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Nr 458

Av herr Akesson m. fl., angdende den statliga trafikpolitiken.
(Lika lydande med motion nr 552 i Andra kammaren)

Den statliga trafikpolitiken har fatt sina riktlinjer genom riksdagens be-
slut i anledning av proposition nr 191 ar 1963. Etappvisa atgarder skulle
genomforas i syfte att skapa ett mer konkurrensfrimjande system med av-
veckling av konkurrenshimmande regleringar och med huvudprincipen att
varje trafikgren bdr svara for sina kostnader. Mélet for trafikpolitiken sa-
des vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportfor-
sorjning till ldgsta mojliga kostnader. Av de tre etapperna i det trafikpoli-
tiska handlingsprogrammet genomférdes den forsta den 1 juli 1964, den
andra kommer den 1 juli innevarande ar och den tredje har som riktpunkt
den 1 juli 1968.

I fraga om godstransporter pa landsviig dr avsikten att all tillstandsgiv-
ning skall ha slopats da trafikprogrammet genomfdrts. Detta forutsittes ge
en ekonomiskt sa langt mojligt riktig avvigning inom den bilburna gods-
trafiken, med betydande anpassningsférmaga till andrad efterfragan.

Samma anpassning ir knappast méjlig i friga om jarnvigstransporterna.
Om godstrafiken pa vig dkar eller minskar far inte avgorande inflytande pa
vigapparaten, dd denna ju ocksa betjinar den allménna privatbilismen,
vars expansion gor att behovet av vigutbyggnad for overskadlig tid bedoms
som mycket stort. P4 jiarnvigssidan innebir en anpassning betydligt mer
drastiska bedémningar, ty det blir hir frdgan om huruvida jérnvigslinjer
skall laggas ned eller inte. Ett sidant beslut bedomes som definitivt om
nedliggning beslutas, ty allméint rdknar man att jarnvigsbyggandets tid i
vart land ar forbi, och en forlorad jarnvidg kan knappast dteruppstd, aven
om det i framtiden skulle visa sig att en ort som forlorat sin jirnvag skulle
utveckla sig till t. ex. en belydande turistort eller att en industri pa orten
skulle kunna expandera starkt om bara jarnviigen funnits kvar.

Den roll jarnvigarna spelat under i stort sctt ett drhundrade for alla de
bygder som berdrdes av jarnvagsbyggandet ar sa stor att den knappast kan
sammanfattas. Knappast nagon faktor, atminstone innanfdr kustomradena,
har en si betydelsefull roll som jarnvigarna for lokaliseringen i stort under
den svenska industrialismens genombrott. Att dven ur rikssynpunkt nu blyg-
samt trafikerade jirnvigar anses ha utomordentlig betydelse fér bygderna
framgar av att aktualisering av jirnvigsnedliggelser ofta utloser stor lokal
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aktivitet. Naringsliv, kommuner och inte sillan lansstyrelser har fatt anled-
ning understryka att en slopad jirnvig kan innebiira avbriick av mycket all-
varligt slag for bygderna.

Jarnvigsnedliggningsproblematiken iir synnerligen aktuell genom att ned-
liggelser av »trafiksvaga» banor anses vara ett viisentligt led i den nya
trafikpolitiken. Avsikten ar att statens jarnvigar skall fa mojlighet att dri-
va det Ionsamma »affirsbanenitet> under friare former och att detta skall
upprustas for att battre kunna betjina kunder och konkurrera med frimst
vigtransporterna. Genom att affirsbanenitet avses behdva betala endast sina
egna kostnader och inte genom intern resultatutjimning ocksa underskotten
for de trafiksvaga banorna blir det méjligt med en aktivare taxepolitik, och
mojligheter skapas ocksa for forrantning av i SJ nedlagt statskapital.

Genom en annan atgard har statsmakterna givit SJ mdéjlighet att redan
nu och trots forlusterna pa de trafiksvaga bandelarna driva en aktiv och
konkurrenskraftigare taxepolitik pa affirsbanenitet. Trafikreformen 1963
inneholl ocksa beslut att staten genom nagot man kan kalla en »kollektiv-
biljett» for resor och transporter éver den allminna budgeten i princip helt
ticker underskottet pa de trafiksvaga banorna, i den man inte dessa utgor
forbindelse- eller dubbleringsbanor eller i évrigt fran foretagsekonomisk syn-
punkt ir av betydelse for SJ.

Genom att staten Gvertagit kostnadsansvaret f6r den icke lI6nsamma jarn-
vagstrafiken ar fragan om nedliggning av icke l6nsamma jarnvigslinjer
mindre en fraga om konkurrensférhillandena mellan jirnviig och vigtrafik
~— vilket var det viktigaste elementet i pr1nc1pbeslutet 1963 — an i visentlig
mén en avvigning mellan énskan att allmint halla nere statsutgifter 4 ena
sidan och sociala och lokaliseringspolitiska 6nskemal &4 den andra.

Trafikutredningen som féregick beslutet 1963 uttalade att »en nedlagg-
ning av samtliga trafiksvaga jirnvigslinjer kan visserligen vara ekonomiskt
motiverad om nedliggningssporsmalet endast bedémes med héansyn till SJ:s
trafikintresse, men konsekvenserna fér transportapparaten i dess helhet
samt for niringslivet i 6vrigt och f6r den allminna samfirdseln av en dylik
omfattande jirnvigsnedliggning torde bli synnerligen vittgiende och i vissa
fall samhéllsekonomiskt oformanliga, dtminstone pa kortare sikt. Ocksa kra-
ven pa en med hinsyn till de geografiska foérhallandena rimlig transport-
forsorjning for landets olika delar samt beredskapsmissiga skil begrinsar
nedliggningens omfattning.»

Att det ir mycket stora delar av SJ-niitet som bedomts som trafiksvaga
har ofta redovisats, och det dr en allmin internationell iakttagelse att at-
skilliga jarnvigar forlorat i betydelse genom framst inverkan fran andra tra-
fikmedel och genom urbaniseringsprocessen. Men det ar ingalunda latt att
dra griansen mellan trafiksvaga banor och mer l6nande sadana. 1951 upp-
skattades 42,6 procent av SJ-nitet vara trafiksvaga medan andelen 1959 sti-
git till 48 procent. Senare har 50 procent bedémts trafiksvaga, trots att en
del daremellan bortfallit genom nedlidggning.
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1963 ars beslut innebar att nedlaggningstakten skulle bli hég. I arets stats-
verksproposition uttalar kommunikationsministern att han utgir fran »att
nedliggningstakten viasentligt maste 6kas». En férnyad bandelsundersékning
skall ske vart tredje ar. I enlighet hdrmed kommer SJ under viren inneva-
rande iar att redovisa resultatet av en ny sadan.

Flera ldn har fitt betydande jarnvigsindragningar, t. ex. Kopparbergs och
Virmlands. De sydligaste delarna av landet synes ndrmast sta i tur, och for
Skane skulle ett forverkligande av féreslagna indragningar innebira en
utomordentligt stark minskning av jarnvagsnitet. Trafiken mellan flera
stider och viktiga orter skulle helt upphoéra.

Det ar ytterst angeliget att den utveckling som hér dger rum genom jarn-
viagsnedliggelserna noga foljs och att de atgirder som vidtages 4r med-
vetna och sker med beaktande av ocksid nya synpunkter som kommer in i
bilden.

'En samlad redovisning av verkningarna for bygden och for trafikappa-
raten av genomforda nedldggelser i atminstone nagra omraden vore mycket
.vardefull for att ge den fortsatta politiken ett storre sakligt underlag. Det
ar en nirmast vetenskaplig uppgift, dir trafikvetenskapsmén, ekonomer,
sociologer och kanske dven andra experter skulle kunna astadkomma en
kartlaggning med stort bade aktuelit och historiskt vérde.

Nagra konkreta fragor bor ocksd kunna stéllas i storre sammanhang:

Ocksa delar av »affarsbanenétet» dr oldonsamt i den meningen att en bana
som bér sig totalt kan vara svagt trafikerad pa vissa avsnitt. Det har redan
i pressen antytts att en nedliggning av lokaltrafiken ocksd pa dessa torde
aktualiseras. Blir di kvar endast nagra fa expresstidg pa ett begriansat antal
stamlinjer? Och skulle det visa sig att inrikesflyget blir framgéngsrikt, ar
det d& tankbart att SJ upphor ocks4 med de snabba langlinjerna? Det ar
aven uppenbart att ju mer nedbantat jarnviagsnitet och trafiken blir, desto
mindre verksamhet blir det att sld ut den centrala administrationen, verk-
stider m. m. pa, och dirmed kan det visa sig att tanken att fa SJ att bli
affirsmassigt barande maste 6verges. Det blir da en politisk fraga hur stor
inskrinkning som kan goras. Dirmed ar ocksa sagt att de bygder som i da-
gens lige drabbas genom aktuella jarnvigsindragningar har ratt att bli be-
démda i stérre sammanhang, med verklig penetrering av frigor om ersitt-
ningstrafik och lokaliscringspolitik i stort.

Det har uttalats att ingen jarnvigsnedliggelse far ske utan att bygderna
i fraga fatt en tillfredsstillande upprustning av sitt vagnit, framst fér tyngre
trafik. Didrmed borde det finnas skal att mer dn som skett hittills gora av-
vigningen mellan fortsalt jirnvigsdrift med visst underskotl & den ena si-
dan och nédvindiga viginvesteringar & den andra. I ett lige med tillbaka-
hallet vigbyggande i forhallande till vigplanen ar del forvisso inte sakert att
investeringar i vagar for att mojliggora jarnvigsnedliggelser ar de ur hela
trafikapparaten foér tillfillet mest aktluella. En langsiktigare samplanering



10 Motioner i Forsta kanunaren, nr 458 dar 1966

av jarnvigspolitik och vigbyggnadspolitik ter sig onskvird, och dirmed
uppstar fragan om inte ett fristdende organ, alltsd vid sidan av jirnvigs-
styrelsen, borde f& svara fér den férberedande avvigningen. Detta ir desto
naturligare som ju medlen 6ver den allménna budgeten gor att affirsbane-
nitet inte lingre belastas av forlustbanorna.

Den kollektiva trafiken visar sig ofta férlustbringande. Det dr inget spe-
cifikt »glesbygdsproblems, utan tvirtom har det visat sig att den ytterst liv-
liga storstadstrafiken ocksid ar forlustbringande. Det anses dock vara ett
starkt allminintresse att den trots detta utvecklas, helt enkelt darfér att 6kad
biltrafik i storstaderna skulle ge direkt kaos. Till viss busstrafik utgar stats-
stod, och den fragan blir sirskilt aktuell om det visar sig att busstrafik som
kommit som ersittning for jarnvagstrafik inte ar l16nsam, kanske darfor att
bussférbindelser ir lJangsammare och mer tréttande én tagférbindelser. Dras
da ocksd bussarna in blir foljden att icke biligande méinniskor stdlls mer
eller mindre isolerade i bygderna. Vilka risker som finns i detta avseende
kan endast utrénas om man gor ett f6rsok att géra en helhetsbedomning av
hur ménga jarnvigar som beridknas nedliggas t. ex. inom tio-femton &r och
aven med hjidlp av den ovan foreslagna vetenskapliga undersdkningen av
verkningarna av hittills genomférda jarnvigsnedliggelser.

Det ar inte fraga om att sitta stopp for en ofta sikerligen nodvindig
strukturomvandling av det kollektiva trafiksystemet. Men det ar viktigt att
verkningarna studeras och att de beslutande organen sa langt sig gora later
verkligen soker uppskatta omfattning och konsekvenser av denna struktur-
forvandling.

Med stdd av det ovan anforda hemstilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t begir forslag till
en allsidig kartliggning av de trafikmissiga, ekonomiska, so-
ciala och lokaliseringspolitiska aspekterna pa den 1963 be-
slutade statliga trafikpolitiken mot bakgrunden av de se-
naste arens snabba strukturomvandling av den kollektiva
trafiken.
Stockholm den 26 januari 1966

Sten Akesson Birger Isacson Karl-Erik Eriksson

Eric G. Peterson Ivan Svanstrom



