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Nr 87

Av fru Ryding m. fl, om dversyn av de allminna riktlinjerna fér tra-
fik politiken.

(Lika lydande med motion nr 71 i Forsta kammaren)

Diskussionen om trafikpolitiken har blivit allt livligare. Ett uttryck for detta dr
att vid hostriksdagen 1967 hade kommunikationsministern att besvara inte mindre
dn sex interpellationer féranledda av massnedliggelser av jdrnvigsstationer och
bandelar. Vid 1968 &rs varriksdag vicktes 17 motioner som likaledes behandlade
S]:s trafikpolitik. Svenska jarnviagsmannaférbundet formulerade i fjol ett tiopunkts-
program om trafikpolitiken, om vilket forbundet fort férhandlingar med kommu-
nikationsdepartementet. Enligt uppgifter i pressen kommer dessa fragor att tas upp
dven vid en konferens mellan LO och Jirnvigsmannaférbundet. Allt detta skulle
inte ha forekommit savida inte en stark opinion vore radande inom landet mot den
forda trafikpolitiken.

Det har ibland anforts att det 4r mot tilldmpningen av och inte mot de av 1963
ars riksdag antagna riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken man vinder sig.
Enligt var mening kan det inte enbart vara fraga om tillimpningen av 1963 ars
riksdagsbeslut pa omradet. Den tilltdnkta s. k. tredje reformetappens genomférande
innebdr att ge fritt fram for lastbils- och “godstagstrafiken” pa vara landsvigar och
befria denna fran behovsprévning. Vilken “mjuk” tilldmpning kan forta det sakliga
innehéallet av beslutet i denna del? Det kan silunda inte vara friga om enbart till-
lampningen utan om riktlinjerna som sadana. Att den tredje reformetappens genom-
forande uppskjutits och att starka krav rests om fortsatt uppskov, bl. a. av Jarnvigs-
mannaférbundet, talar for att hela den statliga trafikpolitiken 4r mogen for en
oversyn.

I det ar 1961 avgivna betdnkandet “Svensk trafikpolitik” av 1953 ars trafikut-
redning heter det bland annat:

P3 trafikens omrade har i vart land en Gvergang till bilaldern inletts, d. v.s. till
det skede inom transportvisendets utveckling, som kdnnetecknas av motorfordons-
trafikens utpriglade dominans bland transportmedlen. Denna omvandlingsprocess
kan vid oférindrade utvecklingsbetingelser forvédntas fortsdtta och Gvergangen till
bilaldern torde kunna férutses bli helt fullbordad inom ett decennium. — — — Sam-
hallet bor vid sina atgéranden pa det trafikpolitiska omradet acceptera den har for-
utsedda utvecklingen.

Ekonomidirektéren Sjoberg i SJ skriver i en artikel om det framtida transport-
visendet:
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Morgondagens jirnvig kommer i huvudsak att bestd av ett stambanenit, upp-
rustat i modernaste teknik och med stor kapacitet. P4 detta stambanenit kommer
endast de storre stationerna med stor avsind eller mottagen lokal trafik eller stor
6vergangstrafik till omgivande regioner att vara kvar. P4 detta dubbelspariga stam-
banenit med hogklassig banteknisk standard och utrustat med centraliserad tag-
kontroll {6r fjirrmanévrering av trafiken pé ldngre strickor kommer jirnvigsdriften
att i hog grad bli mekaniserad eller automatiserad.

Om godstrafiken spar artikelforfattaren att denna kommer att ombesdrjas med
snabba direkt- eller fjarrgodstdg mellan stambanenitets olika knutpunkter: »Till
respektive fran knutpunkterna uppsamlas respektive férdelas godset med lastbilar
pa ungefdr motsvarande sitt som med nuvarande kretstrafik.”

Ingen torde vare sig vilja eller kunna bestrida bilismens enorma expansion och
att denna vintas fortsitta att 6ka. Men fragan ir i vilken grad detta kommer att
ske. Det kan inte vara riktigt att bara registrera bilismens frammarsch fér att sedan
fran denna utgangspunkt utfirda prognoser om vilken roll den kommer att spela i
framtiden. Det maste tillkomma sambhillet att géra en avvigning av vad som 4r for-
enligt med samhallsekonomiska intressen och vad som inte minst ur miljévardssyn-
punkt dr onskvirt och att fran en sddan utgéngspunkt soka styra utvecklingen.

Generaldirektor Erik Grafstrom i vattenfallsstyrelsen skriver i en artikel, »Syn-
punkter pa de framtida transportmedlen i Sverige”, att &r 1950 mittes godstranspor-
terna i 15,7 miljarder tonkilometer. 55 % kom pa jirnvigarna och 17 % pa last-
bilarna. P4 tio ar har det totala godstransportarbetet 6kat med mer dn 50 %, och
den Gkningen faller till vervigande del pa lastbilarna. ”Fram emot 1975 beriknas
det totala inrikes godstransportarbetet stiga till 40 & 50 miljarder tonkm. Fran
hélften till tva tredjedelar av detta godstransportarbete kan komma att utféras pa
landsviég, vilket skulle innebdra en 4-5-dubbling av nuvarande godstransportarbete
med lastbil.”

Miste inte fragan resas: Ar en sadan utveckling dnskvdrd? Vi har ett utbyggt
jarnvigsndt, men vi har inte det vigvisende som krivs for en sddan enorm Gkning
av den tunga lastbilstrafiken. Att astadkomma en sidan utbyggnad kriver sivil
ofantliga investeringar som stora kostnader fo6r det utbyggda vigvisendets istind-
héllande. Kraften for driften pa jarnvigen 4r en nationell tillgdng, medan energin
for landsvégstrafiken maéste importeras. Problemet med luft{éroreningarna ir stort
nog i dagens lage. Hur det skall gestalta sig med perspektivet en 4—5-dubbling av
den tunga lastbilstrafiken 4r litt att fOrestdlla sig. Bullerproblemen blir ocksi de
ett allt stérre problem. Medan en automatisering i hég grad kan forutses f6r trans-
portmedel som disponerar egen korsningsfri banvall, hopas bilar, bussar och last-
bilar vid rusningstiderna i langa kder dven vid relativt obetydliga titorter. I forra
fallet kan en Skad snabbhet i kommunikationerna férutses. I det senare lir i stort
sett motsatsen bli fallet. Hartill kan fogas att riskerna {6r olycksfall skulle, med en
ytterligare 6kning av den tunga lastbilstrafiken pd vara vigar, bli ett dnnu stérre
problem. De snabbare fordonens omkdérningar 4r redan nu anledning till svira
olyckor.
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I debatten om S]J:s trafikpolitik har pekats pa atgirder som tyder p& en medveten
favorisering av landsvagstrafiken fran det statliga trafikféretagets sida. Stor upp-
mirksamhet har uppgifter i tidningen “Signalen” (23/3 1968) vickt om att varje
vecka rullar mellan 1700 och 2 000 ton jirn ut pi landsvigarna fran Norrbottens
jarnverk (NJA) i Luled till mottagare i Syd- och Mellansverige. Transporterna ut-
fors av SJ:s eget dotterféretag ASG. Transporter sker ocksd per jirnvig. Kapaci-
teten hos malmgodstagen skulle enligt uttalande fran en i tidningen citerad tjinste-
man pa SJ:s forsiljningssektion i Luled med enkla medel kunna nira nog férdubb-
las. For ndrvarande kér man dagligen med 3tta godstig soderut. Genom att sitta
in storre lok — som redan finns — kan vi framféra lika ménga ton i 5 tig och far
da tre nya och stérre tag utan att fordndra tidtabellen. Nagon svérighet att till-
godose hela NJA:s transportbehov freligger inte for var del”, hivdade den av
”Signalen” tillfrigade SJ-tjinstemannen.

I det citerade numret av fackforbundsorganet “’Signalen” uttalar sig 4ven chefen
for godsmagasinet i Norrkoping: Vi ar direkt férbjudna att g till en ASG-kund
och erbjuda honom vara tjanster. Vi far inte ens gi dit och berdtta for honom
om vilken service vi kan erbjuda. Vi skall ju konkurrera pi lika villkor, och di 4r
det orimligt att SJ:s transportkonsulenter {6rbjuds aktiv {6rsiljning. Hir finns stora
foretag med omfattande transporter som jag aldrig kommer i kontakt med eftersom
jag inte ens kan ringa dem och limna upplysningar.”

Elementira ansprdk pd en samordning i verksamheten, som borde férekomma
mellan samhillsigda foretag, lyser har med sin franvaro. I den &r 1963 vickta kom-
munistiska riksdagsmotionen angdende den statliga trafikpolitiken (1:812 och I1:983)
kommenteras malsittningen att skapa ett mera konkurrensfrimjande system pa
transportmarknaden: “Det kan ju inte hdr vara avsett konkurrensen mellan olika
grenar av det statliga trafikféretaget, statens jarnvigar, utan mellan de statliga och
privata trafikforetagen.” De statliga trafikforetagen bér komplettera varandra, inte
konkurrera sinsemellan. De borde kunna astadkomma en dndamélsenlig fordelning
av transportuppgifterna. Till grund fér sddana avvigningar maéste ligga savil an-
sprak pa god transport- och kommunikationsservice som aspekter pa ekonomi men
dven miljévard. Nar vdgkostnadssakkunniga blir klara med sina undersdkningar tor-
de ytterligare betydelsefullt material foreligga for dessa dverviganden.

Vid en bedémning av det ekonomiska resultatet av SJ:s verksamhet maste hinsyn
tas till alla kostnader foretaget far bara. Detta giller exempelvis kostnaderna for pen-
sioner till vilka avsittning tidigare icke fatt ske, vartill kommer nu gillande ATP-
avgifter, samt kostnader fér militdra beredskapsindamil. Nimnas kan ocksi kost-
naderna f6r expeditioner, godsmagasin, lastbryggor, godsplaner, plattformar etc.,
som ensidigt belastar SJ:s sparbundna trafik.

S]:s utveckling

S]:s banlingd har minskat fran sitt hogsta virde pa drygt 17 000 bankm till ca
12000 km. En ytterligare minskning forutses si att den skulle stanna vid endast
7000 km. Nuvarande 1 100 bemannade stationer beriknas fram till ir 1975 ned-
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bringas till 200 & 300. De nuvarande obemannade trafikplatserna nedbringas till
400 & 500. Under perioden 1964—1967 avbemannades eller nedlades 383 stationer.
Jarnvigsmannaférbundet hade &r 1952 70 000 medlemmar och riknar i dag 45 000.
Fram till &r 1975 beriknas 5000—10000 bli bortrationaliserade. I SJ:s anslags-
framstillning f6r budgetiret 1969/70 heter det att personalanslaget maste minskas
i visentlig snabbare takt dn under senare ar, om S]:s kostnader skall utvecklas for-
delaktigare dn konkurrenternas.

Jdrnvigsmdnnens tiopunkisprogram

Det ar begripligt att de SJ-anstilldas fackliga organisation reagerar infér denna
utveckling. Jarnvdgsmannaférbundet har framlagt och med kommunikationsdepar-
tementet férhandlat om ett tiopunktsprogram. I detta tas en rad konkreta krav upp
i linje med vad som hivdats i bl. a. riksdagsmotioner och debatter under senare ar,
niamligen en orientering mot ett 6kat utnyttjande av den sparbundna trafiken; spe-
ciellt dgnar férbundet uppmirksamhet &t godstransporttrafiken. Tiopunktsprogram-
met lyder:

1. Fortsatt uppskov med den s. k. tredje reformetappen som bl a. innebar att
tillstandsgivningen {or dkerirérelse slopas.

2. Forbud mot transport pa bil av vissa tunga och skrymmande godsslag.

3. Forbud mot lastbilstransporter under veckosluten.

4. Ytterligare okning av landsvigsfordonens lingd och vikt avvisas bestamt.

5. Ho6jd beskattning och Skad kontroll av lastbilstrafiken.

6. Tillstdndsgivningen for busstrafik begrinsas starkt i de omraden, dar jérn-
vagarna tillhandahéller en tillfredsstdllande persontrafik.

7. SJ befrias snarast fran de ekonomiska férpliktelser, som saknas hos konkurre-
rande transportforetag, t. ex. dubbla pensionskostnader, férsvarskostnader m. m.

8. Ersittning till ST {6r driften av olénsamma stationer.

9. S]:s verkstider och banavdelning ges frihet att ataga sig arbeten utanfér SJ.

10. Aktivare forsdljning av jirnvigens tjinster i bade person- och godsbefordran.

Omprova trafikpolitiken!

De i Jirnvigsmannaforbundets tiopunktsprogram resta kraven aktualiserar atgir-
der som #r dgnade att bryta den nuvarande trenden av trafikens och transporternas
forskjutning till landsvagstrafik. En prévning av programmets punkter leder enligt
var uppfattning till slutsatsen att en omprévning av riktlinjerna f6r den statliga tra-
fikpolitiken i en vidstridcktare mening dr pakallad.

Nir de “foretagsekonomiska” bevekelsegrunderna aberopas som stéd for den fort-
satta krympningen av SJ:s verksamhet maste erinras om nddvandigheten av en sam-
lad samhillsekonomisk bedémning. Stravandena att till sysselsittningssvaga omra-
den lokalisera industrier motverkas av det annonserade programmet f6r begrins-
ningar i statens jarnvigars trafikering. I vpk-motionen I11:158 ar 1968 hivdas att
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trafikpolitiken maste sammankopplas med ett samhilleligt styrt och forbattrat loka-
liseringsplanerande och att trafikpolitiken bor utgéra en organisk del av en verklig
riksplanering. Detta betyder inte att det 4r statens trafikféretag som skall gora de
niringspolitiska bedémningarna men vil att en samverkan méste ske mellan dessa
och de f6r nérings- och lokaliseringspolitiken ansvariga organen. Ett sidant synsitt
maste vara vigledande vid utformningen av riktlinjerna for den statliga trafik-
politiken.

Vidare anser vi att féljande fragor bor bli foremal fér ndrmare prévning:

Nér det giller avvigningen mellan sparbunden trafik och landsvigstrafik maste
den sparbundna trafikens fordelar och utvecklingsméjligheter i hogre grad beaktas,
framfér allt genom sitt oberoende av annan trafik, sin kapacitet och snabbhet.

Fragan maste besvaras: Bir lastbils-landsvigstrafiken en rimlig del av de sam-
hélleliga kostnaderna fér densamma?

Borde inte SJ:s taxepolitik vara si utformad, att den i vidstricktare omfattning
moter prisaktioner fran privatigda transport- och trafikféretag?

Hur skall samordningen fungera mellan statens olika transport- och trafikfére-
tag och dr det dndamaélsenligt att dessa foretag inordnas under en gemensam admi-
nistration?

Hur bér l6nsamhetsundersdkningarna utformas fér att dessa skall ge en verklig
bild av lonsamhetsférutsdttningarna for de olika transportmedlen? Kan 16nsam-
heten for trafiksvagare linjer férbdttras genom anskaffande av {6r dessa lampligare
fordon, exempelvis av pendeltigstyp eller elmotorvagnar med relativt stor motor-
styrka for att dven vid behov kunna anvindas som dragfordon?

P4 vad sitt kan féretagsdemokratin ytterligare utvecklas i syfte att ge den anstillda
S]J-personalen ett medinflytande, varigenom dess praktiska erfarenheter bittre skulle
kunna komma till nytta, exempelvis vid den trafikpolitiska samordningen mellan
SJ-foretagen?

En &versyn av den statliga trafikpolitiken och SJ-foretagens verksamhet med be-
aktande av det ovan anférda bor enligt vr mening ha som mal, att 5ka de statliga
trafikféretagens - speciellt den sparbundna trafikens — roll inom samfirdseln och
transportvisendet betrdffande savil person- som godstransporter. Den kan di kom-
ma att bittre tillgodose savil allminhetens som samhilleliga trafik- och transport-
behov samt dven personalens berdttigade ansprék pa en tryggare anstillning.

Med stod av det anforda foreslas,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte hemstilla om
en dversyn av de av 1963 ars riksdag antagna riktlinjerna f6r den
statliga trafikpolitiken i enlighet med i denna motion férordad
inriktning.

Stockholm i januari 1969

Gunvor Ryding (vpk) C. H. Hermansson (vpk)  Eivor Marklund (vpk)



