikférbindelser med fast-
landet skall vara, att staten skall i den utstrickning som blir behévlig ldm-
na ekonomiskt stod 4t gotlandstrafiken, sa att kostnaderna fér gods- och
personbefordran mellan Gotland och fastlandet blir i huvudsak lika med
kostnaderna for transport per jirnvdg med motsvarande trafikstandard pa
strickor av samma lingd samt att riksdagen ville beakta de synpunkter som
i ovrigt framforts i motionerna.

I motionerna I:820 och II: 982 har, savitt nu ar i fraga, hemstallts, att
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riksdagen vid sin behandling av férevarande proposition dels matte i skri-
velse till Kungl. Maj:t anhalla att fragor med inverkan pa konkurrensférut-
sattningarna inom jarnvigstrafiken och inom med denna konkurrerande
biltrafik, t. ex. fragor rérande SJ:s kapital- och pensionskostnader samt
bilbeskattningsfragor, matte beredas och avgéras i sddan ordning att stors-
ta méjliga hinsyn kan tagas till den sammantagna effekten pa trafikappara-
tens utveckling, att frigan rérande uppbyggnad omradesvis av en for per-
son- och styckegodstransporter avsedd trafikorganisation i samverkan mel-
lan SJ och den enskilda foretagsamheten inom trafik- och transportbran-
schen skyndsamt matte utredas, och att fragan rérande inférande av den
s. k. genomgaende taxa eller annan metod, som eliminerar nuvarande ola-
genheter vid omlastning och byte av trafikmedel matte upptagas till fornyad
prévning, dels ock beakta vad i motionerna i ovrigt anforts.

II. Trafikinvesteringar

Under férevarande avsnitt (s. 67—123) har Kungl. Maj:t dels foreslagit
riksdagen att upphiva det av 1946 ars riksdag fattade principbeslutet om
breddning till normalspar av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra--
Vixjo, dels ock berett riksdagen tillfille att avgiva yttrande i anledning av
vad departementschefen i ovrigt anfoért rorande de statliga trafikinveste-
ringarna m. m.

For en nirmare redogorelse for trafikutredningens forslag i denna del,
inneborden av vissa framstillningar i Amnet och 1960 ars viigsakkunnigas
utredning angéende fragan om avgiftsbelagda trafikanldggningar samt de
i remissyttrandena framférda synpunkterna hénvisas till propositionen (s.
57—108).

Departementschefen har anfort foljande.

Till ledning for en oversiktlig bedémning fran trafikpolitisk synpunlkt
av ifrigasatta trafikinvesteringar anger trafikutredningen vissa allménna
tendenser i trafikens utveckling pa lingre sikt. Utredningen har grundat
sina uttalanden pa de prognoser for biltrafik, jarnvigstrafik och luftfart,
som jag 6versiktligt redovisat i samband med behandlingen av de allminna
riktlinjerna for trafikpolitiken. Utredningen frambhéller att persontrafiken
dven i framtiden kommer att priglas av bilismens expansion. Man rak-
nar med att var tredje invanare har bil ar 1975. Den kollektiva persontra-
fikens utveckling kommer givetvis att paverkas hirav. Korthallstrafiken
pa jarnvig kommer att minska kraftigt samt ersittas med individuell
trafik och i viss utstrickning busslinjetrafik. Kring landets storsta stader
torde dock den rilsbundna trafiken komma att inga sisom ett nddvindigt
led i den lokala transportférsorjningen. Personbefordran péa langa avstand
antages vidare — idven med beaktande av inrikesflygets utvecklingsmojlig-
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heter — férbli en visentlig uppgift fér jarnvigen. I vad giller godstrafik
synes det trafikutredningen sannolikt att jirnvigen for overskadlig fram-
tid kommer att dominera malmtransporter och mera langviiga godstrans-
porter, medan lastbilarna successivt overtar en storre del av godstrans-
porterna i ovrigt. Eftersom transportvolymen totalt sett kan férvintas 6ka
atminstone i takt med varuproduktionen men sannolikt mera pa grund av
den fortgéende strukturomvandlingen inom niringslivet far man — iven
om en inbordes forskjutning sker mellan jirnvig och bil — rikna med
okade uppgifter fér bada transportmedlen.

Denna bedémning av de allmiinna utvecklingstendenserna inom trafiken
kan jag i huvudsak godtaga. I en aktiv trafikpolitik bér enligt min upp-
fattning — som jag nirmare utvecklat i ett tidigare avsnitt — inga sasom
ett viktigt led att mot bakgrunden av de allminna utvecklingstendenserna
inom trafiken sdka battre én hittills samordna investeringarna inom de
olika trafikgrenarna. Inom trafiksektorn finns f. n. langsiktiga investe-
ringsplaner for vig- och jarnvigsomradet, nimligen 1957 ars vigplan och
den av jarnviigsstyrelsen ar 1960 upprittade berikningen av jarnvigsin-
vesteringarna aren 1960—1979. Innan jag 6vergar till att behandla fragan
hur en 6kad samordning skall kunna uppnds vill jag behandla sporsmalet
om den langsiktiga investeringsplaneringen inom var och en av trafik-
grenarna.

I viagplanen, som presenterades i 1959 ars statsverksproposition, redovi-
sades en o6versiktlig och principiell plan fér upprustning under en 20-ars-
period fram till 4r 1975 av det allminna vignitet. Planen byggde pa kinda
faktiska foérhédllanden men ocksad pa prognoser och utredningar rérande
bl. a. fordons- och trafik6kningen, befolkningstillvixten samt néringslivets
expansion och lokalisering. Sedan viagplanen framlades har utvecklingen
pa skilda omraden blivit annorlunda 4n som kunde férutses da planen upp-
riattades. De uppgjorda fordons- och trafikprognoserna har silunda som
helhet 6vertriffats. Den sedan linge pagdende befolkningskoncentrationen
berdknas fortsitta. Med en 6kande totalbefolkning innebér detta en allt stor-
re koncentration till titorterna. Sist angivna forhallanden medfér, att tra-
fikproblemen i stider och titorter viixer. Bl. a. framtriader starkt behovet av
utbyggda och nya trafikleder i samband med exploateringen av nya bostads-
omraden i tatortsregionerna. Vidare aktualiseras behovet av en effektiv sam-
ordning av trafikledsbyggandet i stiderna och vigutbyggnaden pa lands-
bygden. Sedan vigplanen framlades har tillkommit omstindigheter som
inte kunnat férutses vid uppgdrandet av viigplanen. I sammanhanget vill
jag sarskilt nimna de krav pa vigutbyggnader, som kan bli en f6ljd av kom-
munblocksbildningen. Av visentlig betydelse ar ocksa den fortsatta utveck-
lingen och de nya rén som vunnits pa det vigtekniska samt fordonstek-
niska omradet.

Enligt min mening motiverar bl. a. hir anférda forhéllanden att fragan
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om den &versiktliga vigplaneringen tages upp till fornyat overviagande.
1 skrivelse den 28 juni 1963 har viég- och vattenbyggnadsstyrelsen ocksa
aktualiserat ifragavarande spérsmal samt hemstéllt om bemyndigande att
verkstilla en Gversyn av vigplanen. En dylik éversyn kommer att omfatta
— férutom rent vigtekniska spérsmal — en rad fragor, som ar av mera
allmén karaktir och som jag till en del redan berért i det féregaende. Vi-
dare maste bl. a. med hénsyn till den niv4, som de arliga investeringarna i
véigar och gator numera uppnatt, de samhillsekonomiska synpunkterna
sarskilt beaktas vid 6versynen. Mot bakgrunden av det anforda synes lamp-
ligt att utredningen verkstilles av sirskilda for dindamalet tillkallade sak-
kunniga. Jag kommer darfor att hemstilla om Kungl. Maj:ts bemyndigande
att tillkalla sidana sakkunniga. Jag anser mig inte i detta sammanhang ha
anledning att utéver vad som skett i det féregiende ga in pa de sporsméil som
det bér ankomma pa de sakkunniga att utreda.

I anslutning till vad 1960 ars vigsakkunniga framhéllit rérande avgifts-
belagda trafikanldggningar vill jag for egen del anfora foljande.

Sedan lang tid tillbaka finansieras de allménna vdgarna och dértill ho-
rande anordningar genom att medel stilles till férfogande 6ver statsbudge-
ten. Nagra sirskilda avgifter for nyttjandet av viss vag upptages inte. Denna
allmidnna princip fér vigvisendets finansiering har allméant accepterats och
ansetts medfora stora fordelar fran bl.a. kostnadsutjdmningssynpunkt.
For att man skall gora avsteg hirifran och tillskapa en lagstiftning, som
har till dndamal att mojliggéra och framja tillkomsten av avgiftshelagda
trafikanliggningar, méste enligt min mening mycket tungt vigande skil
kunna anféras. Spérsmalet om inférandet av en dylik lagstiftning har i den
allminna debatten under senare ar aktualiserats framst i samband med
behovet av broar éver Oresund och Kalmarsund samt vissa bro- och tun-
nelféretag i Goteborg, d.v.s. ett fatal sdrskilt kapitalkrdvande foretag. De
sakkunniga har framhallit att bro- och tunnelprojekten i Géteborg redan
pabérjats efter medelsanvisning i vanlig ordning och att den fasta forbin-
delsen dver Oresund synes vara av s& speciell karaktir att den inte bor be-
handlas i férevarande sammanhang. Enligt de sakkunnigas mening ar det
darfér numera endast en fast forbindelse éver Kalmarsund som skulle kunna
komma ifriga som avgiftsfinansierat foretag. Jag delar de sakkunnigas
uppfattning, att det ej &r befogat att enbart for detta fall géra avsteg frin
den allminna huvudprincipen fér vigvisendets finansiering och infora en
lag om tullvigar.

I detta snmmanhang vill jag anmila, att en 6versyn {. n. pagar inom vag-
och vattenbyggnadsstyrelsen av tidigare framlagt utredningsmaterial ro-
rande en broférbindelse 6ver Kalmarsund. Denna dversyn bor enligt min
mening bedrivas i sidan takt att ett aktuellt material for ett stiallningsta-
gande i frigan om cn fast férbindelse till Oland bér finnas att tillga i god tid
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fore den fornyelse av flerarsplanerna for viag- och brobyggnader, som for-
fattningsenligt skall 4ga rum under ar 1966. — Med hiinsyn till att en fast
forbindelse 6ver Oresund ar av speciell karaktir far frigan om avgiftsbe-
laggning av trafiken tas upp till behandling i samband med ett stillningsta-
gande till detta projekt.

I vad giller de statliga jarnviagsinvesteringarna vill jag erinra om att dessa,
till skillnad fran viginvesteringarna, omfattar sivil fasta anliggningar som
rullande materiel. Arbetet fér att skapa balans i SJ:s ekonomi ar sedan
nagra ar inriktat pa att koncentrera foretagets verksamhet genom nedligg-
ning av trafiksvaga bandelar, indragning av olénsamma stationer etc. och
att jdmsides hirmed rusta upp bana och materiel pa nitet i dvrigt fér att
ge SJ mdjligheter att effektivt konkurrera med dvriga transportmedel. Ett
fullféljande av den silunda pabérjade upprustningen av de jarnvigslinjer
som skall bibehdllas dr fran trafikpolitisk synpunkt angeliget sa att SJ pa
mest rationella sédtt kan utféra den andel av transportarbetet som bist och
billigast ombesérjes med jarnvig.

Liksom nir fraga 4r om investeringar i gator och vigar bér givetvis dven
jarnvigsinvesteringarna alltjdmt vara féremal foér arlig prévning. Denna
provning méste ske mot bakgrunden av en si l&ngt méojligt realistisk be-
domning av investeringsbehovet och rintabiliteten pa lingre sikt. Sjalvfallet
maste prognoser och investeringsberikningar dven fér jirnvigens del suc-
cessivt revideras med beaktande av faktisk utveckling och vunna erfaren-
heter.

De nu forutsedda jarnvigsinvesteringarna tar frimst sikte pa att full-
f6lja den tekniska rationaliseringen och upprustningen av affiarsbanenitet
och berdknas ha en inte obetydlig kostnadssinkande effekt bl.a. genom
de av investeringarna moéjliggjorda personalbesparingarna. I éverensstim-
melse med beddmningen av jirnvigens framtida férutsittningar pa trans-
portmarknaden avser den planering pa lang sikt av jirnviigsinvesteringar,
som senast utarbetats och framlagts av jarnvagsstyrelsen, till viisentlig del
investeringsprojekt som berdr godstrafiken. Det &r enligt min mening néd-
vandigt att investeringarna pa detta sitt koncentreras till de omraden av
jarnvigsdriften, ddr utrymme finns fér kostnadssinkande rationalisering
och dér jarnvédgen genom okad effektivitet och hojd standard kan erbjuda
ett konkurrenskraftigt alternativ till andra transportmedel. Detta torde
framst gilla i friga om vagnslastgodstrafiken. Emellertid ar jamvil en
fortsatt upprustning av SJ:s persontrafikservice nédvindig, om jirnvigs-
trafikens naturliga férutsattningar nar det giller langviga personbefordran
skall kunna tillvaratagas.

Till den koncentration av jarnvigsdriften genom nedliggning av trafik-
svaga bandelar m. m., som bér ske parallellt med affirsbanenitets upprust-
ning, terkommer jag i det féljande.
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Jag 6vergar hirefter till att behandla de i detta sammanhang relevanta
sjofartspolitiska fragorna och kommer dérvid att uppehalla mig vid dessa
nagot utforligt, eftersom de i ytterst ringa utstrickning tagits upp av tra-
fikutredningen.

Vad sjofartens anlidggningar betriaffar dr de statliga investeringarna i
forsta hand knutna till de genomgaende farlederna och anordningarna for
fartygens sidkra seglation i dessa. De allminna hamnarna ar pa ett par un-
dantag nidr kommunigda och kommunerna svarar for investeringarna i
dessa inberidknat anslutna inseglingsleder. I enlighet med beslut av riks-
dagen ar 1957 skall den statliga hamnpolitiken inriktas s, att den foretags-
ekonomiska lénsamheten lagges till grund for hamninvesteringarna. Stats-
bidrag skall endast utga i de fall, d2 denna princip av speciella skil inte
anses bora uppehillas, nirmast da for projekt, motiverade av lokaliserings-
och beredskapsskil. En ytterligare bidragsgrund ar att stimulera en fran
arbetsmarknadssynpunkt onskvird tidsférliggning av hamninvesteringarna.

Investeringarna i de allmdnna hamnarna har de senaste aren utgjort ca
100 milj. kr. &rligen. Utbyggnaderna har till betydande del avsett fordjup-
ningsarbeten, bl. a. fér att méta utvecklingen mot stora fartygsenheter inom
sirskilt oljetransportsektorn. Omstillningen fran fasta till flytande brianslen
och brinsleférbrukningens samtidigt starka dkning har 6ver huvud taget
stillt stora ansprak pa hamnarna. —— Stora investeringar har ocksa gjorts
for att skapa okad kapacitet for torrlasttrafiken, inte minst utforseln av
olika skogsprodukter. Detta giller ej endast de allminna hamnarna utan
ocksd de industriigda lastageplatserna. Den i lastageplatserna tidigare do-
minerande pramutlastningen har praktiskt taget helt ersatts med uttrans-
port 6ver kaj. Betydande investeringar har dven gjorts — sdvil inom som
utanfor de allmdnna hamnarna — i olika anordningar fér den starkt expan-
derande farjtrafiken.

De statliga insatserna pa farledssidan har de senaste aren fatt en 6kad om-
fattning. Sjoméitningen har intensifierats for att moéta de nya krav pa fram-
komlighet, som de stdrre, mera djupgaende fartygen stiller. Fyrskepp har
ersatts med fasta fyrar. Norrlandssjofarten har fatt tillgang till ett radio-
tekniskt navigationssystem, det s. k. deccasystemet, vilket mojliggoér exakta
positionsbestimningar oberoende av fartygslige och viderleksférhallanden.
Den statliga isbrytarkapaciteten har byggts ut, vilket — tillsammans med
utdkad tillgdng till hamnidgda lokalisbrytare och forbittrade sdkerhetsan-
ordningar — givit upphov till en aktningsviard férlingning av seglations-
sdsongen, framfér allt for hamnarna i Bottenhavet.

Den inrikes sjofarten, vilken alltmer inriktats pa transport av ett fital
stora massvaror, stiller icke sarskilt stora krav pa sdrinvesteringar fran det
allmidnnas sida. Den synes i stort sett ha svarat for de kostnader den for-
orsakat. Det for ett konkurrensfrimjande trafikpoliliskt system gillande
kravet att varje trafikgren sjilv skall ticka sina kostnader kan alltsd siagas
vara tillgodosett.
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Hamnarnas roll i transportvisendet ar genom den utveckling, som skett
sedan lange, mindre knuten till den egentliga inrikes sjéfarten an till upp-
giften att — med eller utan mellanliggande lagring av det befordrade godset
— sammanbinda utrikes- och inrikes transporter. Sasom f6ljd av Sveriges
stora utrikeshandelsvolym fir hamnarna dirigenom en central roll i det
samlade transportsystemet. Enligt min mening talar starka skél for att det
under de kommande aren krivs en langtgaende anpassning av sjéfarten och
dirigenom ocksd av hamnarna till d4ndrade trafikforutsiattningar. Moéjlig-
heterna att pressa omlastningskostnaderna och forkorta fartygens ligge-
tider blir av avgérande betydelse fér hur sjéfarten skall kunna konkurrera
med jarnvigar och lastbilar om utrikestransporter av i varje fall mera hog-
viardigt gods. In i bilden kommer de praktiska mdjligheterna att i 6kad om-
fattning g dver till enhetslaster med utnyttjande av pallar, behallare m. m.
I forhallande till konkurrerande transportmedel har sjofarten i dag en be-
lastning i det stora antalet i transportkedjan ingaende, fristiende parter.
Samordningsbehovet méste framover agnas stor uppmaéarksambhet.

Av betydelse ér till vilken del nuvarande i hég grad decentraliserade hamn-
system &r forenligt med rationella sjétransporter. Ett successivt allt effek-
tivare landtransportsystem reducerar férdelarna av ett starkt forgrenat
hamnsystem. De stora investeringar, som en dndrad godshantering kraver,
Iar dartill fa inriktas pa ett begrinsat antal hamnar. De 6kade kraven pa
farledsdjup, som vissa delar av sjotrafiken stiller, talar ocksa fér en kon-
centration. Jag vill vidare erinra om att féretrddare fér den pa Sverige ba-
serade transoceana linjesjofarten patalat den kostnadsférdyring, som de
manga hamnanlépen medfor. Oldgenheterna blir alltmera framtridande ju
mner kapitalkravande linjesjofarten blir. Otvivelaktigt skulle en 6kad kon-
centration medfora betydande fordelar dven i fraga om isbrytning och lots-
ning. Den framtida lotsorganisationen ar sedan i varas féremal fér prov-
ning av en sarskild utredning. Denna skall ocksa framligga férslag om hur
kostnaderna for lots- och fyrvisendet skall uttagas fran sjofarten.

De avvigningar, som utformningen av det framtida hamnsystemet néd-
vandiggor, ar delvis mycket svara. Ett 6kat samrad ar 6nskvart mellan olika
intressenter inom savil den allmidnna som den enskilda sektorn. Krav stills
pa en utokad forskning inom bade det tekniska och det ekonomiska filtet.
Radande utvecklingstendenser dels i Sverige och dels hos vara utlindska
handelspartners bor bittre 4n vad som hittills skett klarldggas foér att in-
riktningen av de framtida investeringarna skall kunna bedémas. Staten
torde fa taga pa sig en visentlig del av ansvaret for att erforderliga under-
sokningar kommer till stand. Harigenom ges ocksa hamnarnas huvudmén
forbattrat underlag for beslut i olika investeringsfragor.

Sarskilt stora krav pé statliga investeringar har stéllts av de trafikant-
grupper, som ar knutna till sjéarna Vanern, Vittern och Méilaren och dessas
sjoforbindelser med havet. Godstransporterna mellan vianern- och vittern-
omradena samt vistkusten ar féremal f6r undersdkning av den ar 1961 till-
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satta kanaltrafikutredningen. Kanalfragorna bor enligt direktiven ses i ett
storre transportekonomiskt sammanhang. Utredningen har att séka klar-
gora hur de tyngre transporterna inom berérda omraden i framtiden kan
komma att utvecklas och hur de bor fordelas mellan sjofart, jirnviag och
landsviag for att det fran samhillsekonomisk synpunkt férdelaktigaste re-
sultatet skall nis. En bedéomning bor goras bl. a. av férutsattningarna att i
stallet fér en utbyggnad av vattenvigarna tillgodose omradenas dkade trans-
portbehov helt eller delvis med andra transportmedel.

De slutsatser, som utredningen i sinom tid kommer till, och de Gverva-
ganden den redovisar bor, sisom jag ser det, kunna f4i tillimpning inte
endast pa de fragor, som utredningen ar direkt inkopplad pa. De principiella
slutsatserna bér kunna tjdna diskussionen om hamnfragorna i stort, at-
minstone betriffande den grad av koncentration eller decentralisering, som
ar Andamalsenlig, sedd fran helhetens synpunkt.

For den inrikes luftfartens del torde kunna konstateras, att flygplats-
organisationen ar vil utbyggd i forhallande till den aktuella trafikefterfra-
gan och att dess kapacitet ldtt kan anpassas dven till en ganska betydande
trafik6kning. Byggandet av flygfilt kan dock i ytterligare nagra fall visa sig
motiverat och pi lingre sikt kan de tekniska framstegen pa korthallsflygets
omrade — t. ex. vidareutvecklingen av de s. k. STOL-planen — motivera en
komplettering av flygplatssystemet.

Flygplatsernas kapitaltjdnstkostnader har hittills inte kunnat tickas av
flygtrafiken. I direktiven for den 1962 tillsatta utredningen rérande luftfarts-
verkets ekonomi framhélles emellertid, att den principiella utgangspunkten
for utredningens arbete skall vara, att luftfartsverket liksom statens af-
fiarsverk i ovrigt skall striva efter full kostnadstickning inklusive forrant-
ning av i verksamheten nedlagt kapital. Detta innebdar sjalvfallet inte krav att
en flygplats omedelbart efter sin tillkomst skall vara ekonomiskt sjélvbaran-
de. Beddomningen maéste ske dver en limpligt avviigd lingre tidsperiod. En-
ligt direktiven skall utredningen vidare utarbeta férslag till riktlinjer for
investeringspolitiken. Utredningen skall underséka huruvida anordnande
och forbiltring samt drift av flygplatser i 6kad utstrickning bér bli en an-
geligenhet f6r kommuner och andra lokala intressenter.

Sasom jag framhallit i samband med behandlingen av de allmdnna rikt-
linjerna for trafikpolitiken ar det fran alla synpunkter angeliget, alt en
rationell samordning av investeringsverksamhelen pd trafikomradet kom-
mer till stind, varvid malsitiningen bor vara att skapa ett transportsystem
dar de olika trafikanlaggningarna och transportmedlen pa ett oplimalt satt
kompletterar varandra. I det foregaende har jag lagt fram vissa férslag som
syftar till en 6kad samordning av de statliga investeringarna och som jam-
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vil 4r avsedda att verka i samma riktning i fradga om vissa kommunala tra-
fikinvesteringar. Till en aktiv trafikpolitik hor emellertid, att man i va-
sentligt stérre utstrdckning dn fér ndrvarande centralt kan — i samarbete
med statliga och kommunala myndigheter samt enskilda organisationer —
fortlopande planera och verka for limplig avvigning av trafikinvestering-
arna och en rationell uppliggning av trafiken. Av stor betydelse ar ocksa
att regionala undersékningar sker i syfte att skapa biasta mdjliga trafikser-
vice. Initiativ till dylika undersokningar har tagits bl. a. genom tillsittande
av sirskilda utredningar, t. ex. kanaltrafikutredningen. Behovet av ékade
insatser dr emellertid starkt framtradande. For att mdjliggéra en mer aktiv
verksamhet i alla dessa och liknande avseenden erfordras att kommunika-
tionsdepartementets planeringskapacitet forstarks. Forslag harom torde
bora framléggas i nista ars statsverksproposition.

I det foljande kommer jag att behandla vissa speciella samordningspro-
blem i storstadsregionerna.

Friagan om den kollektiva nértrafikens framtida anordnande inom stor-
stadsregionerna innefattar atskilliga komplicerade problem. Helt naturligt
har problemen blivit forst aktuella kring huvudstaden. Ett lingvarigt och
omfattande utredningsarbete rérande Stockholmsomridets kollektiva ndr-
trafik har utforts i syfte att bringa klarhet i problemstillningarna. Av grund-
laggande betydelse harvidlag ar Stor-Stockholms trafikutrednings tre be-
tdnkanden, som framlades i slutet av 1950-talet efter ett tioarigt utrednings-
arbete. Fragekomplexet har déirefter varit féoremal for vidare studier och be-
arbetning inom berérda trafikféretag, kommuner och kommunala samarbets-
organ.

Under sommaren och hosten har flera for fraigans bedémning betydelse-
fulla utredningar slutférts. Salunda foreligger nu en utredning om Stock-
holms sparvigars taxesystem och framtida ekonomi. Inom SJ har vidare
avslutats vissa unders6kningar om lénsamheten i nirtrafiken samt utarbe-
tats forslag till ett framtida rationaliserat nértrafiksystem for SJ:s och dess
dotterforetags tag- och busstrafik inom Stockholmsomradet. En rapport
om ett kollektivt trafiksystem for den framtida trafiken till Stockholms
norra fororter har for kort tid sedan utsidnts av Norra foérorternas trafikut-
redning till berérda kommuner och trafikféretag fér yttrande. Aven andra
utredningar foreligger och ytterligare material véntas framkomma under
hostens lopp.

Av fundamental betydelse for beddmningen av den framtida nértrafiken
inom huvudstadsomradet dr dven den ar 1960 faststillda regionplanen for
Stockholmstrakten. Genom denna har skapats en enhetlig plan i vad giller
huvudlinjerna for omradets utveckling och utbyggnad. I frdga om den kol-
lektiva trafikforsorjningen bygger regionplanen i allt visentligt pa Stor-
Stockholms trafikutrednings undersékningar. Till f6ljd av bl. a. visentligt
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okade krav ifrdga om bebyggelseutvecklingen inom regionen férbereds f. n.
en revidering av regionplanen.

Trafiken — som utgéres av jirnvigs-, tunnelbane-, sparvigs- och buss-
trafik — ombesérjes av ett flertal trafikforetag, bland vilka SJ och Stock-
holms sparvigar dr de dominerande. SJ-koncernens trafik inom omradet
beriknas gi med en forlust pa drygt 15 milj. kr. per 4r. Underskotten pa
Stockholms sparvigars trafik uppgar till avsevirt storre belopp och torde ar
1962, inberiknat kapitaltjinstkostnader p4 de fasta anliggningarna, ha ut-
gjort ca 85 milj. kr. Ovriga trafikforetag inom omradet torde i stort sett ldm-
na tillfredsstillande resultat. Taxenivi, taxesystem och resestandard varierar
riatt patagligt mellan de olika trafikforetagen. En genomgéende berikning
av biljettpriser och samordnade tidtabeller &r krav som férts fram fran tra-
fikanthall.

En betydande befolkningsokning férutses inom Stockholmsomradet for
de aterstiende decennierna av detta sekel. Okningen kommer i allt véasent-
ligt att iiga rum utanfoér Stockholms stads nuvarande granser. Aven vid en
kraftig expansion av privatbilismen maéste den kollektiva trafiken svara for
huvuddelen av resorna mellan bostad och arbetsplats. For att mota denna
utveckling kommer det att krivas miljardbelopp i investeringar for en-
bart den sparbundna kollektiva trafiken. Belopp som méangdubbelt &ver-
stiger investeringarna for den sparbundna trafikens fasta anlaggningar
kommer att erfordras for en med hinsyn till savil privatbilismen som buss-
trafiken och lastbilstrafiken nédviindig utbyggnad av trafikledssystemet.

Mot bakgrunden av dessa forutsedda investeringskrav framstar en sam-
ordning av planering och utbyggnad av den kollektiva trafikapparaten som
i hog grad angeligen fran sambhilleliga synpunkter. En forbattrad samord-
ning torde iven medféra ett effektivare utnyttjande av transportmedel och
anliggningar och 6kade rationaliseringsmdjligheter genom stordrift. Inte
minst fér mojligheterna att tillgodose onskemailen om ett enhetligt taxe-
system m. m. krives nya organisatoriska l6sningar i samordnande rikt-
ning.

Utredningsarbetet har nu natt sa langt att strivandena bor inriktas pa att
konkreta atgirder fér samordningen skall kunna vidtagas s& snart som moj-
ligt. Samordningen berdr ett betydande antal myndigheter, kommuner och
trafikféretag m. m. Utvecklingen hittills tyder pa att synpunkterna gar
starkt isir, vilket kan komma att avsevart férdroja en 18sning av proble-
men. Med hénsyn hirtill torde ett initiativ fran statens sida vara motiverat
f6r att soka nirma de olika intressenternas standpunkter till varandra och
diarmed underldtta en limplig 16sning av problemkomplexet. Gjorda sonde-
ringar tyder ocksi pa att onskemal finns bland berdrda intressenter for en
sddan medverkan fran statens sida.

Enligt min mening bér en sidan medverkan for fragans losning fia den
formen, att en sarskild statlig forhandlingsman eller férhandlings- och utred-

3 — Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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ningsman utses. Uppgiften bér dirvid vara att genom férhandlingar mellan
berérda intressenter s6ka sammanjiamka dessas stindpunkter samt utarbeta
forslag till gemensamma I8sningar av den kollektiva nirtrafikens problem i
omrédet. Malet for arbetet bor vara att mot bakgrund av bl. a. regionplanen
uppna en Iésning som innebir en fullgod trafikservice inom omradet till
lagsta samhillsekonomiska kostnad. Arbetet bér i forsta hand inriktas pa att
genom organisatoriska atgiarder mojliggora sadan samordning inom nérira-
fiken, att investerings-, drift- och taxepolitik smidigt kan inriktas mot nyss-
niamnda mal.

Ett definitivt stallningstagande till formerna for forhandlingsarbetet bor
emellertid ske forst efter nirmare samrad med berérda intressenter. Jag har
for avsikt att under den nirmaste tiden ta upp overliggningar hirom med
vederbérande myndigheter, kommuner och trafikféretag m. fl. Direfter
torde jag pa nytt fa anmaila drendet f6r Kungl. Maj :t.

Likartade nartrafikproblem kan vintas successivt uppkomma #dven i
andra storstadsregioner och sannolikt férst i Goteborgsregionen. Problemen
dar har dock inte tillndrmelsevis natt samma dimensioner som i Stock-
holmsomradet. Det grundliggande utredningsunderlaget, exempelvis region-
plan, foreligger ej heller dnnu f6r Goteborgsomradet. Om foreliggande in-
korporeringsplaner forverkligas, torde samordnade I6sningar av nartrafik-
problemen i Goteborgsomradet kunna nis littare in i Stockholmsomradet.

Nigot motsvarande initiativ fér andra forortsregioner dn huvudstadens
synes mig med hinsyn till det sagda inte f.n. pakallat. Utvecklingen bor
dock fortlépande fdljas. Man torde kunna utga ifran att det fortsatta arbetet
med l6sandet av samordningsproblemen foér Stockholmsomradets nirtrafik
kommer att ge virdefulla erfarenheter till gagn dven for ovriga storstads-
regioner.

Hirefter 6vergar jag till att behandla vissa fragor rérande breddning tilk
normalspér av smalspariga jirnvigslinjer och nedliaggning av trafiksvaga
jdrnviagar m. m.

Sasom trafikutredningen foreslar bor ifragakommande undersékningar
rérande breddning av smalspariga jarnvigslinjer drivas parallellt med
nedliggningsundersokningar. Kvarvarande smalspérslinjer har nimligen i
flertalet fall ett s ringa trafikunderlag att breddning oflast inte ar eko-
nomiskt férsvarlig. Den berérda bygdens trafikférsérjning bor undersékas.
i ett vidare sammanhang in sisom allenast en jirnviagsekonomisk fraga.
Detta sker regelmissigt i samband med nedliaggningsundersokningarna..
Fran trafikpolitisk synpunkt bor endast siadana breddningsprojekt, vilkas
kapitaltjinstkostnader kan forvintas bli till fullo tickta, upptagas till nir-
mare provning. Vid sin behandling av vid 1953 ars riksdag vickta motio-
ner rorande vissa breddningsprojekt framholl statsutskottet (SU 1953: 9)
bl. a. att en konkret plan fér det fortsatta breddningsarbetet enligt utskot-
tets mening borde upprittas. Sedan vissa d& aktuella breddningsfragor blivit
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16sta och sedan utvecklingen inom jarnvigstrafiken under det gingna de-
cenniet, som jag férut antytt, lett till att antalet breddningsprojekt som
bér komma till utférande numera maste anses vara ytterst ringa, bor det
fatal fall som kan bli aktuella behandlas inom ramen for den ordinarie
provningen av SJ:s investeringar i allminhet. Nagon sirskild breddnings-
plan ar enligt min mening inte erforderlig. Breddningsprojekten bor inordnas
bland SJ:s &vriga investeringar och i princip realiseras i den ordning, som
tillampas for dessa investeringar, d. v.s. i forsta hand med hansyn till in-
vesteringarnas rintabilitet. Till vissa konkreta breddningsprojekt aterkom-
mer jag i det féljande.

I vad giller nybyggnad av jirnvigslinjer framhaller trafikutredningen
att den allminna jiarnvigsbyggnadsepoken i vart land i stort sett avslutades
i och med inlandsbanans firdigstillande ar 1937. Vissa mindre nybyggnads-
foretag har dock genomforts dven under senare r och forslag har i skilda
sammanhang framférts om ytterligare nybyggnadsprojekt. Jag delar tra-
fikutredningens uppfattning att fran trafikpolitisk synpunkt krav pé 16n-
samhet bor uppstillas pa investeringar i varje ifrdgakommande jarnvags-
byggnadsprojekt. I fraga om savil nybyggnads- som breddningsprojekt kan
lokaliserings- och forsvarspolitiska 6vervidganden givetvis tinkas komma
att paverka bedémningarna av huruvida visst projekt bor trots bristande
rintabilitetsférvantningar komma till utférande. Denna bedémning méste
uppenbarligen ske fran fall till fall. Generellt giltiga riktlinjer kan dérfér
inte komma ifraga.

Nedliggning av trafiksvaga bandelar utgér en naturlig anpassning till
de forindrade forhallanden pa transportmarknaden som intritt bl. a. till
foljd av bilismens expansion. Man ridknar f.n. med att ungefar halften
av SJ-nitet inte lingre ar ekonomiskt barkraftigt och driften av dessa
linjer har beriknats vid ingéngen av budgetaret 1961/62 medfora en arlig
belastning for SJ pa narmare 200 milj. kr.

Jarnvigsstyrelsen har sedan 1959 — da den trafikerade banlingden upp-
gick till ca 14 800 km — fatt tillstind att helt eller delvis lagga ned tra-
fiken pa 53 jarnvigslinjer med en sammanlagd banlingd av 2042 km, och
dessa nedliggningar har med nagot undantag redan genomférts. Man torde
kunna konstatera att det varit méjligt att genomfdra nedliggningarna utan
storre olagenheter for de berérda bygderna och att den anordnade ersatt-
ningstrafiken pa landsvdg i vissa avseenden medfdrt en férbattrad trans-
portservice. Sasom arbetet med nedldggningsfragorna i praktiken bedrivits
har det ej heller varit friga om enbart ett sniavt beakiande av statsbanefore-
tagets féretagsekonomiska intressen. I stéllet har prévningen av nedlagg-
ningsirendena fatt formen av en allsidig trafikplanering, diar man — med
utnyttjande av transportmedel mer avpassade for det foérefintliga traflik-
underlaget och med beaktande av de transportekonomiska synpunkterna —
sokt att i rimlig grad tiligodose glesbygdens transportbehov.

Di erfarcnhelerna av hittills genomférda nedliggningar sdlunda har vi-
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sat att det trots de farhigor som i skilda sammanhang yppats om de ne-
gativa verkningarna av jirnvigsnedliggelser varit mojligt att genom tra-
fikomliggning skapa en tillfredsstillande trafikservice till ligre samhills-
ekonomisk kostnad bér undersékningarna rérande mojligheterna att ligga
ned driften helt eller delvis pa trafiksvaga jarnvigslinjer med kraft full-
foljas. Ehuru stora belopp arligen krivs fér att uppritthalla driften pa
sddana linjer, maste man nidmligen konstatera att méanga av de berérda
bygderna likvil inte limnas den trafikservice som vore dnskvird. I anslut-
ning hirtill vill jag framhalla att enligt min mening bér — sasom led i den
tidigare berérda samordningen av trafikinvesteringarna — dven i 6kad ut-
strackning goras mer omfattande, regionvis upplagda undersékningar av
mdéjligheterna att med ldmplig koordination av de olika transportmedlen ge
en bittre trafikservice i olika delar av landet. Det torde f4 ankomma pa kom-
munikationsdepartementet att sérja for att dylika undersékningar blir ut-
forda.

De i trafikutredningens undersdkningsprogram upptagna trafiksvaga lin-
jerna har en total banldngd p4 nidra 7 200 km, vilket motsvarar ca 47 pro-
cent av SJ:s hela ar 1960 kvarvarande linjeniit. De trafiksvaga linjer, som
enligt utredningen i regel endast bor ifrigakomma for 16nsamhetsunder-
sokning, enir de av olika sociala skil bedémts tills vidare inte kunna laggas
ned, har av utredningen benimnts linjegrupp A. Linjer for vilka nedligg-
ningsundersékning bor genomféras har hinférts till en linjegrupp B. Fér-
slag om overférande av viss linje fran en grupp till en annan bér enligt
utredningen i forsta hand framliggas av jirnvigsstyrelsen. Nedlaggnings-
undersdkningarna betriffande de till linjegrupp B hiinférda bandelarna
och vissa av bandelarna i linjegrupp A — sammanlagt 88 linjer om 4 400
km — skall enligt utredningen ske fére den 1 januari 1965 och I6nsamhets-
undersékningarna betriffande 6vriga linjer skall ha skelt fore den 1 sep-
tember 1963.

Sedan undersokningar slutférts har jirnviagsstyrelsen i fraga om atta
linjer om 222 km funnit att nedliggning inte for nirvarande ar motiverad.
I fraga om 6vriga linjer, for vilka enligt programmet mojligheterna till ned-
liggning skall undersékas, har jirnviigsstyrelsen efter verkstillda undersék-
ningar erhallit begirda nedliggningsbemyndiganden fér 34 linjer med en
sammanlagd banlingd pa 1335 km. Framstillning om nedliggning har in-
kommit betriffande ytterligare sju linjer. I fraga om tre av dessa linjer
maste fore eventuellt beslut om nedliggning fragan om breddning under-
stallas riksdagen och jag aterkommer i det foljande till detta sporsmal.
Aterstiende 39 i programmet upptagna linjer r fér nirvarande alla — med
négot undantag — féremal foér undersékningar inom SJ:s centralférvaltning
eller distriktsférvaltningarna. I vad giller 16nsamhetsundersékningarna har
jirnvigsstyrelsen i samband med anslagsberikningarna fér budgetaret
1964/65 anmilt att undersékningarna givit till resultat att det totala under-
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skottet pa de trafiksvaga bandelarna uppgar till 238 milj. kr. per ar vid
1962 ars kostnadslidge och nitets omfattning den 1 juli 1963. Styrelsen har
samtidigt meddelat att styrelsen avser att pabérja nedliggningsundersok-
ningar betraffande vissa bandelar i linjegrupp A.

Sasom jag framhallit i det foregdende boér mojligheterna att ersitta tra-
fiksvaga och numera mindre 4ndamailsenliga jarnvigslinjer med andra och
lampligare transportmedel skyndsamt provas. Enligt min mening bér under-
s6kningarna successivt anpassas till férdndringar i de faktiska forutsatt-
ningarna for jarnvédgsdriften pa de olika linjerna i SJ:s hela linjenit. Det
angeligna i att utan tidsutdrikt préva forutsittningarna for att overfora
trafiken till landsvédg 4r sirskilt patagligt med hinsyn till att tidskrdvande
vigupprustning ofta visar sig erforderlig innan en nedliggning kan genom-
foras.

I vad giller formerna f6r nedliggningsirendenas handliggning vill jag
erinra om den redogorelse hiarfér, som jag limnade i 1960 ars statsverks-
proposition och mot vilken riksdagen inte uttalade nigon erinran (bil. 8 s.
101, SU 1960: 6, rskr. 1960: 6). Trafikutredningen anser for sin del att nu-
varande handliggningsging bor sasom i allt visentligt tillfredsstillande
tills vidare bibehillas. Flertalet remissinstanser har ej heller haft nigot att
erinra hiaremot. For egen del vill jag i detta sammanhang sarskilt under-
stryka betydelsen av det samrad som &4ger rum i dessa drenden med repre-
sentanter féor kommuner, niringsorganisationer m. fl. i de bygder som be-
rors av trafikomlidggningarna.

I anslutning till de jarnvigsfragor, som jag nu behandlat, vill jag dven
anmila vissa breddningsprojekt i fraga om vilka riksdagen begirt under-
sokning eller redan fattat principbeslut. Silunda hemstillde 1955 &rs riks-
dag (rskr. 1955: 330) att Kungl. Maj:t skulle lita underséka olika alterna-
tiva 1osningar av frigan om trafiken pa den smalspariga (1067 mm) jirn-
vigslinjen Gullberna—Torsas—Bergkvara och i samband dirmed pa den
likaledes smalspariga (891 mm) linjen Torsis—Kalmar siasom led i en tinkt
sydostkustbana. Namnda riksdagsskrivelse overlimnades av Kungl. Maj:t
till trafikutredningen att tagas under 6vervigande vid fullgérande av utred-
ningsuppdraget. Trafikutredningen har for sin del funnit, att trafikunderla-
get for bandelen Gullberna—Torsas—Bergkvara, beddmd separat, inte ir eller
kan viintas bli av sddan storlek och karaktir, att det motiverar ndgon mera
betydande uppoffring av investeringsmedel. Trafikutredningens uppfattning
ar vidare att fragan om breddning av dessa linjer inte har nagot nédvindigt
samband med en tinkt sydostkustbana utan kan bedémas separat. Enligt tra-
fikutredningens uppfattning foreligger diarfor inga skal tillbreddning avdessa
linjer eller till inspikning av jarnvédgsspiret pa linjen Gullberna—Torsas—
Bergkvara till samma sparvidd som nu finns pé linjen Torsds—Kalmar. I stil-
let talar starka skl for linjens nedlaggning. Betraffande tanken pa en sydost-
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kustbana framhadller utredningen i 6vrigt att avgérande skil fér anordnande
av en dylik bana hittills inte forebragts.

I skrivelse den 24 maj 1961 har jirnvigsstyrelsen hemstillt om be-
myndigande att ligga ned trafiken pa jdrnvigslinjerna Gullberna—Torsas
—Bergkvara och Torsds—Kalmar. Nedliggningen beriknades medféra en
nettoforbittring av SJ:s rorelseresultat pa ca 1,1 milj. kr. Under hiinvisning
till bl. a. statsutskottets forutnimnda utladtande uppdrogs sedermera at
jarnvégsstyrelsen att verkstilla undersokning dven av frigan om bredd-
ning av dessa linjer sisom del i en eventuell normalsparig bana Linkoping—
Berga—Kalmar—Karlskrona. Jirnvigsstyrelsen har dessutom erhallit
Kungl. Maj:ts uppdrag att jimvil redovisa vissa alternativa tagplaner, som
visar hur persontrafiken kan organiseras efter ett eventuellt genomfdrande
av sydostkustbaneprojektet med strickning éver Emmaboda eller Torsas.
Efter verkstillda undersékningar har jirnvigsstyrelsen funnit att det
lokala trafikunderlaget fér en breddning av ifrdgavarande smalsparslinjer
ar obetydligt. En ombyggnad till normalspar skulle endast 6ka den belast-
ning, som den nuvarande smalspérsdriften utgér pa SJ:s ekonomi. Enligt
jarnvagsstyrelsens mening ir vidare jarnvigsférbindelsen mellan Kalmar
och Karlskrona icke behévlig for att ordna Karlskronas fjarrférbindelser i
riktning mot Stockholm eller for Kalmars fjarrférbindelser i riktning mot
Malmé. Styrelsen anser dirfor att dess tidigare férslag rérande omligg-
ning av trafiken Kalmar—Torsas—Karlskrona till landsvig ar den enda
tinkbara losningen fran savil féretagsekonomisk som samhillsekonomisk
synpunkt.

For egen del anser jag att de av trafikutredningen och jarnviigsstyrelsen
anférda skiilen mot en breddning av jirnvigslinjerna Gullberna— Torsas—
Bergkvara och Torsis—Kalmar ir 6vertygande. Jag kan darfér inte till-
styrka breddning av dessa linjer och anser mig inte heller kunna férorda
det framfdrda alternativa forslaget om inspikning av jarnvigssparet pa lin-
jen Gullberna—Torsds—Bergkvara till samma sparvidd, som nu finns pa
linjen Torsas—Kalmar. Fragan om nedlidggning av trafiken torde fa provas
i vanlig ordning. Vid en omléggning till landsvégstrafik aktualiseras fragan
om en upprustning av vignitet och vid prévningen av denna fraga torde béra
overviagas de av lidnsstyrelserna i Kalmar och Karlskrona anférda syn-
punkterna.

Ombyggnad till normalspar av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
akra—Vixjo enligt det av 1946 ars riksdag fattade principbeslutet (rskr.
1946: 210) togs ursprungligen upp pa beredskapsstat men uppférdes enligt
beslut av 1952 ars riksdag pa SJ:s ordinarie investeringsprogram. Efter
férnyad prévning beslot 1954 ars riksdag (rskr. 1954: 127) att ombyggnads-
arbetena pa dessa linjer inte skulle igingséttas med mindre liget pa arbets-
marknaden pdkallade deras utférande som sysselsittningsarbeten. Bortsett
frdn vissa smirre terrasseringsarbeten har nimnda riksdagsbeslut savitt
avser dessa linjer inte realiserats.



Sammansatta stats- och tredje lagutskottets utldtande nr 1 dr 1963 39

Trafikutredningen framhaller att det i belysning av den trafikutveck-
ling, som dgt rum sedan riksdagens principbeslut fattades, star klart for
utredningen, att det berittigade i att bredda endera av linjerna Breddkra—
Vixjo och Karlshamn—Vislanda numera kan fran samhillsekonomisk syn-
punkt starkt ifragasittas. Under alla omstindigheter méiste breddning av
bada dessa, varandra nirliggande parallella jarnvigslinjer anses helt ute-
sluten. Trafikutredningen forordar darfor att beslutet métte omprovas se-
dan ny breddningsundersékning kommit till stand.

Den av jirnviigsstyrelsen foretagna nya breddningsundersékningen jamte
den parallellt hirmed foretagna nedliaggningsundersékningen visar bl. a. att
persontrafiken pa ifragavarande linjendt under dren 1951—1961 minskat
med 56 procent, paket- och ilstyckegodstrafiken med omkring en tredjedel,
fraktstyckegodset med 58 procent och vagnslastgodset med 60 procent.
Breddning till persontrafikstandard bedoms av styrelsen sdsom orealistisk
och breddning till godstrafikstandard beriknas vid 1961 ars pris- och lone-
niva och 1960 ars godsvolym ge ytterst ringa marginal for rinta och av-
skrivning pa nedlagt kapital. Jarnviagsstyrelsen finner att investeringar i
breddning pa detta linjeniit inte ir ekonomiskt motiverade och fram-
haller i 6vrigt att jirnvigarnas betydelse for trafikforsérjningen i omradet
numera minskat visentligt genom bilismens utveckling. Styrelsen hemstal-
ler darfoér — efter samrad med bl. a. arbetsmarknadsstyrelsen och Nirings-
livets trafikdelegation — om tillstand att fa nedligga persontrafiken pa lin-
jerna Vixjé—Tingsryd och Norraryd—Kvarnamaila samt att fa helt ned-
ligga driften pa linjen Tingsryd—Bredékra.

Jarnviigsstyrelsens framstéllning har lamnats utan erinran av de centra-
la myndigheter, som yttrat sig 6ver densamma. De i drendet horda lans-
styrelserna har uttryckt farhagor for att jarnvigsdriftens upphérande skul-
le ogynnsamt paverka utvecklingen inom omradet. Linsstyrelsen i Blekinge
lan understryker hirvid betydelsen av att jarnvigsforbindelserna fran
Karlshamn norrut géres tidsenliga och anslutes till normalsparsnitet vid
Vixjo. Jag vill erinra om att en l6sning i enlighet med vad ldnsstyrelsen
forordat ocksa berér bandelen Norraryd—XKvarnamaéla, som inte ingar i
1946 ars principbeslut om breddning. Lansstyrelsen i Kronobergs ldn avstyr-
ker den foreslagna nedliggningen i avvaktan pa ytterligare utredning och
anser starka skl tala for fullfoljandet av breddningsbeslutet.

I likhet med trafikutredningen och jirnvigsstyrelsen anser jag mig inte
kunna tillstyrka breddning av bada de hir ifrdgavarande jarnvigslinjerna.
Med hinsyn hirtill och da det trafikkomplex, som det hir giller, bor fa
forutsittningslost 16sas pa grundval av de utredningar, som hittills verk-
stillts och ytterligare erfordras, synes limpligt att riksdagens principbeslut
om breddning av ifragavarande linjer nu upphives. Frigan om den limp-
liga anordningen av trafiken i detta omrade torde, sedan erforderliga kom-
pletterande undersékningar verkstillts, f4 provas och avgéras av Kungl.
Maj:t i vanlig ordning.
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I motionerna I: 802 och II: 969 har hemstillts, att riksdagen matte avsla
forslaget avseende upphiivande av beslutet vid 1946 ars riksdag om bredd-
ning till normalspar av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredakra—
Vixjo.

I motionerna I: 807 och II: 984 har yrkats att riksdagen matte besluta att
i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstilla, att jirnvigslinjerna Karlskrona—
Torsas—Bergkvara och Torsds—Kalmar overféres fran linjegrupp B till
linjegrupp A.

I motionerna I: 812 och II: 983 har, savitt nu &r i fraga, hemstillts att
riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte i fraga om Stor-Stockholms
nartrafikproblem uttala 6nskvirdheten av att, i avvaktan pa att en mera
definitiv helhetsldsning kan uppnés, dven partiella 16sningar genomfores
avseende taxemissig samordning enligt vad i motionen férordats, dels ock
att riksdagen matte avsla i propositionen stillda férslag om ett upphivande
av 1946 ars principbeslut om breddning till normalspar av linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Breddkra—Vixjo.

I motionerna I: 813 och II: 975 har, savitt nu ar i friga, hemstillts att
riksdagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t som riksdagens mening giva
till kdnna vad i motionerna anféres om betydelsen av stindigt fornyade
prognoser for kommunikationsmedlens utveckling och av en sammanvag-
ning av olika transportmedels behov, dels ock i évrigt beakta vad i motio-
nerna anforts.

I motionerna I: 815 och II: 980 har, savitt nu ar i fraga, hemstillts att
riksdagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t ge till kinna vad i motionerna
anforts om Atgéarder for tillgodoseende av person- och godstrafikbehoven i
samband med nedliggning av trafiksvaga bandelar.

I motionerna I: 818 och II: 981 har yrkats att riksdagen matte besluta att
i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstilla att jarnvigslinjerna Karlskrona—
Torsds—Bergkvara och Torsds—Kalmar &verfores fran linjegrupp B till
linjegrupp A.

I motionerna I: 819 och II: 974 har yrkats att riksdagen i skrivelse till
Kungl. Maj:t méatte hemstilla att sirskild lagstiftning rérande avgiftsbe-
lagda trafikanliggningar métte féreléiggas riksdagen.

I motionerna I: 820 och II: 982 har, savitt nu ar i fraga, hemstillts att
riksdagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t dels anhalla att vad i motio-
nerna anférts betriffande ersattningstrafik, vigupprustning och jarnvags-
forbindelser for A- och B-regioner sarskilt matte uppmirksammas da ned-
laggning av jarnvigstrafik ar i fraga, sa att en god trafikforsérjning erhal-
les i berérda omraden, dels att vid 6versyn av vigplanen konkreta forslag
och planer matte upprittas for bade riksvignitet och linsvignitet.

I motionerna I: 821 och II: 985 har hemstillts, att riksdagen vid behand-
lingen av propositionen nr 191 matte limna utan bifall Kungl. Maj:ts fram-
stillning om upphévande av det av 1946 ars riksdag fattade principbeslutet
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om breddning till normalspar av jirnvigslinjerna Karlshamn—Vislanda
och Breddkra—Viaxjo. Under hanvisning till att — sedan principbeslutet
om breddning av har ifrigavarande linjer fattades — fraga uppkommit om
breddning av linjen Karlshamn—Kvarnaméala—Vixjo hemstilles hirjamte
att riksdagen matte uppdraga 4t Kungl. Maj:t att — sedan erforderlig ut-
redning foretagits — fatta slutligt beslut rérande fragan om jarnvigsdrif-
tens ordnande inom det berérda trafikomradet.

III. Reformer pa jarnvigstrafikens omrade

Under forevarande avsnitt har Kungl. Maj:t (s. 124—161) dels foreslagit
riksdagen godkinna de av departementschefen férordade grunderna for er-
sattning till SJ for driften av icke 16nsamma jarnvagslinjer, att gélla fran
och med budgetaret 1964/65, dels ock berett riksdagen tillfdlle att avgiva
yttrande 6ver de av departementschefen férordade reformatgirderna i ovrigt.

I propositionen ldmnas (s. 124—151) en redogorelse for trafikutredning-
ens forslag i dessa delar, vissa forslag fran jarnvigsstyrelsens sida och i re-
missyttrandena framférda synpunkter.

Departementschefen har anfort foljande.

Som jag framhallit vid behandlingen av de allminna riktlinjerna for tra-
fikpolitiken ar det nodviandigt att det trafikpolitiska reformprogrammet
genomfoéres i etapper och att dirvid en tidsmissig samordning av refor-
merna for jarnvigs- och landsvégstrafiken efterstrivas for att tillgodose
berittigade krav pa likhet i konkurrensvillkoren.

Till de atgarder, som bér ingd i den férsta reformetappen pa jarnvigs-
omréadet, hor en revision av grunderna for driftbidraget till SJ. Enligt de
riktlinjer som angivits i prop. 1958: A 77t har SJ sedan budgetaret 1958/59
erhallit ett arligt driftbidrag sasom partiell kompensation fér sddana icke
foretagsekonomiskt motiverade prestationer, som statsbaneforetaget har att
utfora. Driftbidragets syfte var att bereda SJ moéjligheter att bittre dn dit-
tills anpassa taxorna efter kostnads- och konkurrensférhillandena pd af-
farsbanenitet, och bidraget ansags bora anknytas framst till trafikforplik-
telserna pa de trafiksvaga jarnvigslinjerna. Det stod dock klart att det be-
slutade driftbidraget, som motsvarade hilften av da berdknat underskott pa
de trafiksvaga bandelarna, ej skulle skapa nigon betryggande marginal
mellan intikter och kostnader. Aven sma variationer i intdkts- och kost-
nadsnivian forutsattes medfora risk for underskott pd SJ:s totala rorelse.
Skulle till £61jd hirav underskott nagot 4r uppkomma borde detta tickas ge-
nom anvisande av sirskilt tickningsanslag. Driftbidraget finge vidare be-
traktas som ett utpriglat provisorium, och en omprévning av frdgan borde
ske i samband med att stillning toges till trafikutredningens forslag.

! Prop. 1958: B 1 bil. 8, SU B6, p. 3, rskr. B 74.
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Driftbidraget har utgatt med 100 milj. kr. fér ettvart av budgetaren
1958/59 och 1959/60 samt 80 milj. kr. f6r ettvart av budgetiren 1960,61—
1962/63. Arets riksdag har anvisat oférindrat 80 milj. kr. sisom driftbi-
drag till SJ for budgetaret 1963/64. Dérutéver har fran och med budgetaret
1960/61 sarskilda anslag anvisats for underskottstickning. Fér budgetaret
1960/61 anvisades 70 milj. kr., varav dock endast nigot mer &n 20 milj.
kr. behévde tagas i ansprak. Anslaget for budgetaret 1961/62 upptogs till
50 milj. kr., vilket belopp emellertid inte helt tickte underskottet, som dess-
utom krivde en minskning av lagerreserven med 6,9 milj. kr. Anslaget till
underskottstickning har fér budgetaren 1962/63 och 1963/64 upptagits till
oférandrat 50 milj. kr. Av anslaget fér budgetaret 1962/63 har 8 milj. kr.
tagits i ansprak for tickning av underskottet pi verksamheten under
nimnda budgetar.

Kravet pa forrdntning av det i SJ nedlagda statskapitalet har, om man
bortser fran driftbidraget, fran och med budgetiret 1956/57 inte till nagon
del kunnat uppritthallas. Fér budgetaret 1961/62 har SJ:s verksamhet —
efter avskrivningar samt ridnteberikning pa statskapitalet — limnat ett
underskott pa drygt 162 milj. kr. eller om man bortser fran driftbidraget
drygt 242 milj. kr. Motsvarande siffror fér budgetiret 1962/63 utgor 124
resp. 204 milj. kr.

Trafikutredningen rdknar med att driften av de trafiksvaga bandelarna
innebir en belastning pa SJ:s ekonomi av storleksordningen 200 milj. kr.
per ar vid 1960—61 ars prislige och 1958 ars trafik. Eniir de driftbidrag,
som anslagits sedan 1958, salunda endast delvis tickt underskotten pa de
trafiksvaga jdrnviigslinjerna, har det enligt utredningens uppfattning inte
varit mojligt for foretaget att i 6nskvird omfattning genomféra den avsedda
anpassningen av taxorna till kostnads- och konkurrensférhillandena pa
affirsbanenitet. Den ogynnsamma utvecklingen sedan budgetaret 1960/61
av statsbaneforetagets ekonomi har medfért att utrymmet fér den avsedda
taxepolitiken under de senaste aren varit sdrskilt sndvt. Utredningen be-
traktar det som en av de visentligaste forutsittningarna for friare forhal-
landen pa transportmarknaden, att SJ helt kompenseras for trafikerings-
plikten pa de trafiksvaga jarnvégslinjerna.

For egen del vill jag erinra om att det underskott i SJ:s rérelse, som hin-
for sig till de trafiksvaga linjerna, enligt den gillande ekonomiska malsitt-
ningen for statsbaneféretaget skall primirt finansieras genom resultatut-
jamning inom foretaget. Med hinsyn hirtill och till den successiva skirp-
ning av konkurrensférhillandena, som utvecklats pi transportmarknaden
under det sista artiondet, har statsbaneforetagets taxepolitik i fraga om de
trafikstarka linjerna (affirsbanenétet) mast inriktas pa en kortsiktig netto-
intiktsmaximering. Taxenivin pa affirsbanenitet har silunda fatt avvigas
frin den utgdngspunkten, att intikterna pa denna del av linjenitet under
den just aktuella verksamhetsperioden skulle si langt detta éverhuvudtaget
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vore mojligt ticka dels kostnaderna for trafiken pa affdrsbanenitet och
dels underskottet pa de trafiksvaga linjerna. En f6ljd hirav har blivit, att

trafikanterna pa affarsbanenitet — framst det svenska néringslivet pa
grund av att trafikefterfrigan varit relativt okénslig for prishéjningar
inom miénga delar av godstrafiken — fatt betala hdgre transportavgifter

in som varit motiverade med hinsyn enbart till de foretagsekonomiska for-
hallandena pa affirsbanenitet. Den i forhallande till kostnaderna hoga taxe-
nivin har ocksa medfért en mindre transportvolym fér SJ 4dn som eljest
skulle ha varit méjligt. NAmnda taxeniva har givetvis dven influerat pa taxe-
sattningen foér vissa transporter med konkurrerande transportmedel i en
for transportkonsumenterna oférmanlig riktning. En foretagsekonomiskt
icke motiverad resultatutjimning av det slag, som f. n. giller for statsbane-
foretaget och som jag hér redogjort for, ar sjilvfallet helt oférenlig med
det av mig forordade trafikpolitiska systemet.

Enligt min mening bér trafikeringsplikten pa det trafiksvaga jarnvigs-
niitet sa snabbt som mojligt nedbringas genom energiskt fullféljande av
nedliggningsprogrammet. Till den del trafikeringsplikten kvarstar bor emel-
lertid ersittning limnas, som helt ticker hirigenom uppkommande under-
skott. En dylik ersittning ir, sisom jag framhallit vid behandlingen av de
allménna riktlinjerna fér trafikpolitiken, inte att betrakta sdsom en subven-
tion at trafikforetaget utan som en ersittning fran det allméinnas sida for
transporttjianster som foretaget sjalvt fran foretagsekonomiska synpunkter
ej har anledning utféra men som erfordras av olika samhilleliga skal. Ifra-
gavarande ersittning kan sdgas utgéra — populért uttryckt — ett slags
»kollektivbiljett», som staten av nimnda skil koper av SJ for varje budget-
ar. For SJ:s del utgdr ersdttningen for driften pa de trafiksvaga jarnvigs-
linjerna en forutsittning for att foretaget skall kunna fora en mer aktiv
taxepolitik. Darvid 6ppnas bl. a. en mdjlighet att prova om en taxesinkning
i frdga om vissa transporter skulle pa lingre sikt kunna medféra en okad
nettointikt genom trafikvirvning. Eftersom transportkonsumenterna ofta
behéver en langvarig omstéllning fér byte av transportmedel maste SJ dirvid
ha mojligheter att fora en langsiktig taxepolitik framst i fraga om vagns-
lastgodstrafiken, vilket i sin tur forutsatter att SJ kan berdkna ersittningens
ungefirliga storlek under ett antal ar framoéver. I detta sammanhang far
man inte heller bortse fran att underskotten pa driften av de trafiksvaga
jarnvigslinjerna f. n. har den storleksordningen, att det torde vara prak-
tiskt taget utsiktslost att -— utan sirskild kompensation for dessa under-
skott - - skapa balans i foretagets ekonomi, iven om det fran ledningens
och personalens sida gores aldrig s& malmedvetna och vilplanerade insat-
ser for att forbittra foretagets ekonomiska situation. Psykologiskt sett kan
ctt dylikt utgingslige och framtidsperspektiv sjilvfallet verka i hég grad
hiammande pa ledningens och personalens ambitioner att striava efter ba-
lans i foretagets ekonomi.
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Under dberopande av vad jag hir anfért férordar jag att SJ fr. o. m. bud-
getaret 1964/65 beviljas full ersittning for underskott pa trafiksvaga jiarn-
végslinjer. Ersittning bor dock ej utga direst det — med hinsyn till jirn-
vagslinjens betydelse som forbindelse- eller dubbleringsbana eller med be-
aktande av mojligheter till 16nsam trafik m. m. — fran foretagsmiissiga
synpunkter kan vara motiverat att fortsitta trafikeringen dven om linjen
f. n. limnar underskott. Detta foljer for ovrigt av de generella férutsitt-
ningar for dylik ersittning som jag angivit vid behandlingen av de all-
méanna riktlinjerna fér trafikpolitiken. Aven i 6vrigt bor dirvid angivna
villkor gilla jamvil ersittningen till SJ for ifrdgavarande jirnvigstrafik.

Till grund fér bestimning av ersittningens storlek bér ligga en férhands-
berdkning av de trafiksvaga jarnvigslinjernas driftresultat for resp. budget-
ar. Denna berikning bér i enlighet med trafikutredningens férslag grundas
pé en vart tredje &r fornyad bandelsundersékning. Berikningen av de kost-
nader och intédkter, som ir hiinférliga till de trafiksvaga jiarnvigslinjerna tor-
de fa ske i huvudsaklig 6verensstimmelse med de riktlinjer, som angivits av
1942 ars jérnvigskostnadsutredning. Sisom ndgra remissinstanser fram-
hallit ar dirvid uppkommande kostnads- och intdktsfordelningsproblem av
betydande svirighetsgrad. En granskning av tillimpade redovisnings- och
berdkningsprinciper ar darfér angeligen och jag avser dirfér att inom kort
hemstéilla om Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla sirskild expertis
for att inom kommunikationsdepartementet verkstilla en granskning av
riktlinjerna for dessa berikningar.

Fér budgetiret 1964/65 har anslagsbehovet av jarnvigsstyrelsen pa
grundval av en férnyad bandelsundersékning beriknats till 238 milj. kr.
Jarnvigsstyrelsens berikning har preliminirt provats inom kommunika-
tionsdepartementet. Anslagsbehovet torde béra anmiilas fér nista ars riks-
dag. I det av jiarnvigsstyrelsen beraknade anslagsbehovet ingar ersiittning
for trafikering av vissa jirnvigslinjer, vilka &ven fran foretagets syn-
punkt kan vara motiverade att trafikera oaktat de f. n. limnar visst un-
derskott. Med hansyn till vad jag tidigare anfért bér ersittning ej utga
for underskott pa dylika banor. Efter avdrag med hiremot svarande belopp
kan anslagsbehovet for budgetaret 1964/65 preliminirt uppskattas till ca 200
milj. kr. Savitt nu kan bedémas torde anslagsbehovet fér de nirmast foljande
budgetaren komma att nedga med 15 4 20 milj. kr. per ar.

Det hittillsvarande driftbidraget till SJ har utgatt av allminna budget-
medel. Trafikutredningen forordar att sa tillsvidare sker dven i fortsitt-
ningen och det helt 6verviigande antalet remissinstanser har inte haft nagot
att erinra hiaremot. Enligt min mening bér nagon idndring av nuvarande
finansieringsprinciper inte vidtagas och jag férordar salunda att ersattningen
aven i fortsittningen utgar av allménna budgetmedel.

Den nuvarande partiella kompensationen till SJ fér driften av icke 16n-
samma jarnvigslinjer utgir fran ett under rubriken: Driftbidrag till statens
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jarnvigar anvisat sirskilt riksstatsanslag. Med hinsyn till den dndrade ka-
raktdr, som medelsanvisningen till SJ nu féreslas fa, synes anslaget — efter
forebild av ett sedan manga ar utgiende principiellt sett likartat anslag for
ersiattning till postverket for befordran av tjansteférsindelser — i fortsitt-
ningen limpligen béra bendmnas: Ersittning till statens jarnvigar for
driften av icke lonsamma jarnvigslinjer.

I detta sammanhang vill jag dven ta upp en speciell taxefriga som ak-
tualiserats vid nedlidggning av trafiksvaga bandelar. De orter som berors av
en jarnvagsnedliggning forlorar formanen av den genomgéende, degressiva
fraktberikning, som tillimpas pa jarnviigsnitet. Vid hittills genomférda
nedliggningar har detta visat sig medféra kraftiga 6kningar av styckegods-
avgifterna, som kunnat leda till kinnbara verkningar framst fér en del in-
dustriforetag. For mera langviga styckegodstransporter har salunda med
normala taxor uppkommit 6kningar p& upp till 30—40 procent. Trafikutred-
ningen har studerat fragan om taxemissig samordning av jarnvigs- och bil-
trafik och dirvid avvisat tanken pa genomgaende fraktberikning enligt jarn-
vigstaxa men uttalat sig for vissa Gvergangsatgirder i samband med ned-
laggning av jérnvig. Bl. a. genom av jarnviigsstyrelsen beslutade temporira
nedsittningar av billinjeavgifterna i styckegodssamtrafiken och genom
speciella fraktavtal har det i praktiken blivit méjligt att genomfora en suc-
cessiv anpassning till det férdndrade taxeliget och jarnvigsstyrelsen torde
aven i fortsdttningen tillse att man inte genom plétsligt genomférda, kinn-
bara héjningar av fraktavgifterna férsvarar verksamheten for foretag pa de
orter, som berdrs av hittills och framdeles beslutade omléggningar av trafiken
frdn jarnvig till landsvig.

Fragan om den ekonomiska malsittningen fér SJ har senast provats i
samband med driftbidragsfragans behandling &r 1958. Gillande malsittning
innebdr — sedan avskrivningarna fr. o. m. budgetaret 1951/52 grundats pa
dteranskaffningspriser — i princip krav pa full realekonomisk kostnads-
tickning och dirutéver férrintning av det bokférda statskapitalet. For-
rantningskravet har sedan budgetaret 1958/59 beriknats efter den rénte-
fot till vilken forrintningskravet bestimts for statens investeringar i all-
méanhet. Sedan hdnsyn tagits dven till det for vart ar beslutade driftbidraget,
har SJ:s taxor i princip beriknats med utgidngspunkt fran den silunda an-
givna mdlséittningen, varvid vinsterna pa de trafikstarka bandelarna for-
utsatts fa utjdmna kvarvarande forluster pa de trafiksvaga.

Forslaget att ersidtta den nuvarande resultatutjimningen inom stats-
baneféretaget med en anslagsgivning 6ver statsbudgelen, som innebir full
tickning av underskotten pa de trafiksvaga linjerna, har — siasom forut
framhéllits — till syfte att ge SJ mojlighet att helt anpassa taxesittningen
pd affarsbanenitet efter de trafikekonomiska forutsittningarna pa detta
nit. Utgdngspunkten for taxekalkylerna bor di vara en for detta nit avpassad
och klart definierad ekonomisk malsittning. I enlighet med trafikutred-
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ningens forslag torde dirfor en differentiering av den ekonomiska mél-
sittningen foér affirsbanenitet och for de trafiksvaga jarnvégslinjerna fa
genomféras i samband med den forsta reformetappen. I friga om affirs-
banenitet bor mélet vara ett visst nettooverskott och i fraga om de trafik-
svaga jarnvigslinjerna en minimering av driftunderskottet och dirmed av
behovet av ersittning.

Trafikutredningen har foreslagit att det i affarsbanenitet nedlagda rénte-
pliktiga statskapitalet skall betraktas sisom till en del — 75 procent —
utgorande frimmande kapital i verksamheten och att rdntan hirpi skall
anses vara en kostnad som skall bestridas fore avskrivningar. Aterstiende
del av det bokforda statskapitalet skall betraktas sisom eget kapital, for
vilket rdntan — utdelningen — blir beroende av rorelseresultatet. Fragan
om affdrsverkens pris- och taxepolitik och den till grund héirfor liggande
ekonomiska mélsittningen ar emellertid féreméal fér prévning inom den ar
1962 tillsatta affirsverksutredningen. Med en mera genomgripande 4nd-
ring av den ekonomiska malsittningen for SJ torde dirfér béra ansta i av-
vaktan pé resultaten av affirsverksutredningens arbete. Den nuvarande
ekonomiska malsittningen fér SJ som helhet bor salunda i vad giller af-
farsbanenitet tillsvidare bibehallas. Vad trafikutredningen forordat betraf-
fande nedskrivning av statskapitalet for de trafiksvaga linjerna kan jag i
princip ansluta mig till. At jirnvagsstyrelsen torde darfér béra uppdragas
att gora harfor erforderliga undersékningar. Stallning bor hérefter tagas till
fragan med vilket belopp nedskrivning skall ske och till dirmed samman-
hingande foérriantningsspérsmal. Fragan om tidpunkten fér nedskrivningen
liksom om takten fér densamma torde fa avgéras med hinsyn till vad som
darvid befinnes lampligt.

1 forsta etappen enligt utredningens handlingsprogram ingir dven for-
slag att till utredning i sirskild ordning hénvisa frdgan huru uppkommande
differens mellan SJ:s aktuella pensionsutgifter och foretagets forsikrings-
tekniskt berdknade pensioneringskostnader under de nirmaste decennierna
skall finansieras. Jarnvigsstyrelsen har latit verkstilla en sidan utredning
och styrelsen har i skrivelse i augusti 1962 i samband med anslagsberdk-
ningarna fér budgetaret 1963/64 redovisat resultatet av denna utredning.
Styrelsen framhaller att antalet pensionstagare vid SJ stigit mycket starkt
under de senaste decennierna och att denna 6kning till huvudsaklig del
beror pa forstatligandet av enskilda jirnvigar men till en del ocksd pa den
ojamna aldersférdelning, som uppkommit genom stor nyrekrytering av per-
sonal under vissa tidigare perioder. Av pensionstagarna vid SJ berdknas 40
procent vara tidigare anstillningshavare vid foérstatligade enskilda jarnva-
gar. Forstatligandet medforde att pensionsnivan visentligt héjdes for éver-
tagna anstdllningshavare samtidigt som pensionsaldern sinktes for en stor
del av den aktiva personalen. Da de av SJ fran de enskilda jirnvigarnas pen-
sionsinrattningar dvertagna tillgAngarna hogst motsvarade det matematiska
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viardet av pensionsférsakringarna enligt de vid de enskilda jarnvédgarna
gillande normerna, har SJ fatt vidkdnnas en betydande ekonomisk belast-
ning. Hartill kommer sedan 1960 betalning av arbetsgivarebidrag till all-
ménna tilldggspensioneringen (ATP) for framtida pensionsforpliktelser.

Under aberopande av dessa férhallanden har styrelsen hemstallt att det
dliggande att forrdnta statskapitalet, som avilar SJ, matte fran och med
budgetiret 1963/64 nedsittas med ett belopp som motsvarar differensen
mellan SJ:s faktiska pensionsutgifter inklusive ATP, a ena sidan, och for-
sikringstekniskt berdknade pensionskostnader, & andra sidan. Sistndmnda
kostnader har styrelsen beriknat uppga till 20 procent av de totala léneut-
gifterna och den nimnda differensen har fér budgetaret 1963/64 beriknats
till 70 milj. kr.

De i denna friga horda remissmyndigheterna har icke ansett sig kunna
tillstyrka den foéreslagna dindrade bedomningen av SJ :s pensionsférpliktelser.
Jag delar remissmyndigheternas uppfattning att fragans slutliga bedém-
ning bér anstd i avvaktan pa affidrsverksutredningens gverviganden. I det-
ta sammanhang har jamval aktualiserats fragan huruvida det i avvaktan
pa resultatet av affirsverksutredningens arbete vore motiverat att taga i
ansprdk vissa tidigare avsatta medel for framtida pensionsindamal. Ett
stillningstagande i denna fraga torde emellertid bora ske forst i samband
med att riksdagen understilles berikningen av ersittning fér budgetaret
1964/65 till SJ for driften av icke lonsamma jarnvagar.

I den andra reformetappen bér, sisom jag tidigare nidmnt, en uppmjuk-
ning goras betrdffande vissa speciella forpliktelser som nu Avilar savidl SJ
som de enskilda jarnviagarna och som inte har sin fulla motsvarighet inom
konkurrerande transportgrenar.

De foreskrifter om jarnvagars transportplikt, som ar intagna i 1925 ars
jarnvigstrafikstadga, innebdr alt jirnvag ar skyldig att mot vederbdérligen
faststillda avgifter mellan fér allmin trafik upplatna stationer befordra per-
soner, gods m. m. under férutsittning bl. a. att befordringen kan ske med
tillgdngliga transportmedel. Transportplikten kan i friga om gods ocksa
sdgas innefatta i stadgan foreskriven skyldighet att utféra transport inom
viss tid. For att bereda tillfdlliga vagnbestédllare och befraktare av lagla-
rifferat gods samma mdojligheter till godsbefordran som stortrafikanter och
befraktare av hdogtarifferat gods finns dessutom bestimmelser om likabe-
handling av pa en och samma dag inkomna vagnbestillningar vid férdel-
ning av de vagnar som finns tillgingliga pa ifrdgavarande station.

I vad giller det principiella kravet pa i mojligaste man lika villkor i kon-
kurrensen mellan olika transportmedel kan sidgas att formell likstéllighet
i friga om transportplikt rdder mellan jirnvdgarna och den yrkesmaéssiga
biltrafiken, medan sjoéfart och inrikes luftfart e¢j dr underkastade dylika
bestammmelser. De bristande kontrollmdjligheterna liksom méojligheten att
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i friga om styckegods i bestillningstrafik och transportférmedling fordra
betalning for hel billast har emellertid gjort transportplikten illusorisk inom
den yrkesmissiga lastbilstrafiken och ndgon motsvarighet till den for jiarn-
vigarna stadgade skyldigheten att befordra gods med viss ligenhet finns
inte i friga om ovriga reguljira transportmedel. Endast betriaffande jirn-
vigarna kan transportplikten dirfor sigas ha reell innebord.

Sdsom trafikutredningen framhallit har transportplikten medfort att
jArnvigen i viss man kommit att tjana som en for 6évriga transportmedel ge-
mensam transportreserv. Detta har lett till att jirnvigens fasta anligg-
ningar och rullande materiel m. m. mast ges storre dimensioner 4n vad som
ir motiverat fran foretagsekonomisk synpunkt, vilket ir en icke obetydlig
ekonomisk belastning. I och med tillkomsten av alternativa transportmedel
har det samhilleliga intresset av transportpliktens bibehillande successivt
forsvagats, och vid genomférandet av ett mer konkurrensfrimjande system
synes motiverat att befria SJ och 6vriga jarnvagsféretag fran deras nuva-
rande allminna transportplikt. Motsvarande éndring foreslds i det f6ljande
sdvitt avser nuvarande bestimmelser for den yrkesmissiga lastbilstrafiken.
I de fall, dar skyldighet att trafikera icke lénsamma jiarnvigslinjer dven
i fortsiattningen kommer att avila SJ, d. v. s. dir trafik uppriitthilles med
ersittning fran det allminna, ar det didremot naturligt att dven transport-
plikten bibehalles. Foreskrifter hirom torde fi limnas i samband med den
reglering, som bestammer trafikeringspliktens omfattning. Som en konse-
kvens av den allménna transportpliktens borttagande bér i enlighet med
utredningens forslag dven de i jarnvigstrafikstadgan intagna bestimmel-
serna rérande likabehandling vid vagntilldelning utga.

Enligt gillande bestimmelser for taxesittningen har SJ, sdsom jag kom-
mer att nirmare berora i det foljande, moéjlighet att gora foretagsekonomiskt
motiverade nedsittningar av maximitaxorna. Dessa nedsittningar kan vara
antingen generella eller ha formen av separata fraktavtal. 1 jirnvigstrafik-
stadgan ar foreskrivet att alla dndringar i befordringsavgifterna skall offent-
liggoras pa bl. a. de av dndringen berérda stationerna. Av SJ ingingna se-
parata fraktavtal 4r dven pa grund av foretagets karaktir av statligt verk
offentligen tillgidngliga.

Det ligger i sakens natur att generellt gillande taxor maste offentliggoras.
Nir det giller genom separata fraktavtal medgivna taxenedsittningar &r
forhallandet ddremot ett annat. Har foreligger ett ndringspolitiskt intresse
att alla transportgrenar har antingen samma skyldighet att halla dylika av-
tal offentliga eller samma rétt att icke offentlighalla avtalen. Sasom trafik-
utredningen framhallit kan det inte komma ifraga att for ovriga transport-
grenar inféra nigon motsvarighet till den nuvarande skyldigheten fér jarn-
vigarna att offentliggéra taxenedsattningar. Med hansyn hartill bor i en-
lighet med utredningens forslag jarnvidgarna befrias fran skyldigheten att
offentlighdlla genom separata fraktavtal medgivna taxenedsittningar. Fér
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SJ:s del erfordras hirvid — foérutom éndring av jarnvigstrafikstadgans be-
stimmelser — dven #indring av lagen den 28 maj 1937 om inskridnkningar
i ritten att utbekomma allminna handlingar. Denna friga torde i annat
sammanhang komma att anmilas av chefen for justitiedepartementet.

Aven den nu i jarnvigstrafikstadgan féreskrivna likabehandlingen av
trafikanterna i taxehiinseende bor slopas. Sdsom utredningen framhallit
torde SJ liksom de enskilda jirnvigarna dndock finna det nédvéndigt att
tillimpa vissa likabehandlingsprinciper i taxehdnseende liksom ocksa i fra-
ga om vagntilldelningen.

Liksom fragan om den ekonomiska malsittningen for SJ har aven prin-
ciperna for SJ:s taxesittning senast prévats i samband med driftsbidrags-
fragans behandling ar 1958. I enlighet med 1948 ars jarnviagstaxekommit-
tés forslag och i huvudsaklig Gverensstimmelse med redan dessférinnan
tillimpade taxeprinciper innebdr de 1958 angivna riktlinjerna for SJ:s
taxesittning, att avgifterna inte far 6verskrida av Kungl. Maj:t faststillda,
i tid och rum enhetliga taxor. Fér vissa delar av taxeomradet har Kungl.
Maj:t delegerat ritten att bestimma grunderna fér taxesdttningen till
jirnvigsstyrelsen. Detta giller bl. a. frakt- och ilstyckegodssindningar un-
der 200 kg och vissa tilliggsavgifter inom persontrafiken sdsom snélltigs-
tilligg, sovplatsavgifter etc.

Med hiinsyn till SJ:s karaktir av allminféretag skall taxorna — inom
ramen foér det ekonomiska avkastningskravet — enligt namnda riktlinjer
for taxesittningen i princip vara avvigda pa sadant sitt, att storsta mojliga
trafikvolym erhalles. Supplementirt giller att ingen trafik far vara direkt
forlustbringande.

Systemet med maximitaxor innebdr att jarnvigsstyrelsen ager medgiva
sadana avgiftsnedsittningar, som kan anses vara av behovet pakallade och
forenliga med SJ:s ekonomiska intresse.

Trafikutredningen har inte nirmare behandlat SJ:s taxeséttning men har
angivit vissa allménna riktlinjer fér anpassning av taxesystemet till en trans-
porthushallning med en effektiv konkurrens pa transportmarknaden. Enligt
utredningen ir det nuvarande systemet med i tid och rum enhetliga maximi-
taxor inte forenligt med den strdvan mot transportavgifternas avvégning ef-
ter kostnadsstruktur och efterfrageféorhallanden, som utredningen funnit
bora vara vigledande. Utredningen har foreslagit att nuvarande maximitaxor
i den andra reformetappen ersiittes av ett system med normaltaxor, vilka ma
kunna savil under- som &verskridas vid avgiftssdttningen i det enskilda fal-
let. Avvikelserna fran normaltaxorna kan darvid ha formen av antingen
specialtariffer eller separata transportavtal. Det bor vidare enligt utred-
ningen tillkomma jarnviigsstyrelsen att sjalv bestimma SJ:s taxesiiltning.

Med hiansyn till det inom affirsverksutredningen péigaende arbetet och
iiven till den diskussion rérande taxesiattningsprinciperna som pagér i inter-
nalionella sammanhang ér jag [6r egen del inte beredd att fororda 6vergang

4 Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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till det av utredningen foreslagna systemet med normaltaxor. Av samma
skél bor bestimmanderitten dver taxorna tillsvidare ligga kvar hos Kungl.
Maj:t, dock att befogenheten att besluta i friga om vissa i allminna taxan
ingéende rabatterade avgifter t. ex. manadsbiljetter torde béra delegeras till
jarnvigsstyrelsen. I och med den nu féreslagna ersittningen for viss jarn-
vagstrafik och med beaktande av de befogenheter som jarnvigsstyrelsen
numera har betriffande specialtariffer bor foretaget likvil ha goda moj-
ligheter att fora en aktiv till kostnads- och konkurrensférhallandena an-
passad taxepolitik. De principiella synpunkter pd SJ:s taxesdttning som
framférts av trafikutredningen synes béra overvigas inom affirsverksut-
redningen.

I den tredje reformetappen bér SJ enligt utredningen fa ritt att tillimpa
efter konjunkturliget variabla avskrivningar. Forslag till dylik resultatut-
jamning mellan olika &r har tidigare framlagts av 1948 ars jarnvigstaxe-
kommitté men foranledde ingen Atgird fran statsmakternas sida (prop.
1958 A 77). Innan fragan tas upp till ny provning torde den béra nirmare
studeras inom affirsverksutredningen bl. a. mot bakgrunden av hir for-
ordade trafikpolitiska riktlinjer. Jag ar darfor inte beredd att nu lagga
fram forslag pa denna punkt.

Sedan de av mig féreslagna reformerna genomférts bor jarnvigarna pa ett
helt annat satt 4n for narvarande vara rustade att hiavda sig i konkurrensen
pa transportmarknaden, vilket — sasom jag tidigare berért — ir av stor
trafikpolitisk betydelse for att na en uppdelning mellan de olika trans-
portmedlen som éverensstimmer med deras kostnads- och kvalitetsméssiga
forutsattningar.

Sdsom jag framhallit i det foregiende dr arbetet for att skapa balans i
SJ:s ekonomi inriktat pi att koncentrera foretagets verksamhet genom ned-
liggning av trafiksvaga bandelar, indragning av olénsamma stationer etc.
och att jamsides harmed rusta upp bana och materiel pi nitet i ovrigt for
att SJ skall kunna effektivt konkurrera med &vriga transportmedel. Det
ar emellertid dirutdver angeliget att det pagiende rationaliseringsarbe-
tet inom foretaget energiskt fullféljes i huvudsaklig 6verensstimmelse
med det program, som jérnvigsstyrelsen lagt fram och som jag oversiktligt
redovisat i det foregiende. Bl. a. kravs fortsatta malmedvetna insatser for att
genom Okad service och smidigare taxesittningar 6ka SJ:s andel av det to-
tala trafikarbetet, vilket i frimsta rummet giller godstrafiken i vagnslaster.

I motionerna I: 804 och II: 971 har yrkats att riksdagen i skrivelse till
Kungl. Maj:t hemstiller att férslag om generell tillimpning av jarnvigs-
taxorna vid samtrafik mellan jarnvdg och av SJ eller postverket dgda bil-
och busslinjer matte utarbetas och foreliggas riksdagen.

I motionerna I: 808 och II: 978 har yrkats att riksdagen matte besluta
att i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstilla, att vid hittills och framdeles be-
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slutade nedliggningar av jirnvig, taxemassig samtrafik med tillampning av
jarnvigstaxa tills vidare bibehalles i avseende 4 den landsvégstrafik som
ersiitter den nedlagda jarnvigen.

I motionerna I: 813 och II: 975 har, savitt nu &ar i fraga, hemstallts att
riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t uttalar att de kostnader som staten
skall ersitta SJ med vid driften av icke lonsamma bandelar skall avse sar-
kostnader, d. v. s. sddana kostnader som bortfaller d& trafiken dir laggs
ned.

I motionen I: 809 har hemstillts, att riksdagen méatte bemyndiga Kungl.
Maj:t att efter sirskild provning i varje enskilt fall ur anslaget for ersitt-
ning till driften av icke lonsamma jirnvégslinjer bevilja bidrag till forlust-
bringande trafik pa enskild jarnvagslinje.

IV. Reformer pa landsviigstrafikens omrade

Under férevarande avsnitt (s. 162—209) har Kungl. Maj:t berett riksda-
gen tillfille avgiva yttrande Gver dels det vid statsradsprotokollet 6ver kom-
munikationsirenden for den 18 oktober 1963 fogade forslaget till forord-
ning om éndring i férordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angaende yr-
kesmaissig automobiltrafik m. m., dels de av departementschefen férordade
grunderna fér omarbetning i en andra reformetapp av vissa bestimmelser
i namnda férordning, dels ock den av departementschefen foreslagna utvidg-
ningen av tillimpningsomradet fér erséttning till viss linjetrafik pa lands-
bygden.

For en nirmare redogérelse for trafikutredningens forslag, inneborden av
sirskild framstallning fran linsstyrelsen i Gotlands lin angéende ersiattning
till statlig busstrafik m. m. samt i remissyttrandena framforda synpunkter
torde fa hianvisas till propositionen (s. 162—199).

Departementschefen har anfort foljande.

I $verensstimmelse med vad jag forordat vid behandlingen av de all-
minna riktlinjerna for trafikpolitiken bor i den forsta reformetappen inom
landsvégstrafiken vissa godstransporter helt undantagas fran tillampning
av yrkestrafikforordningens bestimmelser eller fran dari foreskriven be-
hovsprévning samt i évrigt tillimpas en mindre restriktiv tillstindsgivning.

Enligt 2 § yrkestrafikforordningen (YTF) har frdn tillampningen av
forordningens bestimmelser undantagits transporter av bl. a. sockerbetor
och betmassa. Det motiv som foranledde undantag for transporter av socker-
betor var svarigheterna for betodlarna att under den kortvariga och inten-
siva betkampanjen fi tillging till extra transportmedel for leveranser till
foridlingsindustri. Liknande svarigheter foreligger iaven i fraga om potatis,
gronsaker, frukt och bir. Betmassa har i sin tur undantagits av det prak-
tiska skilet att det ofta tages sisom returlast vid leverans av sockerbetor.
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Samma forhallande féreligger betraffande betfor, melass och slamkalk. Vid
leverans av potatis till forddlingsindustri tages pd samma sitt i allmidnhet
pulpa, drank eller kokt foderpotatis sasom returlast. Jag foreslar darfor att
fran tillimpningen av YTF :s bestimmelser ytterligare undantages transpor-
ter till forddlingsindustri av potatis, gronsaker, frukt och bir samt frin sa-
dan industri transporter av betfor, melass, slamkalk, pulpa, drank och kokt
foderpotatis. Vid angivande av undantagen har i forslaget ordet uteslutande
borttagits. Avsikten att angivna transporter, sa snart de omfattar 4ven nigot
annat varuslag 4n som ségs i forfattningstexten, skall vara underkastade
YTF :s regler torde vara otvetydig dven med den nya formuleringen.

Transporter med moped ar undantagna fran férordningens bestimme!-
ser med hinsyn till att de dr av ringa betydelse fran transporthushallnings-
synpunkt. I likhet med utredningen anser jag att av samma skil foérord-
ningen ej lingre bor dga tillimpning i frdga om transporter med motor-
cykel 6ver huvud taget.

Trafikutredningen anser att dven renhéillningstransporter samt transpor-
ter av sné och is i samband med snéréjning bér inbegripas bland de trans-
porter som friges i den forsta reformetappen. Jag ansluter mig till utredning-
ens forslag i denna del. Den kontroll fran hygienisk synpunkt som bér dga
rum i vad giller renhallningstransporter torde fa foérutsattas ske genom
vederbérande kommunala organ. Undantages snétransporterna mojliggores
atl extra lastbilar och traktortdg snabbare kan insédttas vid snéréjning. I
enlighet hirmed foreslas att bland de i 2 § YTF angivna undantagen fran
férordningens bestimmelser dven upptages transporter, vilka avser uteslu-
tande renhallningen, d. v. s. forsling av sopor, avfall m. m., varom talas i
hilsovardsstadgans 9 kapitel, samt transporter av sné och is i samband med
snorojning.

I enlighet med vad trafikutredningen anfért bér dven vissa transporter
med traktortdg i skogsbruket undantagas fran YTF:s tillimpning. Traktor-
tdgen anvinds huvudsakligen i terrdng och pa basvigar och endast i begrin-
sad utstrickning for vigtransporter. Deras konkurrenskraft gentemot last-
bilarna ir for 6vrigt begriansad till korta transportavstand. Undantaget bor
i enlighet med utredningens férslag ej gilla transport, som framgar lingre
stricka pa vig 4n sammanlagt 15 km. Uttrycket vdg anvindes, sdsom fram-
gar av forslaget till 4ndring i 41 § YTF, i den betydelse som angesi 1 § 1 mom.
VTF. Med den saledes foreslagna begrinsningen torde undantaget kunna
genomforas ulan att en definitiv 16sning av frigan om traktorbeskattningen
avvaktas. Vissa remissinstanser har med tanke sarskilt pa livligt trafike-
rade vigar anfort betdnkligheter fran trafiksidkerhetssynpunkt mot forsla-
get. Med anledning hirav mé erinras om lansstyrelsernas méjlighet jamlikt
61 § VTF att betridffande vissa vidgar forbjuda eller inskrinka trafik med
fordon av forevarande slag. Undantaget bor vidare begrinsas till traktorer
forsedda med gummihjul, fér vilkas framférande pa vig i princip krives
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kérkort. Jag foreslar saledes att fran tillimpning av YTF :s bestaimmelser un-
dantages transporter med traktortag i skogsbruket av runt, bilat, kluvet, fli-
sat och kolat virke, under forutsittning, i fraga om transport som framgar pa
vig, att traktorn ar forsedd med gummihjul och att traktortaget inte framfo-
res lingre vigstricka dn 15 km. Upprikningen av varuslag overensstimmer
med den definition av skogsprodukter som aterfinnes i kungorelsen den 15
mars 1963 (nr 49) om straffrihet i vissa fall f6r overskridande av maximi-
last m. m. vid befordran av skogsprodukter.

Betriffande slutligen undantaget for transporter med birgningsbil anser
jag detta bora omfatta aven transporter, d& bargning eller bogsering sker av
fordon, som ehuru ej direkt skadat, inte kan eller far framforas. Ordet ska-
dat bor dirfor utga ur forfattningstexten i denna punkt.

Vid remissbehandlingen av utredningens betinkande har atskilliga for-
slag framforts om ytterligare utokning av den grupp transporter, som bor
vara helt undantagen fran tillimpning av YTF:s bestimmelser. Som jag
tidigare anfort bér den yrkesméssiga trafiken emellertid allt framgent vara
underkastad bl.a. prévning av trafikutovarens lamplighet. Om mera vi-
sentliga delar av transportomradet undantages fran férordningens tilldmp-
ning skulle detta medféra, att lamplighetsprovningens syfte forfelades och
vidare skulle det i praktiken bli svart att hélla reda p4 vilka transporter
som ir eller ej dr underkastade YTF. En viss restriktivitet nir det galler
inférandet av undantag av hir berérd art ar déarfor nodvindig och jag ar
inte beredd att i fraga om godstransporter férorda sidana undantag i vi-
dare man én vad som framgar av det tidigare sagda och av vad jag i det fol-
jande foreslar betriffande vissa lantbrukstransporter.

Jag o6vergar hirefter till att behandla vissa fragor om undantag fran
eljest foreskriven behovsprévning.

Trafikutredningen framhaller att det inom vissa niringsomraden —
framst inom jordbruket samt képmanna- och konsumentkooperationen —
ar av behovet pakallat att bereda bolag och forening, som bildats for att
tillgodose deldgares och medlemmars behov av transporter med lastbil, for-
fattningsenlig mojlighet att utan behovsprovning fran myndigheternas sida
sjilva yrkesmaissigt ombesorja dessa transporter.

Jag anser i likhet med utredningen att den i 12 § YTF foreskrivna be-
hovsprovningen inte bor ske da ansdkan om trafiktillstdnd avser ratt for
akticbolag, handelsbolag eller ekonomisk férening, vars samtliga deligare
eller medlemmar visats ha behov av godstransporter fér egen rorelse och
vars huvudsakliga dndamal ar att tillgodose dessa behov, alt uteslutande
for deligarnas eller medlemmarnas rikning i bestiillningstrafik utfora
dylika transporter med lastautomobil, vars maximilast ej dversliger 6 500
kilogram, eller med lastautomobil jamte slipfordon, vilkas sammanlagda
maximilast ej dverstiger 8 000 kilogram. Begriinsningen till fordon med
denna lastférmaga ér enligt utredningen nédvindig for att undvika en
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okontrollerad fjarrtrafik och behovet av forutndmnda transporter anses dess-
utom vara storst i den lokala trafiken, dir foretriadesvis fordon under angiv-
na maximilaster kommer till anvindning. Taxeplikten och transportplikten
torde ej fylla nadgon funktion fér den kooperativa korningen, varfor dylika
transporter bér undantagas fran bestimmelserna i 23 och 29 §§ YTF. Lins-
styrelse bér kunna inféra villkor i trafiktillstindet att dndring i deldgar-
eller medlemssammanséttningen skall anmilas till tillstindsmyndigheten,
som i ifrigakommande fall kan ompréva tillstindet. Erforderliga tillimp-
ningsforeskrifter i anslutning till den éndring i YTF som jag hir foreslagit
torde Kungl. Maj:t d4ga utfirda.

I huvudsaklig 6verensstimmelse med utredningens forslag vill jag dven
fororda att behovsprévningen slopas, d4 ansékan om trafiktillstind avser
ratt att i omedelbart samband med befordran av mjélk pa uppsamlings-
linje transportera fyllnads- och returgods.

Vid tillstindsférfarandet betraffande kooperativ kérning och transporter
av fyllnads- och returgods enligt vad tidigare sagts anser jag en forenklad
handliggning jimlikt 11 § YTF vara tillfyllest.

Enligt utredningens majoritet bér fran och med den férsta reformetap-
pen vissa i skogsbruket med lastbil utférda transporter undantagas fran
behovsprovning. Jag delar emellertid i denna fraga vissa reservanters och re-
missinstansers uppfattning att om denna relativt stora transportsektor befrias
fran behovsprovning kommer den kvarstiende behovsprovningen att i hog
grad forsvaras. Man skulle silunda inte pa férhand kunna bedéma det antal
nya lastbilar som komme att siittas in fér virkestransporter och en icke obe-
tydlig 6verdimensionering av lastbilsparken i de berérda delarna av landet
skulle kunna bli {6ljden. Sadsom bl. a. lansstyrelsen i Ostergétlands lin fram-
hallit skulle dessutom storre lastbilar i lokal trafik vid frigivningen av skogs-
korslorna kunna komma att dverforas till fjiarrtrafik. Det 6kade behovet av
moderna lastfordon som gor sig gillande vid den pagaende rationaliseringen
inom skogsbruket anser jag kunna tillgodoses inom den kvot som den mindre
restriktiva tillstindsgivning, jag foérordar i det foljande, ger utrymme for.

Sasom jag framhallit vid behandlingen av de allminna riktlinjerna for
trafikpolitiken bor anpassningen till ett mera konkurrensfrimjande system
i fraga om godstrafiken pa landsvig till huvudsaklig del ske genom en mindre
restriktiv tillstindsgivning. I friga om bestéllningstrafik fér godsbefordran
— 1 den mén den ej avser transporter som foreslagits skola helt undantagas
frin bestimmelserna i YTF eller fran déri foreskriven behovsprévning —
bor en arlig 6kning med 15 procent av den samlade lastférmagan hos fordon
i dylik trafik vara normerande vid tillstindsgivningen. Detta innebir
utrymme for en 6kning av tillstindsgivningen i genomsnitt fér hela riket
med inemot 5 procent i forhallande till den arliga kapacitetsokning, som agt
rum under senare 4r. Vid ldnsstyrelsernas tillstindsgivning — som enligt
vad jag forordar i det foljande skall omfatta fordon med maximilast upp till
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6,5 resp. i fraga om lastbil med slipfordon 8 ton (mot f. n. 4,5 resp. 5,5 ton) —
bor berakningsunderlaget vara den samlade lastformigan hos fordon av den-
na storlek inom varje lastbilscentralomrade. Vid biltrafiknamndens tillstands-
givning, som enligt mitt forslag skall avse fordon vars lastférméga Gversti-
ger 6,5 resp. 8 ton, bér berikningsunderlaget vara den samlade lastférma-
gan hos dylika fordon inom hela riket.

Tillstaindsmyndigheterna bér se procenttalet nirmast sisom en anvis-
ning och sasom ett uttryck for en trafikpolitisk malsittning, som gér ut pa
att en mindre restriktiv tillstindsgivning bor tillampas i fortsittningen. Var-
je tillstandsmyndighet bor samtidigt noggrant félja utvecklingen pa trans-
portomradet inom respektive regioner for att motverka eventuella stérning-
ar. Det torde ankomma pa Kungl. Maj:t att utfirda nidrmare anvisningar
till de tillstindsgivande myndigheterna for tillimpande av en mindre restrik-
tiv tillstdndsgivning enligt har férordade grunder.

Trafikutredningen har vidare framlagt férslag av innebord att transport-
formedling skall kunna ske utan sarskilt tillstind sdvil d& befordringen
sker allenast med utnyttjande av buss eller lastfordon i linjetrafik som da
befordringen — i direkt anslutning — sker i dylik trafik och trafik som an-
ordnats i annan transportférmedling. Detta bor enligt min mening vara
agnat att framja godstransportférsérjningen fér mindre orter och torde
kunna tillimpas utan nagon édndring i YTF.

Enligt gillande bestimmelser meddelar biltrafikndmnden tillstdnd till
bestillningstrafik for godsbefordran med lastbil vars maximilast Gverstiger
4,5 ton och med lastbil jimte slipvagn vilkas sammanlagda maximilast over-
stiger 5,5 ton, medan tillstand i 6vriga fall meddelas av ldnsstyrelserna. Sa-
som utredningen framhaéllit har den fortgidende hdjningen av vigbirigheten
och viigstandarden i 6vrigt méjliggjort anvindning av lastbilar med allt hogre
lastférmaga, vilket medfért en annan fordelning av tillstindsgivningen mel-
lan dessa instanser dn som avsetts. Den nuvarande kompetensgrinsen for-
ligger silunda inte ldngre tyngdpunkten i tillstindsgivningen for lokala
transporter till linsstyrelserna. Med hénsyn till den utveckling som &gt
rum bor dirfér — sdsom utredningen féreslagit — respektive kompetens-
granser hdjas till 6,5 och 8 ton. Jag ar daremot inte beredd tillstyrka utred-
ningens forslag om viss dndring i biltrafiknimndens sammansittning. Jag
vill i anslutning hértill erinra om att bilférarutredningen jamlikt sina direk-
tiv har att prova vilka fordelar som kan vinnas direst de uppgifter, som nu
avilar resp. statens bilinspektion och statens biltrafiknimnd, sammanfdres
till en speciell trafikmyndighet.

I den andra reformetappen ingar vissa ytterligare undantag fran tillamp-
ningen av YTF:s bestimmelser eller fran diri féreskriven behovsprovning
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m.m. samt en fortsatt uppmjukning av regleringssystemets konkurrens-
begridnsande bestimmelser genom mindre restriktiv tillstindsgivning.

Sasom utredningen foreslagit bor transporter med traktortig av lant-
bruksprodukter och férnédenheter foér lantbruket i den andra reformetap-
pen undantagas fran YTF:s tillimpning. Detta skulle bl. a. ge lantbrukare
mojlighet att mot ersittning tillhandaga varandra med kérningar. Liksom
utredningen finner jag ur trafiksikerhetssynpunkt Iimpligt att — pa samma
satt som i friga om skogskorslorna med traktortig — inféra en begriansning
av langsta korning pa vig till 15 km. I likhet med traktortigstransporter
i skogsbruket bor dven hir ritten att framga pa vig inskrinkas till traktor
med gummihjul.

Trafikutredningen har vidare foreslagit att behovsprévningen i fraga om
transporter med lastbil eller traktortag om hogst 4 tons maximilast slopas
fran och med den andra reformetappen. Fordon med sadan begrinsad last-
kapacitet anvinds numera huvudsakligen fér distributionskérningar i sti-
der eller for andra mera kortviiga transporter och begagnas endast i mycket
begrinsad omfattning inom den yrkesmissiga trafiken. De flesta remiss-
instanser har tillstyrkt forslaget eller limnat det ulan erinran och for egen
del finner jag, i likhet med utredningen, det vara ett vil avvagt steg mot ett
mera konkurrensfrimjande system. Jag férordar darfor att behovsprévningen
fran och med den andra reformetappen slopas i fraga om transporter med
dylika fordon.

Jag vill vidare fororda att transporter som utféres med lastbilar utrustade
med fasta anordningar fér speciella varuslag sdsom exempelvis betong, olja
och klor samtidigt undantages fran behovsprovning. Det torde fia ankomma
pa Kungl. Maj:t att utfirda anvisningar om att i trafiktillstandet skall an-
ges vilka slag av transporter tillstindet omfattar.

For den andra reformetappen erforderliga forfattningsindringar torde bora
genomféras under ar 1965. Andringarna i YTF torde da i detalj béra fére-
laggas riksdagen for yttrande.

Overgangen till ett mer konkurrensfrimjande system bor i den andra
reformetappen framst ske genom en fortsatt mindre restriktiv tillstandsgiv-
ning. Det torde f4 ankomma pa Kungl. Maj :t att utfirda anvisningar hiarom.
Dessa bor grundas bl. a. pa en allsidig bedémning av da foreliggande erfaren-
heter rérande verkningarna av atgirderna i den férsta etappen och det all-
maénna liaget pa transportmarknaden. Sisom jag framhallit vid genomgangen
av de allminna riktlinjerna fér trafikpolitiken bér en sirskild delegation till-
sattas for att sdsom radgivande organ inom kommunikationsdepartementet
bitrada vid genomférandet av reformprogrammet.

I verensstimmelse med vad jag i det foregaende foreslagit i friga om
jarnvagarna férordar jag att transportplikten slopas for lastbils- och trak-
tortagstrafik fr. o. m. den andra reformetappen. Jag ar ddremot fér nirva-
rande inte beredd att férorda utredningens forslag om slopande av taxeplik-
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ten for landsvigstrafiken eftersom taxorna bor std under offentlig kontroll
sa linge nagon form av behovsprévning kvarstar vid tillstdndsgivningen.
Jag ar ej heller beredd att férorda utredningens férslag om borttagande av
bestimmelserna rérande lokalomraden, di dven dessa enligt min mening ar
nédvindiga sa lange behovsprovning kvarstar.

Jag 6vergar hirefter att behandla vissa fragor rérande persontrafiken.

De nuvarande bestimmelserna i YTF om sambruk av privat personbil vid
arbetsresor fick sin utformning 1954. Darvid beslét riksdagen (prop.
1954: 204, L2 U 1954: 36, rskr 335) att ett forenklat forfarande skulle till-
limpas vid behandling av ansékan om tillsldnd att vid fird med personbil
till och fran egen arbetsplats medtaga uteslutande andra personer pa vag
till och fran arbetsplats. Dylikt tillstand skulle vidare forklaras gilla utan
skyldighet fér foraren att inneha trafikkort och utan godkénnande av bilen
fér anvindning i yrkesmissig trafik. Betrdffande behovsprovningen anférde
andra lagutskottet, att dirvid framst borde vara avgérande, om den ifraga-
varande samikningen framstod som en praktisk 16sning av de berdrda ar-
betstagarnas reseproblem. I propositionen framhélls att forslaget finge be-
traktas sdsom en provisorisk l6sning pa férevarande omréde. Utskottet fann
att en slutlig 16sning inte kunde ske utan mera ingdende undersékning om
den inverkan, som samékningen kunde fa pa trafikunderlaget fér de re-
guljira transportmedlen samt om médjligheterna att tillgodose ortsbefolk-
ningens behov av saddana transportmedel. Nagon sddan undersékning fore-
ligger dessvirre inte, men en av trafikutredningen gjord inventering har vi-
sat att tillstdnd endast i begrinsad utstrickning inhamtas for dylika resor.

Sasom trafikutredningen framhallit ar det i dagens lige inte trafikpoli-
tiskt motiverat att inskrinka mojligheterna till sambruk av privat person-
bil vid resor till och fran arbetsplats. Jag vill darfoér i huvudsaklig 6verens-
stimmelse med utredningens férslag fororda att fran YTF:s tillimpning
undantages befordran vid fird med personbil till eller frin egen arbetsplats
av hogst fyra passagerare som dr pa vig till eller frin arbetsplats, varmed
torde bora likstillas skola eller annan lokal fér undervisning samt — utan
att detta behover utsiigas i forfattningstexten — dven militarforliggning. En
begrinsning av antalet passagerare — sasom lénsstyrelsen i Orebro ldn fore-
slagit — finner jag vilbetinkt f6ér att férhindra en direkt affirsdrivande
transportverksamhet med atféljande inriktning pa kop av storre bilar. Fyra
passagerare torde vara ett limpligt antal med hansyn till de mest forekom-
mande bilstorlekarna i privatpersoners igo.

Med hinsyn till alt den pagdende uttunningen av den kollektiva person-
trafiken redan stillt flera landsbygdsomraden utan kollektiv persontrafik
och att denna utveckling oavsett olika stodatgarder kan vantas fortgd, kan
det sasom jag framhallit vid behandlingen av de allmiénna riktlinjerna for
trafikpolitiken visa sig lampligt att 6ppna en méjlighet for lansstyrelserna
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att lamna é4gare av personbil ritt att mot erséttning ehuru utan transport-
plikt etc. skjutsa andra personer inom dylika omraden eller till och fran
viss eller vissa tatorter. Denna fraga kriver emellertid vissa ytterligare
undersdkningar inom kommunikationsdepartementet innan férslag kan
framléggas. I avvaktan hirpa foreslar jag att det foérenklade tillstandsfor-
farande, som f.n. enligt 11 § YTF kan tillimpas bl. a. i fraga om tillstand
till personbefordran i vissa fall, fortsiattningsvis skall kunna anvindas i
samtliga fall, d& ans6kan avser tillstaind att med personautomobil — var-
med forfattningsenligt forstas fordon for upp till atta passagerare — med-
taga passagerare vid fird for egen rikning. Det torde f4 ankomma pa Kungl.
Maj:t att utfirda anvisningar om att myndigheterna vid denna tillstands-
givning skall beakta foérekomsten av kollektiva trafikmedel inom omradet.
Tillstandet skall — dérest den tillstandsbeviljande myndigheten inte finner
sarskilda omstéindigheter till annat féranleda — férklaras gilla utan skyl-
dighet att iakttaga bestimmelserna om taxeplikt, transportplikt m. m. Fére-
skrift hirom bor inféras i 12 § YTF. Sirskilda omstindigheter, som skulle
kunna ge anledning att ga ifran tillimpningen av denna huvudregel, kan
foreligga t. ex. d2 man kan forvinta sig att tillstindet kommer att anviindas
for ofta dterkommande eller mera regelbunden befordran av ett stérre antal
passagerare i s.k. smibussar eller andra sadsom personbilar registrerade
storre fordon. I saddana fall kan t. ex. savil taxebestimmelser som skyldig-
het for bilféraren att inneha trafikkort visa sig behovliga.

Sedan budgetiret 1961/62 utgar ersittning for viss linjetrafik pa landsbyg-
den. Bestimmelser hidrom har utfirdats for ett ar i siinder, senast genom
kungorelsen den 10 maj 1963 (nr 126) om statsbidrag till viss linjetrafik
pa landsbygden. En inom statens biltrafiknimnd utarbetad redogorelse bl. a.
for medelsforbrukningen under budgetiret 1961/62 har redovisats i arets
statsverksproposition bil. 8 s. 268 ff. Syftet att mdjliggéra uppritthallande
av viss mindre 16nsam landsbygdstrafik har i huvudsak natts. Sasom jag
framhallit vid redovisningen av de allménna riktlinjerna fér trafikpolitiken
ar dylik erséttning till busstrafiken — liksom motsvarande ersittning for
viss jarnvigstrafik — inte att betrakta sisom en subvention till trafikfore-
tagen utan sdsom en ersiittning fran det allménnas sida for vissa transport-
tjanster som foretagen sjdlva fran foretagsekonomiska synpunkter ej har
anledning utféra men som erfordras av olika sambhilleliga skil. Ersittning
till har ifragavarande busstrafik synes mig lampligen béra ske enligt det nu
tillimpade systemet med de jimkningar av bestimmelserna, som kan be-
tingas av erfarenheter, vilka successivt vinnes. Jag amnar darfér dven for
nastkommande budgetar foresla ersittning enligt i huvudsak samma grun-
der som de nuvarande. Redan nu stir det klart att kretsen av ersittnings-
berittigade foretag bor utvidgas. Fran tillimpningen av kungérelsen har
namligen undantagits linjetrafik, som bedrives av statlig myndighet eller
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av foretag, som helt eller till 6vervigande del dges av staten. Foér denna tra-
fik har hittills forutsatts att resultatutjamning skall 4ga rum mellan 16n-
samma och icke 16nsamma linjer. Ett sadant krav ar emellertid inte foren-
ligt med de hir férordade trafikpolitiska principerna och det kan ocksd —
sasom framgar av den tidigare redovisade framstéllningen fran linsstyrelsen
i Gotlands lin — leda till att trafikforsérjningen i omraden, som domineras
av linjetrafik i statlig regi, blir simre 4n vad som med stéd av nu utglende
ersittning 4r mojligt att uppritthalla i omraden med sadan trafik i enskild
eller kommunal regi. Den statliga linjetrafiken bor darfér i detta hinseende
likstéllas med 6vrig linjetrafik. For den av statséigda aktiebolag bedrivna tra-
fiken bor detta ske genom att dessa foretag blir berittigade till bidrag enligt
kungérelsens bestimmelser. For den av SJ och postverket bedrivna linjetra-
fiken bor ersiattning utga enligt i huvudsak samma grunder som nu giller
for enskilda och kommunala foretag. Ersidttningen har preliminirt berik-
nats till 0,5 milj. kr. per ar for de statsdgda bolagen samt tillhopa 2,5 milj.
kr. per ar for SJ och postverket. Forslag betrdffande utformningen av bi-
dragssystemet for SJ:s och postverkets del dvensom betrdffande det erfor-
derliga anslagsbeloppet torde fa redovisas i niista ars statsverksproposition.

Trafikutredningen har foreslagit att den gillande behovsprdvningen vid
tillstandsgivning for uthyrningsrorelse skall slopas. Jag delar utredningens
uppfattning i vad giller uthyrning av personbilar och av lastbilar, vilkas to-
talvikt ej overstiger 3,5 ton. Etablering och utékning av dylik verksamhet
bor sdlunda enligt min mening i fortsattningen inte vara underkastad be-
hovsprévning. Diaremot bor siddan provning tills vidare bibehéllas for ut-
hyrning av bussar och tyngre lastbilar med hdnsyn till de oldgenheter av
behovsprovningens slopande, som patalats vid remissbehandlingen.

De 6kade mojligheterna att erhalla tillstdnd fér uthyrningsrérelse kan
antagas i ej obetydlig omfattning begagnas av foretag inom bilhandeln. Det
har darfor framférts farhagor for att géllande bestimmelser om vissa be-
talningsvillkor inom den yrkesmissiga bilhandeln skulle kunna komma att
kringgas. Sasom kommerskollegium framhallit foéreligger emellertid moj-
ligheter att i allt viasentligt komma till ratta med eventuella missbruk i detta
avseende.

Jag forordar att ett forenklat forfarande tillimpas nir ansékan avser
tillstand till uthyrning av personbilar och littare lastbilar. Tillrackliga skal
foreligger ej heller alt bibehdlla kravet att den som hyr sidan bil eller
framfér bilen skall ha uppnatt 21 ars alder. Fragan om andring av 21-ars-
regeln vid uthyrning av bussar och tyngre lastbilar bor didremot vila i av-
vaktan pa resultatet av de 6verviganden om inféorande av sidrskilda korkort
for dylika fordon som pagiar inom bilférarutredningen. I YTF bér 11 och
32 §§ 4Andras i 6verensstimmelse med det nu anférda.
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Vid bedémningen av mdjligheterna att slutligt genomféra det trafikpoli-
tiska reformprogrammet maéaste sdsom jag understrukit i redogérelsen for
de allméanna riktlinjerna for trafikpolitiken bl. a. beaktas att en 6kad kon-
kurrens pa transportmarknaden inte far leda till 6kad olycksfrekvens i
trafiken genom hardare utnyttjande av férarpersonalen. Trafikutredningen
har tagit upp vissa trafiksdkerhetsfragor, som ansetts vara av sirskild be-
tydelse. Jag vill har i korthet redovisa nagra av de atgirder som vidtagits
eller planerats i de av utredningen berérda avseendena.

Den av utredningen diskuterade fragan om utvidgad trafikkortsplikt har
berorts i direktiven for bilférarutredningen. Darvid konstateras att ett system
med efter fordonstypen differentierade korkort torde vara bittre dgnat att
tillgodose trafiksdkerheten 4n den av trafikutredningen ifragasatta utstrick-
ningen av trafikkortsplikten. Som framgatt av vad jag tidigare anfért har
bilférarutredningen dirfér — i samband med den genomgripande &versyn
av forarutbildningen som pagar inom utredningen —— att dven taga upp fra-
gan om inférande av differentierade koérkort. Darvid kommer dven fragan
om kompetenskraven for férande av traktor pa vig att provas.

Frigan om kontrollen bl. a. 6ver i yrkesmissig trafik begagnade fordon
torde — i vad galler fordon som inte redan dr underkastade periodisk kon-
trollbesiktning enligt YTF — f4& anses bli 16st i och med att arets riksdag i
huvudsaklig 6verensstimmelse med i propositionen 1963: 91 angivna rikt-
linjer beslutat om successivt inférande fran och med den 1 januari 1965 av
érlig sikerhetsinspektion av fordon, som uppnatt viss alder.

Den av trafikutredningen berérda fragan om en Sversyn av bestimmel-
serna om forares arbets- och vilotid m. m. har jag funnit béra skyndsamt
utredas. Jag har sdlunda enligt Kungl. Maj:ts bemyndigande den 28 juni
1963 tillkallat sidrskilda sakkunniga med uppgift att verkstilla utredning
om regleringen av arbetsférhallandena inom landsvigstrafiken. I direkti-
ven for de sakkunnigas arbete framhalles bl. a. att de ur trafiksfikerhets-
intresset hirledda motiv, som ligger bakom nu géllande arbetstids- och kér-
tidsreglering inom den yrkesmissiga trafiken, talar for att en reglering
sker av kortider m. m. dven for férare som dr verksamma inom handels-
och industriféretag och annan kommersiell icke yrkesmissig trafik. De
sakkunniga skall nirmare préva vilka kategorier av fordonsférare, som
bor vara underkastade dylika bestdmmelser och skall vidare bl. a. féreta
en omprovning av de i 28 § YTF intagna kortidsbestimmelserna fran tra-
fiksdkerhetssynpunkt samt fran sociala och ekonomiska aspekter. Diarvid
skall bl. a. beaktas vissa internationella 6verenskommelser rérande arbets-
forhéllandena i den internationella landsvigstrafiken. De sakkunniga skall
ocksa utarbeta forslag till atgdrder i syfte att dstadkomma en mer effektiv
kontroll och o6vervakning av bestimmelsernas efterlevnad, varvid skall
provas huruvida andra metoder &n de nuvarande kan komma i fraga for
kontrollens utférande. Aven fragan om hur en effektiv arbetsinspektion for
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landsviigstrafiken bor ordnas och vilka resurser som erfordras hirfor skall
utredas av de sakkunniga.

I anledning av vad trafikutredningen anfért rorande behovet av en for-
stirkning av ordningsstatspolisens numerir vill jag slutligen erinra om att
polisverksamheten skall undergd en genomgripande omorganisation i sam-
band med forstatligandet av polisvisendet den 1 januari 1965. Riktlinjerna
fér den nya organisationen har angivits i prop. 1962: 148. Planliggnings-
arbetet infor forstatligandet har av chefen for inrikesdepartementet med
stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 25 maj 1962 uppdragits at polis-
beredningen. En visentlig uppgift fér beredningen ar att ge polisorgani-
sationen en utformning som skapar forutsattningar for en aktiv och effek-
tiv trafikovervakning. Enligt polisberedningens forslag skall polisen till-
delas motorfordon i stérre utstrickning dn vad nu ér fallet. Inom polis-
distrikten kommer vidare rérliga kommandon att upprittas med uppgift
bl. a. att 6vervaka trafiken. Darjamte skall finnas ldnsvis avdelad personal
for trafikarbetet. Rikspolisstyrelsen avses skola ge de lokala och regionala
polismyndigheterna direktiv och anvisningar om hur trafikévervakningen
skall bedrivas. Polisutredningen har numera avlimnat vissa delbetiinkanden
i vilka beredningen framlagt nirmare forslag i flertalet av de fragor som
hiar nimnts.

Forslag till de dndringar i férordningen angiende yrkesmissig automobil-
trafik m. m. som féranleds av vad jag i det féregdende anfort rorande atgar-
der i en forsta reformetapp har utarbetats inom kommunikationsdeparte-
mentet.

I motionerna I: 810 och II: 979 har hemstillts dels att riksdagen matte
besluta att lastbil som dagligen anviindes for linjetransport av leverantor-
mjolk till mejeri ma fr. o. m. den 1 juli 1964 hérutover, utan tillstand en-
ligt forordningen angéende yrkesmdssig automobiltrafik, anviandas for be-
stallningstrafik, dels ock att vederborande utskott métte utarbeta harfor
erforderligt forfattningsforslag.

I motionerna I: 814 och II: 987 har hemstillts att riksdagen métte beslu-
ta att fran forordningens angaende yrkesmissig automobiltrafik tillamp-
ning undantaga dels transporter till tridgardscentral och jamforlig anlagg-
ning av potaltis, gronsaker, frukt och bér, dels transporter med traktortag i
skogsbruket av runt, bilat, kluvet, flisat och kolat virke ete. dven da trak-
tortaget framfores lingre vigstricka dn 15 kilometer, samt alt vederbérande
utskott matte utarbeta hiirfor erforderligt forfattningsforslag.

I motionerna I: 815 och II:980 har, savitt nu ar i fraga, hemstillts att
riksdagen matte

1. besluta att en arlig 6kning med 20 procent - i stiillet f6r 15 procent
som foreslas i propositionen - — av den samlade lastformagan av fordon i be-
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stallningstrafik fér godsbefordran skall vara normerande hir, under en
forsta etapp, tillstand for sadan trafik meddelas,

2. besluta avskaffa behovsprévningen foér i skogsbruket med lastbil ut-
forda transporter fran och med den 1 juli 1964,

3. besluta slopa lokalomradesbestaimmelserna for bestillningstrafik fran
och med den 1 juli 1964,

4. uttala att behovsprévningen vid transportférmedling bér successivt
uppmjukas i minst samma takt som den 6vriga liberaliseringen och avskaf-
fas fran och med den 1 juli 1966 samt

5. att vederborande utskott matte utarbeta av férslagen 1—3 foranledda
andringar i den i propositionen foreslagna férordningen om indring i for-
ordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angaende yrkesmissig automobil-
trafik m. m.

I motionerna I: 817 och II: 976 har hemstillts dels att riksdagen matte
besluta fr. o. m. den 1 juli 1964 att fran forordningens angaende yrkesmis-
sig automobiltrafik tillimpning undantaga transport fran falt till lagerhus,
kvarn, torkanliggning eller liknande av filttréskad spannmal, dels ock att
vederborande utskott matte utarbeta harfor erforderligt forfattningsforslag.

I motionen H: 986 har hemstillts att riksdagen métte besluta avskaffa be-
hovsprévningen for transporter av schaktmassor fran och med den 1 juli
1964.

Utskottet

I forevarande proposition foreslas pa grundval frimst av de férslag som
framlagts av 1953 ars trafikutredning en nyorientering av den statliga trafik-
politiken i syfte att skapa ett mer konkurrensfrimjande system pa trans-
portmarknaden. De konkurrenshdmmande regleringar, som f. n. giller pa
transportmarknaden, skall i moéjligaste man avvecklas. Varje trafikgren
bdr i prineip svara for sina kostnader och férutsattningar dven i ovrigt ska-
pas for en konkurrens pa lika villkor, vilket 4r av betydelse for att na en
samhéllsekonomiskt riktig uppdelning av trafiken mellan de olika trafik-
grenarna. Malet for trafikpolitiken bér vara att for landets olika delar tryg-
ga en tillfredsstillande transporiférsérjning till ligsta mdéjliga kostnader.
1 den man det inte med kravet pa kostnadstickning gar att limna en viss
bygd den trafikservice som fran samhillets synpunkt ar rimlig, bor erséatt-
ning till trafikféretaget utgd av allmanna medel.

For att f4 en mjuk 6vergang till det nya systemet har reformatgirderna
samordnats i ett handlingsprogram uppdelat i tre etapper. Den forsta
ctappen avses skola genomféras den 1 juli 1964 och den andra den 1 juli
1966. Riktpunkten for genomférandet av den tredje reformetappen skall
vara den 1 juli 1968. En sirskild delegation med representanter fér bl. a.
transportkonsumenter och trafikutovare skall tillsattas for att folja upp
genomférandet av handlingsprogrammet.
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Departementschefen uttalar rérande de allmdnna riktlinjerna for trafik-
politiken bl. a. att det av utredningen angivna handlingsalternativet, nim-
ligen atlt skirpa tillstindsregleringarna, skulle ytterligare {fjirma transport-
naringens villkor frdn vad som giller inom 6vriga niringsgrenar samt att
det torde vara ostridigt att regleringar kan innebira en himsko pa rationali-
seringsstrivandena inom transportniringen. Vidare framhalles att man
miste hysa starka tvivel pa de praktiska mojligheterna att genom skarpt
tillstdndsreglering sa styra utvecklingen att den leder till en samhillseko-
nomiskt riktig trafikuppdelning. I stillet bér man séka utnyttja den driv-
fjader till effektiva transporter, som konkurrens i sunda former kan ut-
gora. Ddrest forutsdttningar skapas for en konkurrens pa lika villkor, bér
det enligt departemnentschefens mening vara mojligt att genom en o6kad
frihet pd transporlmarknaden na en samhillsekonomiskt riktigare trafik-
uppdelning och pa sa sitt erhalla transportarbetet till ldgsta mdéjliga kost-
nader, vilket dr ett visentligt iniresse for vart néringsliv, enir transport-
kostnaderna utgor en betydande del av de totala produktionskostnaderna i
flertalet av vara mest betydelsefulla niaringsgrenar. P4 persontrafikens om-
ride ir dock mojligheterna att tillimpa ett mer konkurrensframjande system
én det nuvarande enligt departementschefen begrinsade.

Mera principiella invindningar mot den i propositionen férordade ny-
orienteringen av trafikpolitiken med sikte pa ett mer konkurrensfrimjande
system har framforts i de likalydande motionerna 1: 812 och II: 983, i vilka
hivdas att det grundliggande maste vara att utbygga och effektivisera bada
huvudgrenarna av transportvisendet, jarnvigsdelen och landsvigstrafiken,
men att detta skall avse endast 8J, det samhillsdgda trafikforetaget.

Utskottet halsar med tillfredsstilllelse att material nu lagts fram fér en
samlad bedémning av de trafikpolitiska problemen. Medan det tidigare
méanga ganger varit nédvindigt att ta stdllning till olika trafikpolitiska fragor
pa grundval av ett begrinsat underlag finns nu bittre férutsattningar for
att beddma varje sporsmadl i sitt stérre sammanhang. Allmén enighet torde
rdda om den redan i direktiven for trafikutredningen uttalade malsattningen
for trafikpolitiken, ndmligen att for landets olika delar trygga en tillfreds-
stillande transportforsérjning till ligsta méjliga kostnader och under for-
mer som medger féretagsekonomisk effektivitet och transportmedlens sun-
da utveckling. Sdsom departementschefen framhallit maste trafikpolitiken
vidare utformas sd, att de krav som stills frin trafiksdkerhetssynpunkt blir
tillgodosedda och att utvecklingen pa det tekniska omradet stimuleras. Den
hittills forda trafikpolitiken, som i stor utstriackning varit baserad péa regle-
ringar av olika slag, har snarare motverkat dn frimjat en utveckling i den
riktning som angivits i malsiattningen. I likhet med departementschefen an-
ser utskottet tiden mogen for en nyorientering av den statliga trafikpolitiken
med sikte pa ett mer konkurrensfraimjande system. Utskottet vill dirfor, med
avstyrkande savitt nuér i friga av motionerna I: 812 och II: 983, instimma i
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propositionens forslag att de olika konkurrenshimmande forpliktelser och
regleringar som f. n. giller pa transportmarknaden i mojligaste man av-
vecklas.

Departementschefen framhaller att varje trafikgren i princip sjalv bor
svara for de kostnader den fororsakar det allmidnna. De skillnader i detta
hinseende som for nidrvarande féorekommer de olika trafikgrenarna emelian
bor enligt departementschefen beaktas i samband med en revision av vig-
trafikbeskattningen samt vid de pagdende utredningarna om luftfartsver-
kets ekonomi och lotsorganisationen. Vissa olikheter sigs dven foreligga i
fraga om finansieringsformer, avskrivningsregler och allminna beskattnings-
forhallanden, men dessa olikheter anses inte si stora att sarskilda trafik-
politiska likstéillighetsatgarder nu erfordras.

I de likalydande motionerna I: 820 och Il: 982 har bl. a. férordats att fra-
gor med inverkan pa konkurrensférutsittningarna inom jarnvigstrafiken
och inom med denna konkurrerande biltrafik, t. ex. fragor rérande SJ:s
kapital- och pensionskostnader samt bilbeskattningsfragor, matte beredas
och avgoras i sadan ordning att hinsyn i méjligaste man kan tagas till den
sammantagna effekten pa trafikapparatens utveckling.

Utskottet vill understryka betydelsen av att det i storsta mojliga utstrick-
ning foreligger forutsittningar fér en konkurrens pa lika vidkor och kan
{or sin del anslula sig till departementschefens uttalande att varje trafik-
gren i princip bor svara for de kostnader den férorsakar det allménna. Sa-
som nirmare utvecklats i propositionen vid bchandlingen av investeringar-
na i flygplatsorganisationen, bér dock bedémningen av kostnadsansvaret
ske dver en ldngre tidsperiod, varigenom utrymme ges for vissa littnader
under uppbyggnadsskedet. Utskottet har redan tidigare understrukit virdet
av att material nu framlagts som mojliggér en mera samlad bedémning av
de trafikpolitiska fragorna. Hirigenom boér det i motionerna I:820 och
11: 982 avsedda syftet i avseviird grad kunna tiligodoses. P4 grund hirav
finner utskottet dessa motioner savitt nu ar i fraga icke bora féranleda
nagon riksdagens atgird.

Roérande de olika atgirder som erfordras for att vinna en tillfredsstallan-
de transportférsérjning for landets olika delar anféres i propositionen ytter-
ligare bl. a. {6ljande. Aktiviteten pa det trafikpolitiska omridet bor sam-
ordnas med lokaliseringspolitiken bl. a. nir det giller att upprétthi la fran
lokaliseringssynpunkt onskvird olénsam jarnvigs- och landsviigstrafik. De
kostnader, som éir forenade med uppritthillandet av dylik trafik liksom
aven andra kostnader, som av sociala skil eller med hinsyn till totalfor-
svarets intressen kan komma att belasta vart {ransportvisende och som inte
direkt tickes av transportavgifter, bér emellertid éppet redovisas si att de-
ras berattigande kan bedémas. Glesbygderna och vissa oars tillgodoseende
med persontrafikforbindelser ar det visentliga i detta problemkomplex.
Det papekas att fdven i fraga om viss godstrafik, frimst styckegodstranspor-



Sammansatta stats- och tredje lagutskottets utlatande nr 1 dr 1963 65

ter, vigande skil kan anféras for att det allmidnna limnar ersittning for
sadan trafik i den man den inte kan drivas med l6nsamhet. Vissa villkor
bor uppstillas for den ersédttning som det allminna skall lamna for tack-
ning av underskott i trafik, som erfordras {6r att sikra en tillfredsstallande
transportforsorjning. Salunda bor standarden i fraga om trafikmedel, trafik-
frekvens m. m. i princip vara anpassad efter de faktiska behoven i den ut-
strickning detta ar skéligt med hinsyn till kravet pa en tillfredsstillande
transportforsérjning. Vidare boér mojlig rationalisering ha idgt rum och
taxorna i rimlig grad anpassats till kostnaderna. Trafikforetagens drift-
ekonomiska och trafikstatistiska redovisning bor mdéjliggéra insyn i rorel-
sen och periodisk omprovning av ersittningens storlek dga rum. I ovrigt
torde villkor for bidragsgivningen fa faststallas fran fall till fall nir ersatt-
ningsfragor aktualiseras.

Utskottet vill for sin del understryka betydelsen av atl aktiviteten pa det
trafikpolitiska omradet samordnas med lokaliseringspolitiken bl. a. nir det
galler att uppratthalla fran lokaliseringssynpunkt dnskvird olénsam jarn-
vigs- eller landsvigstrafik. Aven om den helt dominerande delen av efter-
fragan pa gods- och persontransporter bor kunna tillfredsstillande tillgodo-
ses inom ramen for kravet pa foretagsekonomisk 16nsamhet i trafiken, far
man inte bortse fran att det bl. a. i vissa glesbygder dr nddviandigt med in-
satser fran det allménnas sida fér att uppréatthalla en rimlig kollektiv trafik.
Sdsom frambhaéllits i propositionen bor de kostnader som ir férenade med
uppratthallandet av dylik trafik — liksom aven andra kostnader, som av so-
ciala skl eller med hinsyn till totalférsvarets intressen kan komma att be-
lasta vart transportvisende och som inte direkt tickes av transportavgifter
—— oppet redovisas sa att deras berittigande kan beddmas.

Utskottet ansluter sig till departementschefens uttalande att ersittning
bor utga av allmidnna medel i den man det inte med kravet pa kostnads-
tickning gar att ldmna en viss bygd den trafikservice som fran samhallets
synpunkt ar rimlig. Problemet giller i férsta hand persontrafikférbindel-
serna for gleshygderna och vissa 6ar. Man kan dock inte bortse fran att dven
cn rimlig godstrafikforsorjning, sarskilt i fraga om styckegods, inom dylika
bygder kan kriva att samhéllet limnar viss ersittning. Sasom departements-
chefen framhallit ar det ogorligt att pa forhand faststiilla vilken trafik som
ar nédvandig fran sambhallets synpunkt utan en prévning torde fa dga rum
fran fall till fall i samband med alt fragan om ersiltning aktualiseras. Ut-
skottet forutsitter att bedomningen av vilka slag av trafik som skall kunna
bli berattigad till ersattning fran det allménna sker under beaktande av
den betydelse som trafikiorsorjningen har {or befolkningen och nérings-
livet i de berérda bygderna. De i propositionen angivna villkoren for alt er-
sdttning av férevarande slag skall utga till berért trafikforetag foranleder
inte nagon erinran fran utskottets sida.

Eftersom varl land har elt vitt forgrenat nit av jarnviigs- och busslinjer,

9 -— Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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torde behovet av atgirder fran samhallets sida for att uppritthalla en till-
fredsstiallande trafikservice i regel aktualiseras forst i samband med att
trdga uppkommer om indragning av befinilig trafik. Med hénsyn hartill
och d& departementschefen som nidrmare berérs i det féljande anmailt sin
avsikt att i 6kad utstriackning lata foreta regionala undersékningar i syfte
att skapa bédsta mojliga trafikservice har utskottet inte funnit sig béra bi-
trida ett i motionerna I: 820 och II: 982 framfoért forslag om skyndsam ut-
redning rérande uppbyggnad omréadesvis av en {6r person- och styckegods-
transporter avsedd trafikorganisation i samverkan mellan SJ och den en-
skilda foretagsamheten inom trafik- och transportbranschen. Utskottet har
darvid dven beaktat alt jarnvagsstyrelsen enligt vad som upplysts vid upp-
byggandet av den av riksdagen beslutade knutpunktsorganisationen for
styckegodstrafiken dven avser att anlita enskilda trafikforetag for transpor-
terna. I sistnimnda motioner har dven féreslagits att fragan rérande in-
forande av s. k. genomgdende taxa eller annan metod, som eliminerar nu-
varande oldgenheter vid omlastning och byte av trafikmedel, matte upptagas
till féornyad provning. Utskottet, som erinrar om att trafikutredningen fun-
nit sig boéra avvisa tanken pa en genomgaende fraktberdkning, vill sdsom
nirmare behandlas i det f6ljande for sin del férorda att hithdrande spors-
mal uppméirksammas av den dclegation som enligt vad som anmalts i pro-
positionen skall tillkallas fér att félja upp genomfoérandet av det trafik-
politiska reformprogrammet.

I de likalydande motionerna J: 811 och 11: 977 har foéreslagits att fridgan
om enhetliga och likvardiga rabattférmaner for viarnpliktiga, studerande
och pensiondrer vid resor med olika slag av kommunikationsmedel skynd-
samt métte provas i samrad med berérda trafikférelag, si att forslag i dren-
det kan foreldggas 1964 ars riksdag. Utskottet vill erinra om att arets riks-
dag (rskr. 291) behandlat ett liknande forslag savitt avsag resor pa SJ:s
busslinjer. I anledning av riksdagens beslut har Kungl. Maj:t den 18 no-
vember 1963 uppdragit at jirnvigsstyrelsen att underséka och dérefter till
Kungl. Maj:t inkomma med redogdrelse for forutsattningarna att p4 kom-
mersiella grunder i SJ:s busstrafik inféra i huvudsak samma rabatter som
galler for resor pa jidrnviag samt att, i den mén sddana forutsittningar ej
foreligger, forebringa utredning om den ekonomiska belastning som ett in-
forande av icke foretagsekonomiskt motiverade dylika rabatter skulle
medfora for SJ. I avvaktan pa resultatet av denna undersokning anser sig
utskottet icke kunna fororda det i motionerna framférda mera vittgaende
forslaget.

I motionerna I: 816 och 1I: 988 har foreslagits, att riksdagen matte uttala
att den statliga trafikpolitiken i frdga om Gotlands trafikférbindelser med
fastlandet skall vara, att staten skall i den utstrickning som blir behévlig
limna ekonomiskt stéd 4t gotlandstrafiken, si att kostnaderna for gods- och
personbefordran mellan Gotland och fastlandet blir i huvudsak lika med
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kostnaderna for transport per jirnvig med motsvarande trafikstandard pa
striackor av samma lingd. Utskottet finner de salunda framforda synpunk-
terna fortjana beaktande. Som tidigare namnts har emellertid i proposi-
lionen anmilts att man fran kommunikationsdepartementets sida skall i
okad utstrickning lata foreta regionala undersékningar i syfte att skapa
bista mojliga trafikservice. Utskottet forutsatter att en dylik undersdkning
snarast verkstilles i friga om trafiken mellan Gotland och fastlandet samt
att de i motionerna aktualiserade fragorna dirvid dgnas vederborlig upp-
mirksamhet.

Sasom departementschefen framhillit maste saval trafikutdvare som be-
fraktare limnas tillfille att i lugn takt stilla om sin verksamhet efter de vill-
kor, som kommer atl gilla i ett mer konkurrensfrimjande trafikpolitiskt
system #n det nuvarande. Utskottet kan i princip tillstyrka grunderna for
det foreslagna handlingsprogrammet fér genomférandet av reforméatgirder-
na. De atgirder som féreslas inga i den forsta reformetappen synes hora tra-
da i tilimpning den 1 juli 1964 och atgirderna i andra etappen den 1 juli
1966. Riktpunkten for genomférandet av den tredje etappen bor vara den
1 juli 1968. Utskottet vill sirskilt understryka virdet av att verkningarna
inom transportniringen och naringslivet i 6vrigt av de beslutade reform-
atgirderna skall foljas av en sirskild delegation med representanter for
bl. a. transportkonsumenter och trafikutovare. Narmare forslag till de for-
fattningsandringar som erfordras i samband med genomférandet av den
andra etappen skall enligt propositionen forelaggas 1965 ars riksdag. Ut-
skottet forutsatter att riksdagen i samband hirmed dven lamnas en redo-
gorelse rorande erfarenheterna av reformatgirderna. Innan stillning tages
till den nirmare utformningen av reformitgirderna i den tredje etappen
och tidpunkten fér genomférandet av denna etapp erfordras enligt depar-
tementschefen bl. a. nirmare klarhet om verkningarna av reformatgirder-
derna i de bada forsta etapperna samt om resultaten av vissa trafikpolitiska
overviganden péa det internationella planet.

Utskottet, som i det f6ljande kommer atl ndrmare behandla de olika re-
formatgirder som ingar i handlingsprogrammets forsta och andra etapper,
vill understryka departementschefens uttalande att man vid bedomningen
av mojligheterna att slutligt genomféra det trafikpolitiska reformprogram-
met bl. a. maste beakta att en skirpt konkurrens pa transportmarknaden
inte far leda till 6kad olycksfrekvens i trafiken genom hérdare utnyttjande
av forarpersonalen. Utskottet, som konstaterar att sarskilda sakkunniga
tillkallats for att verkstilla en utredning angidende regleringen av arbets-
t{srhallandena inom landsviigstrafiken, finner det angeléget att utrednings-
arbetet bedrives med storsta mojliga skyndsamhet och att resultatet sna-
rast forelagges riksdagen. I anslutning till vad i propositionen anforts ro-
rande transportforskningen ma erinras om det samarbete som pa detta om-
ride bedrivs inom ramen foér Nordiska radets verksamhet.
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Till grund f6r bedémningen av irafikinvesteringarna har i propositionen
redovisats prognoser for biltrafiken, jirnvigstrafiken och luftfarten samt
vissa av trafikutredningen pa grundval av dessa prognoser redovisade all-
ménna tendenser i trafikens utveckling pa lingre sikt. Utskottet, som i lik-
het med departementschefen i huvudsak kan godta den av utredningen
gjorda beddmningen av de allminna utvecklingstendenserna inom trafiken,
vill understryka departementschefens uttalande att det i en aktiv trafik-
politik bor inga sasom ett viktigt led att mot bakgrunden av de allminna
utvecklingstendenserna inom trafiken séka béttre in hittills samordna in-
vesteringarna inom de olika trafikgrenarna. Den snabba utveckling som
ager rum pa alla omraden — icke minst de ekonomiska och tekniska — gor
det nodvindigt att planldggningen av trafikpolitiken stdndigt sker med ett
Letydande matt av flexibilitet. Med hiinsyn till vad departementschefen
forordat samt de olika forslag i berérda hinseenden son: redovisas i propo-
sitionen synes vad i motionerna I: 813 och II: 975 yrkats rorande standigt
férnyade prognoser fér kommunikationsmedlens utveckling och av en sam-
manvéagning av olika transportmedels framtida behov bli i huvudsak till-
godosett.

I frdga om vig- och gatuinvesteringarna anmiles i propositionen att sér-
skilda sakkunniga skall tillkallas fér att verkstilla en oversyn av 1957 ars
vdgplan. Departementschefen pekar bl. a. pa de vixande trafikproblemen i
stader och titorter samt pa behovet av en effektiv samordning av trafikleds-
byggandet i stiderna och viigutbyggnaden pa landsbygden. T detta samman-
hang frambhalles dven att det tillkommit omstindigheter som inte kunde
Iorutses ndr vigplanen utarbetades och siirskill namnes dérvid de krav pi
vigutbyggnader, som kan bli en f6ljd av kommunblocksbildningen. Ut-
skottet, som finner det vara av virde att en oversyn av 1957 ars vigplan nu
kommer att ske genom sirskilt fér andamalet tillkallade sakkunniga, forut-
satter att vad i motionerna I: 820 och II: 982 anféres om riks- och lansvig-
naten kommer att éverviigas av de sakkunniga.

I propositionen redovisas dven ett av 19606 ars viagsakkunniga framlagt
betinkande rorande fragan om avgiftshelagda trafikanliggningar. Enligt
de sakkunnigas mening dr det av tidigare aktualiserade projekt numera
endast en fast forbindelse 6ver Kalmarsund som rimligen skulle kunna
komma i friga som avgiftsfinansierat foretag. De sakkunniga, som pa de i
propositionen angivna grunderna avstyrker inférandet av avgiftsbelagda
trafikanliggningar, finner det &n mindre befogat att enbart fér detta fall
gora avsteg fran den allmidnna huvudprincipen fér vigvisendets finansie-
ring och inféra en lag om tullvigar.

I detta sammanhang anmiler departementschefen alt en oversyn f. n.
pagar inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen av tidigare framlagt utred-
ningsmaterial rérande en broférbindelse éver Kalmarsund. Denna Oversyn
bor enligt departementschefen bedrivas i sadan takt att ett aktuellt mate-
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rial for ett stillningstagande i fragan om en fast férbindelse till Oland bér
finnas att tillga i god tid fore den fornyelse av flerarsplanerna for vag- och
brobyggnader, som forfattningsenligt skall 4ga rum under ar 1966.

Utskottet noterar med tillfredsstillelse att aktuellt material fér stillnings-
tagande till fragan om en fast forbindelse till Oland kan vintas foreligga i
god tid fére den revision av flerarsplanerna som skall 4ga rum ar 1966. Da
silunda en 16sning av detta trafikproblem synes ligga inom réackhall lirer
ett avsteg fran den allminna principen om vigvisendets finansiering icke
behova ske for detta foretag. Med hinsyn vidare till att en fast férbindelse
over Oresund ar av speciell karaktiar far sasom departementschefen fram-
hallit fragan om avgiftsbeldggning av trafiken tas upp till behandling i
samband med ett stdllningstagande till detta projekt. Vid bl. a. angivna for-
hallanden har utskottet icke funnit sig berett att tillstyrka det i motionerna
[:819 och II:974 framiérda yrkandet angaende sirskild lagstiftning om
avgiftsbelagda trafikanldggningar.

De av departementschefen redovisade bedémningarna av jirnvigsinveste-
ringarna samt av investeringarna i sjofartens och luftfartens fasta anliagg-
ningar har icke givit utskottet anledning till erinran.

Utskottet vill starkt understryka departementschefens uttalande om
angelidgenheten av att en rationell samordning av investeringsverksamheten
pa trafikomradet kommer till stand, varvid malsittningen bor vara att skapa
ett transportsystem dir de olika trafikanldggningarna och transportmedlen
pé ett optimalt siatt kompletterar varandra. Till en aktiv trafikpolitik hor att
man i vasentligt storre utstrickning dn for nirvarande centralt och regionalt
Kkan —- i samarbete mellan statliga och kommunala myndigheter samt enskil-
da organisationer — fortlépande planera och verka {6r lamplig avvigning av
trafikinvesteringarna och en rationell uppliaggning av trafiken, allt i syfte
att skapa bista mdéjliga trafikservice.

I propositionen behandlas vidare vissa speciella samordningsproblem i
storstadsregionerna. 1 fraga om Stockholmsomradet konstaterar departe-
mentschefen att en medverkan fran statens sida till en ldmplig losning av
problemkomplexet synes moliverad. Denna medverkan avses fa den formen
att en sarskild férhandlingsman eller férhandlings- och utredningsman
utses med uppgift att genom foérhandlingar mellan berdérda intressenter
sdka sammanjamka dessas standpunkter samt utarbeta forslag till gemen-
samma losningar av den kollektiva nartrafikens problem i omradet. Milet
for arbetet anges vidare vara att mot bakgrund av bl. a. regionplanen uppné
en 16sning som innebidr en fullgod trafikservice inom omradet till ligsta
samhillsekonomiska kostnad. Arbetet bér i forsta hand inriktas pa att ge-
nom organisatoriska atgirder mojliggora sddan samordning inom nértrafi-
ken, atl investerings-, drift- och taxepolitik smidigt kan inriktas mot nyss-
niamnda mal. Elt definitivt slillningstagande till formerna f6r forhandlings-
arbelet anses dock bora ske forst efter ndrmare samrad med berdrda in-
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tressenter. Departementschefen férklarar sig slutligen avse att inom den
nirmaste tiden taga upp dverliggningar hirom med vederbérande myndig-
heter, kommuner och trafikféretag m. fl.

Nagot liknande initiativ for Gotebogs- och Malmoéregionerna ar enligt
departementschefen inte f. n. pakallat. I friga om Goteborg konstateras
diarvid bl. a. att om fo6religgande inkorporeringsplaner forverkligas, torde
samordnande lésningar av nértrafikproblemen i Géteborgsomradet kunna
nis lattare dn i Stockholmsomradet.

Utskottet vill for sin del understryka angeldgenheten av att nirtrafik-
problemen i Stockholmsomradet snarast bringas till en 16sning. Detta ar
av betydelse icke minst for en 18sning av bostadsférsérjningen i denna re-
gion. Enligt utskottets mening skulle den av departementschefen aviserade
statliga medverkan — vilken ar vil motiverad med hiansyn till att staten
ombesorjer en stor del av trafiken inom omrédet — dirvid vara av vérde.
Jtskottet kan helt ansluta sig till den av departementschefen angivna mal-
sitiningen for atgirderna hérvidlag. Déarvid bor silunda olika slag av
trafik, t. ex. kollektiv och individuell trafik, vigas mot varandra ur sam-
héllsekonomisk synpunkt. Sjalvfallet kan partiella 16sningar visa sig erfor-
derliga i avvaktan pa en 16sning av hela problemmkomplexet. Det i motioner-
na I: 812 och II: 983 framférda forslaget om partiella 16sningar avseende
taxemissig samordning m. m. synes darfor inte behova foranleda nagot
sarskilt uttalande fran riksdagens sida.

Utskottet har icke funnit anledning till erinran mot de i propositionen
angivna riktlinjerna fér bedémning av frigan rérande omhyggnad till nor-
malspadr av smalspariga jarnvagslinjer och nybyggnad av jarnvigslinjer.
Sdsom departementschefen framhallit torde det inte numera finnas anled-
ning att sisom tidigare ifragasatts uppritta nagon sirskild breddningsplan.

I fortsdttningen lamnar departementschefen en redogérelse fér den pé-
giende koncentrationen av SJ:s verksamhet genom nedliggning av trafik-
svaga bandelar. Av redogérelsen framgar bl. a. att sedan ar 1959 — d4 den
trafikerade banlingden uppgick till ca 14 800 km — har jarnvigsstyrelsen
fatt tillstdnd att helt eller delvis ligga ned trafiken pa 53 jarnvigslinjer
med en sammanlagd banlingd av 2 042 km, och dessa nedliggningar har
med ndgot undantag redan genomférts. DA erfarenheterna av hittills genom-
forda nedldggningar har visat att det, trots de farhigor som i skilda sam-
manhang yppats om de negativa verkningarna av jarnvigsnedliggelser,
varit mojligt att genom trafikomldggning skapa en tillfredsstiallande
trafikservice till lagre samhillsekonomisk kostnad anser departements-
chefen att undersékningarna rorande modjligheterna att ligga ned driften
helt eller delvis pa trafiksvaga jarnvigslinjer med kraft bor fullféljas.
Ehuru stora belopp arligen kravs for att upprétthalla driften pa sadana
linjer, maste man nimligen konstatera att manga av de berdrda bygderna
likval inte ldmnas den trafikservice som vore onskvird. 1 anslut-
ning hértill framhalles att det — sasom led i den tidigare berérda sam-
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ordningen av trafikinvesteringarna —- dven i 6kad utstriackning bér goras
mer omfattande, regionvis upplagda undersékningar av mdjligheterna att
med lamplig koordination av de olika transportmedlen ge en bittre trafik-
service i olika delar av landet.

I de likalydande motionerna 1:815 och II: 980 har anforts vissa syn-
punkter pa atgirder som erfordras for tillgodoseende av person- och gods-
trafikbehoven i samband med nedliggning av trafiksvaga bandelar. Vidare
har i motionerna I: 820 och II: 982 foreslagits att vad i motionerna anférts
betriffande ersittningstrafik, vigupprustning och jarnvigsférbindelser for
A- och B-regioner sirskilt matte uppmirksammas da nedlaggning av jarn-
vagstrafik ar i friga, s att en god trafikforsérjning erhalles i berdrda
omréaden.

Enligt utskottets uppfattning utgdér nedliggningen av trafiksvaga ban-
delar en naturlig anpassning till de forindrade foérhallanden pa transport-
marknaden som intritt bl a. till f6ljd av bilismens expansion. Riksdagen
har ocksa tidigare (SU B 6/58) funnit att rationaliseringsverksamheten inom
SJ, omfattande bl. a. nedliggning helt eller delvis av trafiksvaga bandelar,
bér bedrivas med kraft. Riksdagen uttalade dirvid bl. a. att vissa inskrank-
ningar i jirnvigsdriften i framtiden liksom dittills utgjorde ett led i en av
den allminna utvecklingen framtvingad omdaningsprocess, vars férhind-
rande eller uppskjutande riksdagen icke var beredd att ta de ekonomiska
konsekvenserna av. Utskottet vill framhalla att ett beslut av statsmakterna
om full ersittning till SJ fér driften av trafiksvaga bandelar sjalvfallet
inte skall medfdra en dndrad instillning fran statsmakternas sida i fridga om
nedliggning av trafiksvaga bandelar. Aven i fortsittningen bor darfor ar-
betet med att helt eller delvis ersitta trafiksvaga bandelar med landsvégs-
trafik bedrivas med hansyn till bade bygdens behov och transportekonomiska
fakta. Det angelidgna i att utan tidsutdrikt prova forutsattningarna for att
overfora trafiken till landsvig ar sarskilt patagligt med hansyn till att tids-
kravande vigupprustning ofta visar sig erforderlig innan en nedliggning
kan genomféras. Sjalvfallet far dock nedliggningsfrigan inte enbart be-
démas fran jarnvigsekonomiska synpunkter utan dven med beaktande av
olika sociala och niringspolitiska aspekter. Det ar angeldget att avveckling-
en sker pa ett saddant sitt att behovliga ersittningsférbindelser kan ordnas
i god tid. Det nu tillimpade forfarandet vid handliaggning av nedlaggnings-
irenden — som bl. a. innebir att arbetsmarknadsstyrelsen och Niringsli-
vets trafikdelegation deltar i beredningen av drendena pé& verksplanet samt
att linsstyrelser, kommunala myndigheter m. fl. far tillfille att yttra sig
savil remissviagen som vid olika sammantriden— torde innebira garanti
for en allsidig provning av dessa iirenden. Utskottet forutsitter att iven de
i motionerna [: 815 och II: 980 samt I: 820 och II: 982 berdrda fragorna
beaktas vid provningen av érenden roérande nedliggning av trafiksvaga
bandelar.

Av 1955 ars riksdag hemstiilldes (rskr. 1955: 330) att Kungl. Maj:t skulle
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lata underscka olika alternativa losningar av frigan om trafiken pa den
smalspariga (1067 mm) jarnvigslinjen Gullberna—Torsas—Bergkvara och
i samband dirmed pa den likaledes smalspariga (891 mm) linjen Torsas—-
Kalmar sdsom led i en tinkt sydostkustbana. Sedan unders6kningar nu
verkstillts inom trafikutredningen och jarnvigsstyrelsen har resultatet
redovisats i propositionen. Departementschefen har funnit av trafikutred-
ningen och jarnvigsstyrelsen anférda skil mot en breddning av linjerna
overtygande och kan darfér inte tillstyrka vare sig en breddning av dessa
linjer eller ett alternativt framfort forslag om inspikning av jarnvigssparet
pa linjen Gullberna—Torsis—Bergkvara till samma sparvidd, som nu
finns pa linjen Torsas—Kalmar. Fridgan om nedliggning av trafiken torde
enligt departementschefen fa provas i vanlig ordning.

I motionerna I: 807 och II: 984 samt I: 818 och II: 981 har hemstallts
att de ifrdgavarande jarnviigslinjerna matte éverféras fran linjegrupp B
till linjegrupp A.

Utskottet kan i likhet med departementschefen inte finna skil fororda
en breddning av de ifrigavarande linjerna. Vidkommande det i motionerna
framférda yrkandet om éverférandet av dessa jarnvagslinjer fran linje-
grupp B enligt trafikutredningens undersékningsprogram till linjegrupp A
i samma program vill utskottet erinra om att utredningen till grupp A
hénfort sddana linjer, betriffande vilka det stod klart att de av samhiilleliga
skil maste bibehallas tillsvidare eller pa liangre sikt, medan till grupp B
hinforts sadana linjer, betraffande vilka frdgan om eventuell nedliggning
snarast méjligt borde utredas och prévas — en provning som kan resultera
antingen i linjens bibehallande eller ock i total eller partiell driftnedlagg-
ning. Eftersom jarnviigsstyrelsen i samrad med bl. a. arbetsmarknadssty-
relsen och Niringslivets trafikdelegation efter verkstilld undersékning
hemstillt om tillstand att liagga ned bada dessa linjer kan férutsattningar
fér en Overforing till grupp A icke anses foreligga. Utskottet anser sig
darfor inte kunna tillstyrka motionirernas forslag men férutsitter att den
fortsatta prévningen av fragan om trafikens nedliggning pa berérda linjer
— liksom &vriga nedliaggningsirenden — sker under beaktande av linjernas
betydelse fran bl. a. lokaliseringssynpunkt.

I propositionen foreslas vidare att ett av 1946 ars riksdag fattat princip-
beslut om breddning till normalspar av linjerna Karlshamn—Vislanda och
Bredakra—Vixj6 matte upphivas.

Ombyggnad till normalspar av de ifrigavarande linjerna enligt det av
1946 ars riksdag fattade principbeslutet (rskr. 1946: 210) togs ursprungli-
gen upp pa beredskapsstat men uppfordes enligt beslut av 1952 ars riksdag
pa SJ:s ordinarie investeringsprogram. Efter fornyad prévning beslét 1954
ars riksdag (rskr. 1954: 127) att ombyggnadsarbetena pa dessa linjer inte
skulle igangsattas med mindre laget pa arbetsmarknaden pékallade deras
utférande som sysselsittningsarbeten. Bortsett fran vissa smirre terrasse-
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ringsarbeten har nimnda riksdagsbeslut savitt avser dessa linjer inte reali-
serats.

Trafikutredningen har framhallit att det i belysning av den trafikut-
veckling, som #gt rum sedan riksdagens principbeslut fattades, star klart
for utredningen, att det berittigade i att bredda endera av linjerna
Bredakra— Vixjo och Karlshamn—Vislanda numera kan fran samhalls-
ekonomisk synpunkt starkt ifragasittas. Under alla omstindigheter maste
breddning av bada dessa, varandra narliggande parallella jarnvagslinjer
anses helt utesluten. Trafikutredningen forordar darfor att beslutet matte
omprovas sedan ny breddningsundersokning kommit till stand.

En av jarnvigsstyrelsen foretagen ny breddningsundersokning jamte en
parallelit hirmed foretagen nedliggningsundersékning visar bl.a. att per-
sontrafiken pa ifrdgavarande linjenat under aren 1951—1961 minskat med
56 procent, paket- och ilstyckegodstrafiken med omkring en tredjedel, frakt-
styckegodset med 58 procent och vagnslastgodset med 60 procent. Bredd-
ning till persontrafikstandard bedéms av styrelsen sadsom orealistisk och
breddning till godstrafikstandard beraknas vid 1961 ars pris- och loneniva
och 1960 ars godsvolym ge ytterst ringa marginal for ranta och avskrivning
pa nedlagt kapital. Jarnvigsstyrelsen finner att investeringar i breddning
pa detta linjenit inte ar ekonomiskt motiverade och framhaller i 6vrigt att
jarnviigarnas betydelse for trafikférsorjningen i omradet numera minskat
vasentligt genom bilismens utveckling. Styrelsen har darfor — efter
samrad med bl. a. arbetsmarknadsstyrelsen och Niringslivets trafikdelega-
tion — hemstallt om tillstand att fa ligga ned persontrafiken pa linjerna
Vaxjo—Tingsryd och Norraryd—Kvarnamala samt att fa helt ligga ned
driften pa linjen Tingsryd—Bredakra.

I likhet med trafikutredningen och jarnvigsstyrelsen anser sig departe-
mentschefen inte kunna tillstyrka breddning av bada de har ifragavarande
jarnvigslinjerna. Med hidnsyn hirtill och da det trafikkomplex, som det
har giller, bor fa forutsattningslost 16sas pa grundval av de utredningar,
som hittills verkstillts och ytterligare erfordras, anses lampligt att riks-
dagens principbeslut om breddning av ifragavarande linjer nu upphéves.
Fragan om den lampliga anordningen av trafiken i detta omrade forutsittes,
sedan erforderliga kompletterande undersokningar verkstallts, fa provas
och avgoras av Kungl. Maj :t i vanlig ordning.

I motionerna I: 802 och II: 969 samt 1: 812 och 1I: 983 har yrkats avslag
pa propositionens férslag om upphéavande av ifragavarande beslut. Aven i de
likalydande motionerna 1: 821 och Ii: 985 yrkas avslag pa detta forslag. 1
sistnamnda motioner hemstilles vidare under hidnvisning till att efter prin-
cipbeslutet fraga uppkommit om breddning av linjen Karlshamn —Kvarna-
mala -Vaxjo att riksdagen matte uppdraga at Kungl. Maj:t att fatta slutligt
beslul rorande fragan om jarnvigsdriftens ordnande inom det berérda tra-
fikomradet.

6 Bihang till riksdagens protokoll 1963. 6 saml. 2 avd. Nr 1
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Enligt utskottets mening har de i propositionen redovisade undersékning-
arna visat att det inte kan vara motiverat att vidhalla det av 1946 ars riks-
dag fattade beslutet om breddning av bada de ifrdgavarande jarnvigslinjer-
na. Utskottet tillstyrker darfor att riksdagen upphiver det tidigare fattade
principbeslutet om breddning till normalspar av jirnvigslinjerna Karls-
hamn—Vislanda och Bredikra——Vixjo.

Sasom framhallits vid behandlingen av de allmiinna riktlinjerna for tra-
fikpolitiken delar utskottet departementschefens uppfattning att de trafik-
politiska reformerna bér genomféras i tre etapper. For att tillgodose kravet
pé likhet i konkurrensvillkoren bér dirvid en tidsméssig samordning av re-
formerna fér jarnvigs- och landsvigstrafiken efterstrivas.

I friga om reformer pd jarnvdgstrafikens omrdde foreslas i propositionen
att SJ i den férsta reformetappen beviljas full ersiattning for driften av tra-
fiksvaga jarnvigslinjer. I samband hiirmed foreslas dven att det genomfores
en differentiering av den ekonomiska mélsattningen for affirsbanenitet
resp. de trafiksvaga jirnvégslinjerna.

Riksdagen har fr. o. m. budgetaret 1958/59 beviljat ett arligt driftbidrag
till SJ sdsom partiell kompensation for sidana icke foretagsekonomiskt
motiverade prestationer som féretaget har att utféra. Sedan budgetaret
1960/61 har driftbidrag utgatt med 80 milj. kr., varjamte anvisats sirskilda
anslag fér underskottstickning.

Trafikutredningen riknar med att driften av de trafiksvaga bandelarna
innebdr en belastning pa SJ:s ekonomi av storleksordningen 200 milj. kr.
per ar vid 1960—61 ars prislige och 1958 ars trafik. Enir de driftbidrag,
som anslagits sedan 1958, sidlunda endast delvis tickt underskotten pa de
trafiksvaga jérnvigslinjerna, har det enligt utredningens uppfattning inte
varit mojligt for foretaget att i 6nskvird omfattning genomfora den avsedda
anpassningen av taxorna till kostnads- och konkurrensférhallandena pa af-
farsbanenitet. Utredningen betraktar det som en av de visentligaste forut-
sittningarna for friare forhallanden pa transportmarknaden, att SJ helt
kompenseras for trafikeringsplikten pa de trafiksvaga jirnvigslinjerna.

Departementschefen anser sasom framgatt av vad tidigare anforts att tra-
fikeringsplikten pa det trafiksvaga jirnvigsnitet sa snabbt som mojligt bor
nedbringas genom energiskt fullféljande av nedliggningsprogrammet. Till
den del trafikeringsplikten kvarstar bér emellertid ersittning limnas, som
helt ticker hirigenom uppkommande underskott.

Ersittningen for driften pa de trafiksvaga jarnvigslinjerna for SJ:s del
utgdr enligt propositionen en férutsittning for att foretaget skall kunna foéra
en mer aktiv taxepolitik. Diarvid 6ppnas bl. a. en méjlighet att prova om en
taxesankning i friga om vissa transporter skulle pa lingre sikt kunna med-
fora en 6kad nettointikt genom trafikvirvning. Eftersom transportkonsu-
menterna ofta behdver en lingvarig omstéllning fér byte av transportmedel
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maste SJ dirvid ha méjligheter att fora en langsiktig taxepolitik framst ifra-
ga om vagnslastgodstrafiken, vilket i sin tur forutsiatter att SJ kan berdkna
ersittningens ungefirliga storlek under ett antal ar framdover. Departements-
chefen framhaller ocksa att underskotten pé driften av de trafiksvaga jarn-
viagslinjerna f. n. har den storleksordningen, att det torde vara praktiskt ta-
get utsiktslost att — utan sirskild kompensation fér dessa underskott —
skapa balans i féretagets ekonomi, vilket sjdlvfallet kan verka i hog grad
himmande pa ledningens och personalens ambitioner att striva efter detta
mal.

I propositionen foreslas att SJ fr. o. m. budgetaret 1964/65 beviljas full
ersittning for underskott pa trafiksvaga jérnvégslinjer. Till grund for be-
staimning av ersittningens storlek bor ligga en forhandsberikning av de tra-
fiksvaga jarnvigslinjernas driftresultat for resp. budgetar. Sarskild exper-
tis har tillkallats fér att inom kommunikationsdepartementet verkstilla en
granskning av riktlinjerna for dessa berdkningar.

For budgetaret 1964/65 har anslagsbehovet av jarnvigsstyrelsen pa grund-
val av en féornyad bandelsundersékning beriknats till 238 milj. kr. Jarn-
vigsstyrelsens berikning har preliminért provats inom kommunikationsde-
partementet. Anslagsbehovet avses komma att anmilas fér nésta ars riks-
dag. I det av jarnvigsstyrelsen berdknade anslagsbehovet ingar ersittning
for trafikering av vissa jarnvigslinjer, vilka éven fran foretagets synpunkt
kan vara motiverade att trafikera oaktat de f. n. limnar visst underskott. Er-
sittning anses ej kunna utga for underskott pa dylika banor. Efter avdrag
med hiiremot svarande belopp har anslagsbehovet for budgetiret 1964/65
preliminirt uppskattats till ca 200 milj. kr. Ersittningen foreslas dven i fort-
siattningen utga av allménna budgetmedel. Anslaget avses skola bendmnas:
Ersittning till statens jarnvigar for driften av icke lonsamma jarnvigs-
linjer.

I de likalydande motionerna I: 813 och II: 975 foreslas att de kostnader
som staten skall ersitta SJ med vid driften av icke 16nsamma bandelar skall
avse sirkostnader, varmed enligt motionerna avses sidana kostnader som
bortfaller da trafiken liggs ned. Vidare har i motionen I: 809 foreslagits att
riksdagen matte bemyndiga Kungl. Maj:t att efter provning i varje enskilt
fall ur anslaget for ersittning till driften av icke 16nsamma jarnvigslinjer
bevilja bidrag till férlustbringande trafik pa enskild jarnviagslinje.

Utskottet har vid behandlingen av de allménna riktlinjerna accepterat
principen att ersittning bor utga for tiackning av underskott i trafik, som
erfordras for att sikra en tillfredsstillande transportférsorjning. I enlig-
het hirmed bor full ersattning dven utga till SJ for de kostnader som foreta-
get orsakas i samband med driften av trafiksvaga jarnvéagslinjer sdvida
det inte kan anses forctagsekonomiskt motiveral att fortsitta driften dven
om den f.n. limnar visst underskott. Berikningen av de kostnader och in-
tikter, som dr hanforliga till de trafiksvaga jirnvigslinjerna, torde sasom
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angivits i propositionen fa ske i huvudsaklig éverensstimmelse med de rikt-
linjer, som angivits av 1942 ars jarnvidgskostnadsutredning.

Ersattningen bor salunda avse savil sarkostnader, d. v. s. kostnader som
ar direkt hinforliga till den ifragavarande jirnvigslinjen som den pa jarn-
vigslinjen belopande delen av de med jarnviigsnitet i ovrigt gemensamma
kostnaderna — varmed avses kostnaderna fér regional och central admi-
nistration samt fér vixling, bemanning m. m. vid stationer, som &r gemen-
samma med andra jirnvigslinjer. Vid berikningen av det belopp med vil-
ket ersittningen kan minskas for visst budgetar genom verkstillda nedligg-
ningar kan sirkostnaderna beriknas bortfalla redan fr. o. m. tiden nirmast
efter nedliggningen medan de gemensamma kostnaderna enligt trafikutred-
ningen kan antas kunna avvecklas med en femtedel per ar fr.o.m. det ar
under vilket nedlidggningen genomféres.

Utskottet vill diarféor med avstyrkande av det i motionerna I:813 och
I1: 975 framforda yrkandet tillstyrka de av departementschefen férordade
grunderna for ersittning till SJ for driften av icke lonsamma jarnvigslin-
jer att gilla fr. o. m. budgetaret 1964/65.

Vidkommande det i motion I:809 framférda forslaget avseende ersitt-
ning till enskilda jarnvigsforetag vill utskottet framhalla att dylik ersittning
kan falla inom ramen for den av utskottet accepterade principen om ersatt-
ning fér tickning av underskott i trafik, som erfordras for att sikra en till-
fredsstillande transportférsérjning, direst dirvid angivna villkor visar sig
vara uppfyllda. Da fragan om ersittning for av enskilt jarnvigsforetag be-
driven trafik av detta slag icke aktualiserats anser emellertid utskottet att
motionen icke bor féranleda nagon atgird.

I detta sammanhang har departementschefen iven tagit upp en speciell
taxefraga som aktualiserats vid nedlidggning av trafiksvaga bandelar. De or-
ter som berors av en jarnvigsnedliggning forlorar férmanen av den genom-
gaende, degressiva fraktberikning som tillimpas pa jarnvigsnitet. Vid hit-
tills genomférda nedliggningar har detta visat sig medféra kraftiga 6k-
ningar av styckegodsavgifterna, som kunnat leda till kiinnbara verkning-
ar framst for en del industriféretag. Fér mera langviiga styckegodstranspor-
ter har salunda med normala taxor uppkommit 6kningar pa upp till 30—40
procent. Trafikutredningen har studerat frigan om taxemissig samordning
av jarnvigs- och biltrafik och dérvid avvisat tanken pa genomgéiende frakt-
berdkning enligt jirnvigstaxa men uttalat sig for vissa overgangsatgirder
i samband med nedlaggning av jirnviig. Departementschefen uttalar att det
bl. a. genom av jarnvigsstyrelsen beslutade temporira nedsattningar av bil-
linjeavgifterna i styckegodssamtrafiken och genom speciella fraktavtal i
praktiken blivit mé6jligt att genomféra en successiv anpassning till det for-
dndrade taxeldget och forutsitter att jarnviigsstyrelsen éven i fortséittning-
en tillser att man inte genom plétsligt genomférda, kiannbara héjningar av
fraktavgifterna forsvarar verksamheten for foretag pa de orter, som berérs
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av hittills och framdeles beslutade omliaggningar av lrafiken fran jarnvig
till landsvig.

I de likalydande motionerna I: 804 och II: 971 forordas att forslag om ge-
nerell tillampning av jarnviagstaxorna vid samtrafik mellan jirnvig och av
SJ eller postverket dgda bil- och busslinjer matie utarbetas och foreliggas
riksdagen. Vidare har i de likalydande motionerna I: 808 och 1I: 978 fore-
slagits att vid hittills och framdeles beslutade nedliggningar av jirnvig
taxeméssig samtrafik med tillaimpning av jarnvigstaxa tillsvidare bibehalles
i avseende 4 den landsvigstrafik, som ersiitter den nedlagda jarnvigen.

Savitt utskottet har sig bekant har de av departementschefen berdrda
taxeférhallandena i varje fall tidigare medfort vissa allvarliga oldgenheter.
Sjalvfallet skulle det innebdra vissa fordelar om det vore mdjligt att till-
lampa en genomgaende fraktberikning i vad avser styckegodstransporter.
Med hansyn till vad utredningen anfort torde det emellertid inte nu vara
lampligt att genomféra en sadan andring i taxesystemet. Hirtill kommer
att jarnvigsstyrelsen enligt vad utskottet erfarit avser att inféra en ny
styckegodstaxa i samband med 6vergingen till knutpunktsorganisationen
for styckegodstrafiken. Utskottet anser det emellertid vésentligt att jarn-
vagsstyrelsen tillser att man inte genom plotsligt genomférda, kidnnbara
hojningar av fraktavgifterna forsvarar verksamheten for foretag pa de or-
ter, som berdrs av hittills och framdeles beslutade omliggningar av trafiken
fran jarnvig till landsvig. Utskottet utgar vidare fran att den delegation som
skall tillsidttas for att folja verkningarna av reformatgirderna som en av
sina visentliga uppgifter skall ha att félja utvecklingen pa taxeomridet.
Dirvid torde delegationen ha anledning att dven studera den hir aktuella
fragan om genomgéende taxeberikning for styckegodstransporter samt de
i motionerna I: 804 och II: 971 samt I: 808 och II: 978 framforda mera vitt-
gaende taxeforslagen.

Vad i propositionen anforts rorande differentiering av den ekonomiska
malsdttningen for affarsbanenitet respektive de trafiksvaga jarnvégslinjerna
foranleder ingen erinran fran utskottets sida. Utskottet kan ocksd i princip
godlkiinna den av trafikutredningen och departementschefen forordade ned-
skrivningen av statskapitalet {6r de trafiksvaga linjerna. Utskottet forutsit-
ter att riksdagen i annat sammanhang far tillfalle att ta stallning till tid-
punkten f6r nedskrivningen liksom takten for densamma samt att riksda-
gen dven kommer att understillas narmare forslag i fraga om det i proposi-
tionen berorda sporsmalet om SJ:s pensionsforpliktelser.

Utskottels granskning av de for den andra reformetappen foreslagna re-
formatgiarderna har icke givit anledning till crinran fran utskottets sida.
Utskottet forutsilter diarvid alt den av departenientschefen forordade dele-
geringen av befogenheten att besluta i friga om vissa i allminna laxan in-
gacende raballerade avgifter, t. ex. manadsbiljetter, dr avsedd att genomfitras
redan under den forsta reformetappen.
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Utskottet 6vergar harefter till att behandla de i propositionen framlagda
reformférslagen avseende landsvdigstrafiken.

I friga om godstrafiken pa landsvidg foreslas att i den forsta reform-
etappen eller salunda fr. o. m. den 1 juli 1964 en uppmjukning av nuvarande
regleringssystem till huvudsaklig del skall ske pa det sattet att trafiktill-
stdndsgivningen goéres mindre restriktiv 4n vad nuvarande praxis innebdr.
Darvid bér en arlig 6kning med 15 procent av den samlade lastférmagan hos
fordon i bestallningstrafik for godsbefordran vara normerande vid tillstands-
givningen. Den nuvarande genomsnittliga arliga 6kningen av tillstandsgiv-
ningen kan uppskattas till ca 10 procent.

Departementschefen framhaller att procenttalet nirmast bér ses siasom
en anvisning och ett uttryck for en trafikpolitisk malsattning, som gar ut
pi att en mindre restriktiv tillstindsgivning bér tillimpas i fortsattningen.
Varje tillstandsmyndighet bor samtidigt noggrant folja utvecklingen pa
transportomradet inom respektive regioner fo6r att motverka eventuella
storningar. Det avses skola ankomma pa Kungl. Maj:t att utfirda narmare
anvisningar till de tillstindsgivande myndigheterna for tillaimpande av en
mindre restriktiv tillstindsgivning enligt hir foérordade grunder.

Vidare foreslas i propositionen, att fr. o. m. férsta reformetappen vissa
transporter skall helt undantas fran YTF:s bestimmelser. Detta giller en
del transporter av speciell natur, exempelvis av vissa tradgardsproduk-
ter m. m. till férddlingsindustri, och vidare transporter av mera begrinsad
betydelse fér den allmidnna transporthushallningen, sasom av sné och is i
samband med snoéréjningar samt renhallningstransporter. Aven vissa trak-
tortransporter i skogsbruket, vilka pa vig inte 6verstiger 15 km, undantas
fran bestimmelserna.

I den forsta reformetappen skall undantag dven goras fran annars fore-
skriven behovsprévning i fraga om tillstand foér s. k. kooperativ kérning med
smi eller medelstora lastbilar. Behovsprovningen foreslas dven slopad i fra-
ga om tillstind att med mjolkbil befordra fyllnads- och returgods.

I ett antal motioner har forslag framforts om ytterligare liattnader i till-
standsgivningen i samband med genomfoérandet av den forsta reformetap-
pen. I de likalydande motionerna I:817 och II: 976 foreslds silunda att
fr.o. m. den 1 juli 1964 fran YTF :s tillampning jamvil skall undantas trans-
port fran falt till lagerhus, kvarn, torkanldggning eller liknande av falttrés-
kad spannmal. I de likalydande motionerna I: 810 och II: 979 foreslas att last-
bil som dagligen anvindes for linjetransport av leverantérmjoélk till mejeri
ma fr. o. m. den 1 juli 1964 hirutéver, utan tillstind enligt férordningen an-
gaende yrkesmaissig automobiltrafik, anviandas for bestillningstrafik. Fér-
slag om att en arlig 6kning med 20 procent — i stéllet fér 15 procent som
foreslas i propositionen — av den samlade lastférmagan av fordon i bestill-
ningstrafik fér godsbefordran skall vara normerande nir under en forsta
etapp tillstand for siddan trafik meddelas, har framforts i de likalydande
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motionerna I: 815 och II: 980, vilka dven upptar forslag om avskaffande av
behovsprévningen for i skogsbruket med lastbil utférda transporter fr. o. m.
den 1 juli 1964, samt slopande av lokalomradesbestimmelserna for bestall-
ningstrafik fr. o. m. samma dag. I motionen II: 986 foreslas att behovsprov-
ningen for schaktmassor avskaffas fr. o. m. den 1 juli 1964. Slutligen fore-
slas i de likalydande motionerna I: 814 och I1: 987 att fran YTF:s tillimp-
ning skall undantas dels transporter till tradgirdscentral och jamforlig an-
liggning av potatis, gronsaker, frukt och bir, dels transporter med traktor-
tag i skogsbruket av runt, bilat, kluvet, flisat och kolat virke etc., aven da
traktortaget framfores lingre viagstricka an 15 km.

Enligt utskottets uppfattning innebir det i propositionen framlagda for-
slaget om reformer i en forsta etapp savitt avser godstrafiken pi landsvag
en limplig avvigning mellan vad som kan vara onskvirt for att stimulera
friare konkurrensférhillanden och vad som ar méjligt med hinsyn till att
savil trafikutévare som transportkonsumenter bér fa tid till anpassning
till det nya systemet. Om mera visentliga delar av transportomradet helt
undantas fran férordningens tillimpning skulle detta medféra, att limplig-
hetsprévningens syfte forfelas. Vidare skulle det i praktiken bli svart att hal-
la reda pa vilka transporter som faller inom YTF:s tillimpningsomrade.
En viss restriktivitet i friga om undantag av hir berdrd art dr darfor nod-
vindig, vilket ocksd framhallits i propositionen. Utskottet vill tilligga att
erfarenheterna under den forsta etappen bér vara vigledande i friga om
mojligheterna att i den andra etappen g lingre i friga om ldttnader for
godstrafiken pa landsvidg. Den delegation som skall f6lja verkningarna av
reformatgirderna far diarvid forutsittas beakta bl. a. de i hir angivna mo-
tioner framférda forslagen. Utskottet anser sig av nimnda skil icke bora till-
styrka de i motionerna framférda férslagen om att omedelbart inféra ytter-
ligare undantag fran YTF eller fran diri féreskriven behovsprovning. En-
ligt utskottets mening ar det ej heller limpligt att férorda en hogre procent-
sats for den mindre restriktiva behovsprévningen an som upptagits i pro-
positionen. Utskottet vill emellertid understryka departementschefens utta-
lande att tillstindsmyndigheterna skall se procenttalet som ett uttryck for
en trafikpolitisk malsidttning som gir ut pa att en mindre restriktiv behovs-
provning skall tillimpas i fortsittningen. Hinsyn bor dven tagas till lokala
forhallanden, som t. ex. inom expansiva omriden kan motivera en storre
arlig 6kning 4n angivna 15 procent. En begrinsning till viss lingsta stricka
pa viig i friga om transporter med traktortag i skogsbruket ir enligt utskot-
tets mening befogad vid nuvarande férhallanden och utskottet anser sig
darfor inte bora fororda att dylika transporter skulle undantas dven da trak-
tortaget framfoéres lingre viagstricka in 15 km. I sammanhanget bor beak-
tas att de vigar som anvindes for dylika transporter i minga fall icke torde
vara att hinfora till viag i forordningens mening. Vidkommande forslaget om
slopande av lokalomradesbestammelserna vill utskottet framhilla att dessa
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bestimmelser synes bora behallas sa linge nagon form av behovsprovning
kvarstar.

I den andra reformetappen bor enligt propositionen uppmjukningen av
regleringssystemet fortsattas genom att restriktiviteten ytterligare mildras
vid tillstdndsgivningen. Huruvida det normerande talet bér 6kas fran 15 pro-
cent till 20 procent far bestimmas pa grundval av frimst den faktiska ex-
pansionstakten m. m. inom det svenska niringslivet och landets ekonomi
over huvud taget och dessutom givetvis av erfarenheterna av den 15-procen-
tiga hojning som tillimpas under etapp I. Vidare foreslas att transporter
med lastbilar om hdégst fyra tons maximilast och med specialbilar undan-
tages fran tillimpning av annars féreskriven behovsprovning. Med special-
bilar avses hiar lastbilar utrustade med fasta anordningar fér speciella varu-
slag sdsom exempelvis betong, olja och klor. Vissa transporter av lantbruks-
produkter med traktor undantages helt fran YTF :s bestimmelser. Detia gil-
ler hir traktortransporter dér transporten pa vig inte éverstiger 15 km.

I motionerna I: 815 och II: 980 har féreslagits att behovsprévningen vid
transportférmedling bor successivt uppmjukas i minst samma takt som den
ovriga liberaliseringen och avskaffas fr. o. m. den 1 juli 1966.

Utskottet har inte funnit anledning till erinran mot de reforméatgirder i
fraga om godstrafiken pa landsvig som foreslas skola ingd i den andra re-
formetappen. Som framgatt av vad tidigare anforts kan det emellertid sedan
erfarenheter vunnits av atgirderna i den forsta etappen visa sig limpligt att
infora vissa ytterligare littnader fr. o. m. den 1 juli 1966.

Med anledning av det i motionerna I: 815 och II: 980 framforda forslaget
avseende transportférmedling vill utskottet framhalla att vissa lattnader en-
ligt propositionen avses skola genomféras utan att detta behéver foranleda
idndring av YTF samt att dven i 6vrigt en uppmjukning pa detta omrade kan
forutsittas ske i samband med de nu beslutade reformerna. Utskottet ar inte
f. n. berett férorda slopande av behovsprévningen foér transportférmedling
fr. 0. m. den 1 juli 1966.

Utskottet vill erinra om att i propositionen férutsiattes att lastbils- och
traktortagstrafiken skall kunna helt befrias fran behovsprévning fr.o. m.
den tredje etappen.

I friga om persontrafiken pa landsvig m. m. foreslas i propositionen att
nuvarande bestimmelser om tillstdndsgivning tillsvidare skall bibehallas for
buss- och drosktrafiken. Har skall dock en férenkling av det administrativa
forfarandet genomféras sedan en del ytterligare utredningar slutférts inom
departementet. I den forsta reformetappen féreslas dock att samakning i
vanliga personbilar med hdgst fyra passagerare till och fran arbetsplats,
skola och militirforldggning skall bli helt fri. Vidare framligges forslag
vilka mojliggéor samakning dven vid andra resor i omraden, diar de kollek-
tiva transportmedlen blivit otillrickliga. Handlaggningen av tillstandsfragor
skall i sidana fall ske i forenklade former. Dessutom féreslas i propositio-
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nen att tillstind att etablera och utéka uthyrningsrérelse med personbilar
och littare lastbilar i fortsittningen skall limnas utan behovsprévning. Ut-
skottet har inte funnit anledning till erinran mot hér redovisade forslag.

I propositionen foreslas slutligen att ersdttning for icke lénsam linje-
trafik pa landsbygden fr. o. m. den 1 juli 1964 dven skall utga for av staten
eller statsigda bolag bedriven linjetrafik. Departementschefen erinrar om
att det sedan budgetaret 1961/62 utgar ersdttning for viss linjetrafik pa
landsbygden. Bestimmelser hdrom har utfirdats for ett ar i sinder, senast
genom kungorelsen den 10 maj 1963 (nr 126) om statsbidrag till viss linje-
trafik pa landsbygden. Departementschefen avser att aven for nastkom-
mande budgetar foresla ersattning enligt i huvudsak samma grunder som
de nuvarande. Redan nu star det klart att kretsen av ersdttningsberattigade
foretag bor utvidgas. Fran tillampningen av kungérelsen har namligen un-
dantagits linjetrafik, som bedrives av statlig myndighet eller av foretag, som
helt eller till overvigande del dges av staten. For denna trafik har hittills
forutsatts att resultatutjamning skall dga rum mellan lonsamma och icke
lonsamma linjer. Ett sadant krav dr emellertid inte forenligt med de i pro-
positionen férordade trafikpolitiska principerna och det kan ocksa leda
till att trafikférsorjningen i omraden, som domineras av linjetrafik i stat-
lig regi, blir simre &n vad som med stéd av nu utgaende ersattning ar moj-
ligt att uppritthalla i omraden med sidan trafik i enskild eller kommunal
regi. Den statliga linjetrafiken bor dirfor enligt departementschefens upp-
fattning i detta hiinseende likstillas med 6vrig linjetrafik. Foér den av stats-
dgda aktiebolag bedrivna trafiken féreslas detta ske genom att dessa fore-
tag blir berittigade till bidrag enligt kungérelsens bestimmelser. For den av
SJ och postverket bedrivna linjetrafiken bor erséttning utgé enligt i huvud-
sak samma grunder som nu giller for enskilda och kommunala {oretag. Er-
sittningen har preliminirt beriknats till 0,5 milj. kr. per ar for de statsdagda
bolagen samt tilthopa 2,5 milj. kr. per ar for SJ och postverket.

Utskottet tillstyrker de av departementschefen forordade grunderna for
utvidgning fr. o. m. den 1 juli 1964 av tillimpningsomridet for ersitining
till viss linjetrafik pa landsbygden. Utskottet forutsatter att forslag betraf-
fande den nirmare utformningen av ersiattningssystemet {6r SJ:s och post-
verkets del dvensom betriffande det fér budgetaret 1964/65 erforderliga
anslagsbeloppet kommer att redovisas i nésta ars statsverksproposition.

Utskottets granskning av det till propositionen fogade forfattningsforsla-
get har icke givit anledning till erinran.

Under aberopande av det silunda anforda far utskottel hemstalla,

A. att riksdagen ma,

I. i anledning av forevarande proposition, nr 191, samt
med avslag, savitt nu ar i fraga, a f6ljande motioner, nim-
Jigen
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I:810 och II:979,
1:814 och II: 987,
I:815 och II: 980,
1: 817 och II: 976, samt

5. 1I:986,
till Kungl. Maj:t anmila, att riksdagen icke funnit anled-
ning till erinran mot det vid propositionen fogade forslaget
till férordning om &andring i férordningen den 25 oktober
1940 (nr 910) angdende yrkesmissig automobiltrafik
m. m.;

o 10 =

II. med bifall till Kungl. Maj:ts forslag samt med avslag,
savitt nu ar i fraga, 4 foljande motioner, nimligen

1. 1:810 och II: 979,

2. 1:814 och II: 987,

3. I:815 och II:980,

4. 1:817 och II: 976, samt

5. II: 986,
godtaga de i propositionen forordade grunderna fér omar-
betning i en andra reformetapp av vissa bestimmelser i
sagda forordning;

III. godtaga den i propositionen fdoreslagna utvidgningen
av tillimpningsomradet for ersiattning till viss linjetrafik
pa landsbygden;

IV. med bifall till Kungl. Maj:ts férslag samt med avslag
4 motionerna 1:802 och II: 969, I:821 och II: 985 samt
I: 812 och II: 983, sistndmnda biada motioner sivitt nu ar
i friga, upphéva det av 1946 ars riksdag fattade principbe-
slutet om breddning till normalspar av linjerna Karlshamn—
Vislanda och Breddkra—Vixjo;

V. med bifall till Kungl. Maj:ts forslag och med avslag 4
motionerna I: 813 och II: 975, nimnda motioner savitt nu
ar i fradga, godkdnna de i propositionen férordade grunder-
na for ersittning till statens jarnvigar for driften av icke
I6nsamma jarnvigslinjer, att gilla fran och med budget-
aret 1964/65;

B. att motionerna I:807 och II:984 samt I:818 och
II: 981 icke ma foranleda nagon riksdagens atgird;

C. att motionerna I: 812 och II: 983, savitt de avser Stor-
Stockholms nértrafikproblem, icke ma fdéranleda nagon
riksdagens atgird;
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D. att motionerna I: 819 och II: 974 icke ma foranleda néa-
gon riksdagens atgérd;

E. att motionen I: 809 ej ma av riksdagen bifallas;

F. att riksdagen ma i anledning av motionerna I: 816 och
II1: 988 i skrivelse till Kungl. Maj:t giva till kiinna vad ut-
skottet anfért rérande trafiken mellan Gotland och fast-

landet;

G. att motionerna

1.

Ll

-] &8 .U'l

I:
: 808 och I1: 978,

: 811 och II: 977,

: 812 och II: 983,

: 813 och 11: 975,

: 815 och II: 980, samt
: 820 och 11: 982

et bl

804 och II: 971,

i den man de icke kan anses besvarade genom vad utskottet
ovan anfort och hemstillt, icke matte foranleda niagon riks-
dagens atgird;

H. att riksdagen ma4, i anledning av de av departements-
chefen gjorda uttalandena rérande de allménna riktlinjerna
for den statliga trafikpolitiken, investeringarna och reform-
Atgirderna i 6vrigt giva till kdnna vad utskottet harom an-

fort.

Stockholm den 3 december 1963

P4 sammansatta stats- och tredje lagutskottets vignar:

WALDEMAR SVENSSON

Vid detta drendes behandling har ndarvarit:

fran forsta kammaren: herrar Alexanderson och Persson, Fritz, fru
Wallentheim, herrar Larsson, Nils Theodor, Karlsson, Goran, och Kris-

tiansson;

fran andra kammaren: herrar Svensson i Ljungskile, Blidfors, Andre-
asson, Levin, Wachtmeistert och Grebick.

1 Herr Wachtmeisters plats har vid behandlingen av punkterna AI—III i utskottets hem-
stillan intagits av herr Bengtson i Solna och i fraga om punkterna AV samt C—H av herr

Cassel.
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Reservationer

a) betraffande punkt A I och II av herr Bengtson i Solna, som ansett

dels att det avsnitt av utskottets utlatande som bérjar a s. 79 med »Om
mera vasentliga» och slutar med »>diri féreskriven behovsprévning» hort
ha féljande lydelse:

»Dock anser utskottet i likhet med 1953 ars trafikutredning och sisom
framhallits i motionerna I: 815 och II: 980 sa starka skal tala foér en libera-
lisering av skogsbrukets transporter att undantag for behovsprévning avse-
ende déri sysselsatta bilar bér géras redan i {6rsta reformetappen. Utskot-
tet anser sig icke bora tillstyrka évriga i motioner framférda férslag om
ytterligare undantag fran YTF eller diri foreskriven behovsprévning.»

dels att utskottet bort hemstilla:

»A. att riksdagen m4,

I. 1 anledning av férevarande proposition, nr 191, samt motionerna I: 815
och II: 980, ndmnda motioner savitt nu ar i fraga, samt med avslag savitt nu
ar i fraga & foljande motioner, nimligen

1. I:810 och II:979,

2. 1:814 och II: 987,

3. 1:817 och II: 976, samt

4. II: 986,
till Kungl. Maj:t anmila, att riksdagen icke funnit anledning till annan
erinran mot det vid propositionen fogade férslaget till férordning om énd-
ring i férordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angiende yrkesmaéssig
automobiltrafik m. m. &n att i 12 § undantag fran prévning av trafikens
behovlighet jdmvil bor goras, da ansdkan om trafiktillstand avser ritt att
med lastautomobil jimte slipfordon utféra transporter inom skogsbrulket.»

IL. i anledning av Kungl. Maj:ts forslag och motionerna I: 815 och II: 980,
namnda motioner savitt nu ir i fraga, saml med avslag savitt nu ir i fraga
4 foljande motioner, ndmligen

1. I:810 och II: 979,

2. 1:814 och II: 987,

3. 1:817 och H: 976, samt

4. 1I:986,
godtaga de i propositionen férordade grunderna fér omarbetning i en andra
reformetapp av vissa bestimmelser i sagda forordning med den dndring som
toranledes av utskottets hemstillan under I ovan.»

b) betriaffande punkt A IV av herr Wachtmeister;

¢) betriffande motiveringen till punkt A V av herrar Larsson, Nils Theo-
dor, och Svensson i Ljungskile, som ansett att den mening i utskottets ut-
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litande som borjar pa s. 71 med »Utskottet vill framhélla» bort ha féljande
lydelse:

»Utskottet vill framhalla att ett beslut av statsmaklerna om full ersatt-
ning till SJ for driften av trafiksvaga bandelar sjilvfallet inte skall medfdra
cn hirdare instillning fran statsmakternas sida i fraga om nedliggning av
trafiksvaga bandelar.»

d) betriffande punkt B av herrar Larsson, Nils Theodor, Wachtmeister
och Grebdick, som ansett

dels att det avsnitt av utskottets utlatande som bérjar & s. 72 med »Ut-
skottet kan» och slutar med »fran bl. a. lokaliseringssynpunkt» bort ha fél-
jande lydelse:

»Utskottet vill erinra om att ett 6verforande av en trafiksvag bandel fran
linjegrupp B till linjegrupp A innebér att trafiken pa bandelen i fraga tills
vidare skall bibehallas och att nedliaggning ej fir komma i fraga férrin
fragan om eventuell nedliggning anyo utretts och prévats. I férevarande fall
toreligger enligt utskottets mening starka skl fér ett fortsatt uppritthallan-
de av jarnvigstrafiken, trots att den ur féretagsekonomisk synpunkt nu
medfor viss forlust. Salunda spelar jarnvégstrafiken en icke ovisentlig roll
[6r naringslivets utveckling i det berérda omradet, varjaimte i motionerna
antorts sddana synpunkter pa mojligheten att forbittra driftsresultatet som
nidrmare bor provas. Enligt vad utskottet erfarit, har de industrinimnder,
som under flera ar inom omradet arbetat pa att lokalisera féretag till byg-
den, endast ront begrinsad framgang, dir man ej kunnat erbjuda kontakt
med en funktionsduglig jirnvig. Aven om man torde f& férutsatta, att alla
nedliggningsirenden prévas under beaktande av linjernas betydelse ur
bl a. lokaliseringssynpunkt, dr en sadan provning ett alltfor stort osiker-
hetsmoment for att medgiva nagon aktiv lokaliseringspolitik. Det kan ifraga-
sdttas, om man tillborligt beaktat de kommunala industrinimndernas verk-
samhet, som pa sina hall lyckats viinda en negativ befolkningsutveckling till
en positiv.

Utskottet anser med hinvisning till det sagda motionerna i hir berért
avsende vil underbyggda och vill darfor tillstyrka, att ifrdgavarande jarn-
vigslinjer dverfores till grupp A.»

dels att utskottet bort hemstilla,
»B. att riksdagen med bifall till motionerna
I: 807 och II: 984 samt I: 818 och II: 981 mitte i
skrivelse till Kungl. Maj:t anhalla, att jarnvags-
linjerna Karlskrona Torsias-—Bergkvara och Tors-
ds—— Kalmar ma overforas fran linjegrupp B till
linjegrupp A.»
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e) betraffande punkt D av herr Cassel, som ansett

dels att det avsnitt av utskottets utlatande som borjar a s. 69 med »Ut-
skottet noterar» och slutar med »avgittsbelagda trafikanliggningar» bort ha
fo6ljande lydelse:

»Utskottet noterar med tillfredsstéllelse att aktuellt material for still-
ningstagande till fragan om en fast forbindelse till Oland kan viéntas fore-
ligga i god tid fore den revision av flerarsplanerna som skall &ga rum ar
1966. Planer for anlidggande av bl. a. storbroar 6ver Kalmarsund och Ore-
sund kan snart nog komma att aktualiseras. Didrvid kan det befinnas ndd-
vindigt att lita till avgiftsfinansiering for att brist pa véganslag ej alltfor
lange skall fordroja realiserandet av viktiga projekt. Utskottet finner sisom
framhallits i motionerna I:819 och II: 974 overviagande skil tala for att
riksdagen nu beredes tillfdlle att taga stillning till om avgiftsbheliggande av
trafikanldggning skall kunna komma i fraga efter préovning fran fall till
fall. Riksdagen torde foérdenskull i skrivelse till Kungl. Maj:t béra hem-
stilla om forslag till sirskild lagstiftning i dmnet. Hirvid torde 1960 ars
vigsakkunnigas forslag till lag om tullvigar kunna liaggas till grund.»

dels att utskottet bort hemstilla:

»D. att riksdagen ma med bifall till motionerna I: 819 och II: 974 i skri-
velse till Kungl. Maj:t hemstilla att forslag till lagstiftning rorande av-
giftsbelagda trafikanldggningar matte foreliiggas riksdagen.»
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