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Nr 158

Av herr Lorentzon m. fl., angdende den statliga trafikpolitiken.

De av 1963 &rs riksdag beslutade riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken in-
neslot bl. a. en anvisning till SJ att for sin del 14gga foretagsekonomiska ¢vervigan-
den till grund for verksamheten. Sociala eller likartade problem i anknytning till
trafikservicefrigorna skulle bedémas och behandlas av vederbdrande politiska in-
stanser. I anslutning hértill beslot riksdagen om erséttningar till SJ for uppkomna
driftforluster vid trafiksvaga bandelar, pa vilka enligt Kungl. Maj:ts bedémande
trafik borde av sociala skiil tills vidare uppehéllas, den s. k. kollektivbiljetten. Riks-
dagens beslut innebar vidare och till sin vésentligaste del att den s. k. fria konkur-
rensprincipen skulle tillimpas, varvid konkurrensen skulle gélla savél mellan sam-
hillsdgda och privata trafikforetag som mellan de samhillsigda foretagens trans-
portgrenar inbordes. Riktpunkten for den nya trafikpolitikens tredje etapp, vilken
skall paborjas den 1 juli 1968, &r att for landsvigssidans del ge helt fritt fram for
lastbils- och traktortdgstrafiken. Denna skulle helt befrias fran behovsprovning.

Att 1963 &rs riksdagsbeslut medfort jarnvigsnedldggelser i accelererad takt fore-
faller obestridligt. Vidare observeras tendenserna till ytterligare »specialisering»
vid SJ. Betriffande den sparbundna trafiken synes SJ s6ka mer och mer begriinsa
den till:

1. interregionala transporter;
2. regionala masstransporter;
3. viss forortstrafik (stockholmsomradet).

Betriffande ovrig SI-trafik framstar en klar strdvan att 6verfora denna till lands-
vag.

I motionerna I: 812 och II: 983 vid 1963 &rs riksdag i anslutning till proposition
nr 191 om de nya riktlinjerna fér den statliga trafikpolitiken gav den kommu-
nistiska riksdagsgruppen uttryck for farhdgan att en sddan statlig transportpolitik
skulle f3 ogynnsamma verkningar socialt och allmint samhilleligt. Vi onskar nu
aterkomma till dessa frigor mot bakgrunden av vad som sedermera skett samt med
hénvisning till vad som aviserats fér de nirmaste dren betraffande SJ:s atgoranden.
Det fortjinar dé att summariskt forst redovisa utvecklingen i friga om jdrnvagsned-
l4ggningar samt erinra om vad som ytterligare planeras i sévil detta avseende som
i friga om avbemanningen av jarnvégsstationer.

Fran den 1 januari 1964 till den 1 augusti 1967 har Kungl. Maj:t limnat be-
myndiganden for nedliggning av jdrnvigstrafik totalt eller partiellt (partiellt — bi-
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behallande av viss godstrafik) pa sammanlagt omkring 1 370 km normal- och smal-
sparig jirnvég. Dirav hade den 1 augusti 1967 trafiken p& négot mer in 950 km
hunnit ldggas ned. Vidare var den 1 augusti 1967 trafiken pd omkring 1 200 km
jarnvdg under Kungl. Maj:ts provning for nedliggning totalt eller partiellt. Enligt
uppgift i SJ-skriften: »Vad pagér och planeras inom SJ» var cirka 64 % av det
s. k. »socialbaneniitets, 4 090 km, den 1 juli under utredning med sikte pi ned-
ldggning.

Betriffande stationsindragningarna kan ni#mnas, att sedan den 1 januari 1964
och till den 1 augusti 1967 har 383 stationer avbemannats eller lagts ned, varav 56
i samband med partiell eller total nedldggning av den sparbundna trafiken, vilken
i friga om korttransporterna delvis Gverforts till landsvdg, Av SI:s handlingspro-
gram cller »arbetshypotes» framgér att av de &terstdende cirka 1 100 bemannade
stationerna avses endast 200—300 vara kvar &r 1975. Den successiva beskérning-
en inriktas ocksd pa de obemannade hallplatserna eller lastplatserna, vilka nu upp-
gar till omkring 1400 men berdknas reduceras till 400—500 fram till &r 1975.

De hittilisvarande och starkt patagliga fordndringarna i trafikutbudet jamte fore-
tagna rationaliseringar avspeglas ocksd i att antalet anstillda vid ST minskat med
7 284 personer fran budgetiret 1963/64 till 1966/67.

Overgdng till landsviigstrafik

Antalet tunga lastbilar som lastar fem ton eller mer har sedan ar 1950 niofaldi-
gats fran 5 000 till 45 000. Det kunde ligga ndra till hands att hdrav dra slutsatsen
att denna kraftiga 6kning bevisar landsvigstrafikens Gverldgsenhet. Men medan det
for den sparbundna trafiken dAr ovedersigligt att denna paligges alla for driften
ofrdnkomliga kostnader, torde vigvisendets kostnader och underhéll i stor utstriack-
ning bli bokférda pa samhillet — det &dr langt ifran klarlagt att lastbilstrafiken bar
en rimlig andel.

Jirnvédgen har »egen vall> och dr oberoende av annan trafik. Varje drivande en-
het (lok) har stor transportkapacitet. Ett lok med 1 eller 2 man kan medftra gods
som motsvarar minst 25—30 langtradare med kanske 50 man i tjinst. Den spar-
bundna trafiken dr snabbare. En friga som harvidlag icke kan forbighs dr huruvida
det inte ur trafiksikerhetssynpunkt samt med hénsyn till luftfGroreningar m. m. ar
nodvindigt att bromsa utvecklingen av den tunga landsvagstrafiken. Vilka problem
kommer »containerdldern» att stilla pd vart trafikvisende? Kan det vara rimligt
att forutsitta en fortsatt Overgéng av godstrafiken till landsvigarna? Sikerligen
blir en noggrann prévning av en samordning mellan jarnvégstrafik och landsvags-
trafik nodvindig och med en orientering pa ett okat utnyttjande av den sparbundna
trafiken.

Grundprincipen for SJ-ledningen synes emellertid nu vara att i stOrsta mojliga
omfattning avveckla den sparbundna trafiken och att si lingt mdjligt Gverga till
landsvigstransporter. Planerna p4 inréttande av s. k. trafikpunkter f6r persontrafi-
ken far anses utgora ett led i denna strivan. Betréffande den interregionala person-
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trafiken avser SJ ju att halla cirka 200 sadana trafikpunkter i landet. Mellan dessa
skall persontrafiken ombesorjas med direktgéende fjdrrtag. Till platser mellan tra-
fikpunkterna skall landsvigsbussar sorja for transporterna.

Att trafikvidsendets forutsittningar dndrats betydligt till f6ljd av i synnerhet den
industriclla koncentrationen och motortrafikens starka Okning &dr ovedersigligt.
Sjélvfallet kan man inte generellt motsitta sig att jarnvigslinjer ldggs ner, utan hir
{ar frigorna bedomas fran fall till fall. Sambhdllet kan emellertid inte ndja sig med
det passiva konstaterandet att »utvecklingen» stiller det ena eller det andra kravet
-— t. ex. att SJ skall liigga ner en méngd jarnvégslinjer.

Lonsamhetsundersokningarna

Aven om det dr sakligt berittigat att faststilla 16nsamheten for olika bandelar,
d. v. s. trafikfrekvensen och biljett- och transportintéikternas relation till driftkost-
naderna, kan detta forfarande inte anviindas in absurdum. De enskilda bandelarna
méste samtidigt betraktas som delar av trafikforetaget som helhet och 16nsamheten
ses i ett vidare perspektiv. Det #r ocksd uppenbart att SJ vidtar atgirder, vilkas
resultat sedan fér tjdnstgéra som motiv for nedldggande av sparbunden trafik. Det
forhaller sig i verkligheten sa, att SJ genom sina Ovriga foretag och dotterforetag
inom landsvigstrafiken konkurrerar med sin egen sparbundna trafik. Godstrafiken
pa jarnvigslinje Gverfores till lastbilar, bussar sétts in som trafikerar samma linje
eller ersitter vissa tdg. Hela samordningen vid godsmagasin, stationer o. s. v. dr sidan
att kostnaderna belastar jirnvigen. Biljettsamordningen #r ensidig. Bussbiljetterna
giller pa tdg men icke omvint. Trafikanterna koper ménadsbiljett for buss dven
om tag dr deras vanligaste transportmedel. Det &r sjdlvklart att jirnvégslinjens re-
dovisade 16nsamhet under dessa forhéllanden maste minska starkt, sdrskilt som den
inte blott har att konkurrera med tre andra SJ-foretag om transportuppgifterna utan
dirtill nddgas svara for en del av dessa tre foretags arbetskostnader och pa sitt som
namnts 13ta dem erhélla en del av de transportinkomster som rétteligen skulle till-
falla jirnvégen.

Vi anser siledes att direktiven for SJ:s lonsamhetsundersdkningar bor #@ndras.
For varje berdrd linje bor understkningen omfatta samtliga SJ-foretag och 16nsam-
het efterstrivas genom samordning av trafikforetagen. Vid SI:s egna 16nsamhets-
undersokningar (till samihdillets 1onsamhetsundersokningar aterkommer vi nedan)
bdr dven andra statliga foretags transportbchov tagas med i beddmningen. Som
exempel kan nidmnas att dérest SJ:s aviserade planer forverkligas torde postverket
i sin tur behova anskaffa egna transportmedel.

Forst i och med en sidan mera allsidig redovisning av lonsamhetsfaktorerna
samt efter praktiserandet av en trafikpolitik dédr landsvigs- och tagtrafik komplette-
rar varann i stillet for att som nu den forstndmnda konkurrerar med den senare,
blir det mojligt att nigorlunda korrekt fixera den driftmissiga lonsambeten. Vi
anser saledes att de nuvarande 16nsamhetsbedomningarna &sidositter atskilliga vi-
sentliga l1onsamhetsfakta.
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Anmaérkningsvirt 4r att s. k. foretagsekonomiska éverviiganden t. o. n1. kan leda
till att under SJ sorterande foretag helt eller delvis avhindes till privatintressen,
ndrmare bestdmt storbanksintressen. Detta giller exempelvis trafikforetaget SLAB
1 Héarndsand. AB Linjebuss dvertog saledes SLAB:s rorelse i Harnésand och mo-
derforetaget i Brostromkoncernen, Angbats AB Tirfing, forvirvade 25 % av ak-
tierna i SJ-digda foretaget ASG. Det samhillsigda trafikforetaget ST med dotterfore-
tag bor rimligen efterstrdva en utveckling till en ékad andel av transportuppgifterna
inom samhiliet, inte att avbygga den.

Trafikpolitikens roll

Vér uppfattning &r att trafikpolitiken som helhet — och inom ramen hirfor en-
skilda avgoranden — méste sammankopplas med ett samhilleligt styrt och for-
battrat lokaliseringsplanerande, att alltsi beddmningarna sammanfdrs med pro-
blemen i friga om industrialiseringen, bostadsbyggandet, skapandet av fritidsom-
rdden o. s. v. och ses i samband med miljévarden, kulturaktiviteterna, den fore-
kommande eller nskvirda befolkningsstrukturen m. m. Trafikpolitiken bor utgdra
en organisk del av en verklig riksplanering, inte begrinsas till eller besta av den
lonsamhets- och fria konkurrenspolitik som 1963 ars riksdag stadfiste.

Aven med bortseende fran de sociala motiv som maste framtrada med betydan-
de styrka i en samhillelig trafikpolitik dr det en omdjlighet att kunna klart fixera
I6nsamheten i ett trafiksystem eller i dess enskilda delar. Det kan ju t. ex. hinda
att en region som forlorar sin sparbundna trafik déirmed mister inte blott varje
chans till ekonomisk expansion utan ocksi franhindes de ekonomiska aktiviteter
som dittills funnits inom omradet. Ddr uppstar en forlust, vars storlek #r svar att
fixera. En god trafikservice utgér & andra sidan i allminhet en grundliggande
forutsittning for ekonomisk aktivitet. Denna i sin tur medfér uppryckning pa skilda
omraden, socialt, kulturellt, miljopolitiskt etc.

Slutsatser

Vad angér Sl:s planer pa avbemanning av ytterligare ett stort antal jarnvags-
stationer dr vi inte redo att ta standpunkt till planens enskildheter. Det framgar
emeliertid av det anfSrda att vi pa visentliga punkter anser skl foreligga till en
omprovning i vissa delar av riktlinjerna for trafikpolitiken. En sadan omprovning
bdr givetvis foretagas innan Svergéngen till den tredje etappen pabdrjas enligt be-
slutet av riksdagen &r 1963. Ett uppskov med inledandet av den tredje etappen
kan icke valla nackdelar. Daremot kan hdrmed uppnis obestridliga fordelar. En
fornyad behandling av den framtida trafikpolitikens utformning med hinsyn till
pigdende strukturomvandling och behovet av trafikpolitikens samordning med en
planering for néringslivets utbyggnad i skilda delar av landet maste enligt vir me-
ning vara av stort vérde. Avvigningen mellan spérbunden trafik och landsvigstra-
fiken — med beaktande av den senares forutsittningar — bor nirmare overvigas,
likasd fragorna om vigvisendets kapacitet och den uppkomna situationen betrif-



16 Motioner i Andra kammaren, nr 158 dr 1968

fande miljofragorna samt de konsekvenser intrddet i »containeraldern» kan komma
att medfora for trafikvisendet. Vidare anser vi det angeldget att prova hur statens
olika trafikforetag limpligen bor inordnas under en gemensam administrativ led-
ning, vilka transportbehov andra statliga verk har — exempelvis postverkets trans-
porter — och hur en samordning praktiskt kan genomftras. En vésentlig fraga dr
vilka atgirder som kan vidtas for att gka de statliga trafikforetagens roll inom
samfirdseln och transportvisendet. En privatisering av den lonsamma sektorn av
transportvisendet medan samhillet via kollektivbiljetter eller pi annat sitt far
svara for de trafiksvaga omradenas transport- och kommunikationsbehov kan icke
anses som Onskvird,

Den &versyn av de nu gillande riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken, som
férordas i denna motion, talar ocksa for ett uppskov tills vidare av pabdrjandet av
den s. k. tredje etappen i genomforandet av dessa riktlinjer.

Med hinsyn till det anforda foreslas,

att riksdagen matte uttala sig for ett uppskov tills vidare med
paborjandet av den tredje etappen enligt riksdagens beslut &r
1963 om riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken; samt

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t métte hemstélla om
en Gversyn av de av 1963 ars riksdag antagna riktlinjerna f6r den
statliga trafikpolitiken med beaktande av i denna motion anférda
synpunkter samt att till riksdagen aterkomma med forslag i
drendet.
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