8 Motion i Andra kammaren, nr 844 dr 1970

Nr 844

Av herrar Rask och Fridolfsson i Rédeby, angdende trafikpoliti-
kens utformning.

(Lika lydande med motion nr 483 i Férsta kammaren)

Sedan riksdagen ar 1963 beslot om nya riktlinjer for den statliga trafik-
politiken har delvis dndrade forutsittningar intritt. Beslutet innebar att
i princip varje trafikgren skall svara for sina kostnader. Efter det att en
liberalisering av tillstdndsgivningen f6r lastbilstrafiken genomférts har
trafiken pi vara vigar 6kat hogst visentligt. Vi kan vinta att bilirafiken
pa vigarna skall 6ka ytterligare. F6ljden av denna 6kning leder till fragan
om vart vignit tal denna belastning. Detta géller bade i fraga om antalet
fordon och i fraga om de allt tyngre transporterna. Redan nu ir vissa vi-
gar sa héart belastade att en utékning av trafiken bedéms som mycket risk-
fylld. Dartill kan ldggas att arstidsviaxlingarna innebér svarigheter nir det
giller framkomligheten, atminstone f6r den tyngre landsvigstrafiken. Det
synes dirfér vara frdn bade kostnads- och trafiksidkerhetssynpunkter nod-
vindigt att nya évervdganden gores innan man definitivt har bundit sig
for en fordelning av transporterna pa landsvdg och jarnvidg. Mycket talar
for att en ingdende analys gores av hur de tvA genomférda etapperna i
trafikpolitikens utformning utfallit och vilka resultat de givit fran bade
social-, trafiksikerhets- och samhillsekonomisk synpunkt.

Sévil den utredning som sysslat med vigtrafikens kostnadsansvar som
affarsverksutredningen har mycket fakta att ge. Det kan dock ifragasitias
om dessa utredningar ger tillrdckligt underlag for en bedémning av fra-
gan i hela dess vidd. Savitt vi kan bedéma har det icke ingdtt i dessa ut-
redningars uppdrag att mera konkrel belysa trafikpolitiken ur trafiksiker-
hets-, sociala och samhillsekonomiska aspekter.

Vi har tidigare haft ett jirnviigsnit som tdckt landet i stort sett. Be-
roende pa industrins lokalisering och befolkningstidthet ar olika bandelar
I6nsamma medan andra dr mindre 16nsamma eller helt olonsamma. Hérav
har f6ljt att under de senaste aren en ganska hég siffra bankilometer
lagts ner for bade person- och godstrafik. Allt tyder pd att denna nedligg-
ning kommer att fortgé, savida inte en annan inrikining ges it den statliga
trafikpolitiken.

En jirnvigsnedldggning borjar i regel med tag- och stationsindragningar.
Den efterf6ljs av persontrafikens indragning, och s& dr man firdig efter
nagon tid med godstrafikens upphoérande tills det slutligen dr fraga om
upprivning dven av rilsen. For en bygds befolkning som upplever de olika
faserna i denna process méste det kiinnas som en styrd utarmning. Visser-
ligen ordnas ersidttningstrafik, men i manga fall innebir denna endast en
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mjukare dvergang lill ett fullstindigt upphdérande av den kollektiva ftra-
fiken.

Att det verkligen ir fraga om visentliga ting visar att under tiden 1964
—1968 har 3 755 km jirnvig lagts ner eller dr under Kungl. Maj:ts prov-
ning samt under provning enligt de regler som giller for bannedliggnings-
arenden.

I den bedémning som ofta gors i den allmidnna debatten nir driftfér-
luster konstateras pa olika bandelar bortser man fran de ekonomiska for-
pliktelser som SJ har i olika sammanhang. Det giller i frdga om forsvars-
beredskap, yrkesutbildning, omskolningsverksamhet, pensionskostnader
och dylikt. Har borde utan oligenhet en direkt dverféring av kostnaderna
kunna ske i statsbudgeten pa olika huvudtitlar, och man kunde pa sa siti
erhalla mera renodlade érliga driftresultat fér statens jarnvigar.

Under senare ar har containertekniken proévats framgangsrikt inom SJ,
och mycket talar for mdjligheten att ytterligare bygga ut denna. Genom
detta syslem utvinnes manga fordelar. Transportkvalitén blir hog, kost-
naderna for lastning och lossning relativt laga, och transportsnabbheten
fran leverantor till kund kan dkas. Ett {ransportsystem av detta slag skulle
efter moénster frdn USA kunna byggas ut si att ”langtradarna” finge aka
tig pa de linga sirickorna och dirigenom minska belastningen pa vara
vagar.

En annan synpunkt som bér ldggas pa trafikpolitikens utformning é&r
den sociala aspekten. Som tidigare framhallits har de senaste arens ut-
veckling pd trafikens omrade utméarkts av en o6verflyttning av transpor-
terna fran jarnvig till landsvidg och fran kollekiiva trafikmedel till indi-
viduella. Fortsitter denna utveckling, s& kommer stora grupper i vart
samhille i en svar situation. Férst och framst giller det alla dem som av
olika orsaker inte far kora bil — barn och ungdomar under 18 ar, olika
grupper handikappade, sjuka och gamla minniskor. Del giller ocks#
grupper i samhaillet som inte har ekonomiska mdjligheter att képa bil och
som sdledes stills vid sidan om inte en fullgod service finns att tillga. Dér-
for maste alltid vederborlig hiinsyn tagas till sociala férhallanden dven nir
vi utformar trafikpolitiken.

Med stod av vad ovan anforts hemstalles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t, med beaktan-
de av vad i motionen anforts, matte anhalla om att en
parlamentarisk utredning tillsittes med uppdrag att fran
sociala, trafiksikerhets- och samhillsekonomiska syn-
punkter bedéma trafikpolitikens fortsatta utformning.

Stoekholm den 28 januari 1970

Karl Rask (s) Nils Fridolfsson (s)
i Rédeby



