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Propositionens huvudsakliga innehall

En ny trafikpolitik bor ersidtia 1963 ars trafikpolitiska beslut. En samhills-
ekonomisk grundsyn foreslas bli vigledande for det framtida handlandet pa
det trafikpolitiska omradet.

Malet for trafikpolitiken bor vara att erbjuda medborgarna och néringslivet
i landets olika delar en tillfredsstéllande trafikforsorjning till lagsta mojliga
samhillsekonomiska kostnader. Det konkreta innehallet i begreppet tillfreds-
stillande trafikforsérjning foreslas bli fastlagt genom politiska beslut pa olika
nivder. | det samhillsekonomiska synsittet ligger att trafikpolitiken skall
utformas s att den bidrar till att resurserna utnyttjas effektivt i samhéllet som
helhet och dirmed till att uppfylla méa!l inom olika samhéllssektorer. I detta
ligger ocks att resurserna inom trafiksektorn skall utnyttjas si effektivt som
maojligt.

[ propositionen foreslds att det trafikgrensvisa kostnadsansvaretenligt 1963
ars riktlinjer slopas for vdg- och jarnvigstrafiken och att de rorliga trafikant-
avgifterna bittre skall anpassas till de samhillsekonomiska marginalkostna-
derna. Som en foljd hirav foreslds att jirnvigstrafiken avlastas kapitalkost-
nader for bannitet motsvarande ca 215 milj. kr. per 4r. Hirigenom skapas
utrymme {or taxe- och rabattatgirder som syftar till en frin samhillsekono-
misk synpunkt bittre trafikfordelning och ett effektivare utnyttjande av
jdrnvigssystemet. Rabattférsok av den typ som SJ foreslagit kan ddrmed
genomforas.

Nir det giller persontrafiken pd jirnvig foreslds att en stor del av det
olénsamma trafiksvaga bannitet fors samman med affdrsbanenitet till ett
riksnit pd vilket persontrafiken skall bibehallas. For att fa till stdnd en
nédvindig upprustning av de trafiksvaga banorna i detta riksnét ges SJ i
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uppdrag att utarbeta ctt langsiktigt investeringsprogram. I friga om person-
trafiken pa de mest trafiksvaga bandelarna foreslas att landsvigsalternativ
undersoks. 1 anslutning hirtill forutsiitts att en ny handliggningsordning
kommer att tillimpas. Ett nytt sirskilt statsbidrag for crsittningstrafik
foreslds vidare utgd till berdrda linshuvudman.

Sl:s investeringsram for budgetret 1979780 foreslas bli utdkad med ca 100
milj. kr. Hidrigenom kan SJ hoja jarnvigens kapacitet och vtierligare forbiittra
siilkerheten.

I propositionen aviseras en utbyggnad av den 6vergripande och 1angsiktiga
planeringen pa olika nivier inom trafiksektorn. I anslutning hirtill foreslas en
breddning och fordjupning av den regionala trafikplaneringen och vissa andra
dtgirder for att underlitta de sektorsovergripande avvigningar som maste
goras pd central niva.

Niir det giiller hamnviisendet foreslas ett nytt planeringssystem som skall
handhas av sjéfartsverket. For vissa hamninvesteringar foreslas att sjofarts-
verket efter anmilan frAn hamnigaren skall avge utlitande om investe-
ringens lamplighet. Ett sdrskilt samarbetsorgan for hamnfrigor foreslds bli
knutet till sjofartsverket.

Forslag ldggs vidare fram om inriktningen av den framtida vighaliningen,
varvid sérskilt vigtrafikens sdkerhets-, tillgdnglighets- och miljoaspekter
behandlas. I anslutning hartill foreslas att sirskilda anliggningar for cykel-
trafik kan bli statsbidragsberittigade.

En successiv handikappanpassning av samtliga fairdmedel och terminaler
foreslas. For utdkad forskning och utveckling foreslas att sirskilda medel
skall anvisas. Handikappanpassningen av kollektivtrafiken foreslds vidare
foreskrivas i en sarskild lag. En ny transporttjinst for vissa gravt handikap-
pade, benimnd riksfirdtjinst, foreslds bli inrittad pA forsok. Forsoksverk-
samheten kostar 20 milj. kr. per &r. En central myndighet ges i uppgift att
planera, initiera och folja upp handikappanpassningen samt att svara for en
samordnande normgivning. Dessutom fOreslds att texttelefoner for bl. a.
dova skall tillhandahéllas av televerket utan att den handikappade behdver
betala sirskild engingsavgift.

Forslag ldggs vidare fram om energibesparande atgiirder inom transport-
sektorn. Forslagen syftar till en besparing av 4-5 TWh i forhallande till en
prognos for ar 1990.

P4 forsknings- och utvecklingsomridet foreslds sirskilda insatser ndr det
giillerden kollektiva trafiken och pd handikappomradet. Totalt foreslas S milj.
kr. for dndaméilet. Vidare foreslds att transportforskningsdelegationens
verksamhet och organisation ses over. Farslag som syftar till att forbattra
ckonomin vid statens viig- och trafikinstitut laggs fram.

I propositionen foreslas att transportnimnden, bussbidragsnimnden och
fraktbidragsndmnden slds samman till en myndighet, bendimnd transportré-
det. Férutom de arbetsuppgifter som f. n. &vilar de tre myndigheterna foreslas
transportridet dven handha vissa andra frdgor, bl. a. inom handikappomri-
det.
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Forslag till
1. Lag om indring i byggnadsstadgan (1959:612)

Hirigenom foreskrivs att 66 och 82 a §§ byggnadsstadgan (1959:612)" skall
ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

66 §2

Med avscende & byggnad som tillhor kronan idger den myndighet, vilken
har att prova ritningarna till byggnaden. medgiva avvikelser frin bestimmel-
serna i denna stadga och med stod dirav meddelade foreskrifter. Detsamma
giller tomt till sddan byggnad, som nu sagts, samt skyltar, stangsel och andra
anordningar 4 byggnaden eller tomten.

Forsta stycket galler inte 82 a § och
med stiod ddrav meddelade foreskrif-
ter.

Innan byggnad pdbdrjas for kronans eller landstings rikning, skall anmilan
om foretaget i god tid goras hos byggnadsnimnden. Anmilan skall vara
atfoljd av situationsplan som i 55§ 1 mom. sdgs samt av ritningar och
beskrivningar i den omfattning som erfordras for att bedoma foretagets
limplighet. Finner nimnden att byggnaden ej motsvarar skiliga ansprik pé
sundhet, sdkerhet mot brandfara, hallfasthet, prydlighet eller hinsyn till
stads- eller landskapsbilden, eller dr anledning till erinran i friga om
byggnadens dndamal, ldge eller inverkan 4 grannes ritt, md nimnden inom
tre veckor efter handlingarnas mottagande hos vederborande forvaltning
begira, att frigan understélles regeringens provning; och ma i s& fall
byggnaden ej uppforas, innan regeringen givit lov dartill.

Byggnadsnimnden skall underriitta yrkesinspektionen om anmilan som
avser arbetslokal eller personalrum.

Finner ndmnden vid besiktning eller eljest att faststélida ritningar ej foljas
eller eljest att gillande foreskrifter asidosittas, dger ndamnden goéra anmdlan
ddrom hos den myndighet, som &r ansvarig for arbetets utférande, eller, dér
nimnden sd finner nodigt, hos regeringen.

Dir fraga dr om befdstning eller annan anlaggning av hemlig natur, 4ger
linsstyrelsen {6rordna, att situationsplan, ritningar och beskrivningar icke
skola tillstdllas namnden samt att utstakning av byggnad och besiktning av
foretaget genom namnden icke skall #ga rum. Linsstyrelsen har att pd
lampligt sétt idmna ndmnden meddelande om foretaget.

! Stadgan omtryckt 1972:776.
2 Senaste lydelse 1974:945.
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82a§’

Till byggnad som har uppforts fore den 1 juli 1977 eller {or vilken
byggnadslov har beviljats fore nimnda dag skola hora sddana i 46 § andra
stycket 5 avsedda anordningar som enligt den | april 1978 gillande normer
skiligen kunna fordras for att stadkomma godtagbara arbetsforhalianden for
dem som hiimta avfall frin byggnaden.

Bestimmelserna i 44 § 7 mom. om portar och liknande anordningar skola
lillimpas i frdga om byggnad som har uppforts fore den 1 juli 1974 cller for
vilken byggnadslov har sokts fore nimnda dag.

Bestaimmelsen i42 a § forsta stycket
om handikappanpassning skall tillam-
pas dven i frdga om byggnad, som har
uppforts fore den 1 juli 1977 eller for
vilken byggnadsiov har beviljats fore
ndmnda dag, om det i byggnaden finns
utrymme for resande i sddan kollektiv-
trafik som avses i lagen (1979:000) om
handikappanpassad  kollektivtrafik.
Ddrvid skall tillses att sddant utrymme
anordnas sd atr det uppfyller skdliga
ansprdk pa handikappanpassiing.
Regeringen eller myndighet som rege-
ringen uiser foreskriver vid vilken
tidpunkt anpassningen skall vara shit-
ford.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1980.

2. Lag om handikappanpassad kollektivtrafik
Hirigenom foreskrivs foljande.

1 § Denna lag giller handikappanpassning av kollektivtrafik. Med kollektiv-
trafik avses i lagen sddan trafik for personbefordran som tilihandahlls
allmidnheten mot ersittning och som bedrivs enligt turlista eller som
taxitrafik.

2 § Den som har tillsyn 6ver kollektivtrafik och den som utévar sddan trafik
skall se till att trafiken anpassas med hénsyn till handikappade. Darvid skall
foljande iaktias.

Nir kollektivtrafik planeras och genomfors skall handikappades sérskilda
behov beaktas sd langt det ar mojligt.

3 Senaste lydelse 1977:1177.
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De firdmedel som anvinds skall si langt det dr mojligt vara limpade for
handikappade reseniirer.

3 § Regeringen eller den myndighet som regeringen utser utfirdar de
ytterligare foreskrifter som behovs for att dtgirderna skall kunna genomfo-
ras.

4 § | byggnadsstadgan (1959:612) finns bestimmelser om byggnad med
utrymme {6r resande i kollektivtrafik.

Denna lag triider i kraft, savitt avser 1-3 §§, den 1 januari 1980 och i Gvrigt
den 1 juli 1980.

3. Lag om hamninvesteringar
Hirigenom foreskrivs foljande.

1 § Denna lag giiller investeringar som gors for att anlidgga en ny hamn, bygga
om eller bygga ut en befintlig anlidggning inom en hamn med dirtill
anslutande omraden i vatten eller pa land eller for att inrétta eller dndra en
anordning for hamnverksamhet.

2 § Om kostnaden for en planerad investering dverstiger ett belopp som
regeringen bestimmer, far investeringen inte goras forrdn den har anmilts
hos regeringen eller den myndighet som regeringen utser och regeringen eller
myndigheten har avgett utldtande om dess lamplighet frin samhillelig
synpunkt.

3 § Regeringen eller den myndighet som regeringen utser far utfirda nirmare
foreskrifter om anmiilningsskyldigheten och om skyldighet i dvrigt att liimna
information om planerade hamninvesteringar. Regeringen eller myndig-
heten far ocksé foreskriva eller i enskilda fall medge undantag fran kraven pi
anmadlan och utldtande.

Denna lag tridder i kraft den 1 januari 1980.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantriade

1979-03-01

Nirvarande: statsministern Ullsten, ordfdrande, och statsrdden Sven
Romanus, Mundebo, Wikstrém, Friggebo, Wirtén, Huss, Rodhe, Wahlberg,
Hansson, Enlund, Lindahl, Winther, De Geer, Blix, Cars, Gabriel Romanus,
Tham, Bondestam.

Foredragande: statsridet Bondestam

Proposition om en ny trafikpolitik

1 Inledning

Det trafikpofitiska handlandet har under 1960- och 1970-talen i 6vervi-
gande grad priiglats av det principbeslut, som fattades av riksdagen &r 1963
(prop. 1963:191,S3 LU 1963:1, rskr 1963:424). Beslutet byggde huvudsakligen
pd slutsatser och forslag som lades fram av 1953 ars trafikutredning i
betiinkandena (SOU 1961:23-24 och 1962:35) Svensk trafikpolitik I-111.

De mal som sattes upp var att for landets olika delar trygga en
tilifredsstiillande transportforsorjning till ligsta majliga kostnader och under
former som medger foretagsekonomisk effektivitet och transportmedlens
sunda utveckling. Trafikpolitiken skulle vidare utformas si att de krav som
stills fran trafiksikerhetssynpunkt kunde tilligodoses och att utvecklingen pa
det tekniska omradet stimulerades.

Vid bedémningen av frigan om vilka medel som skulle anviindas for att
uppna det trafikpolitiska milet angavs att man borde utnyttja den driv{jider
till effektiva transporter som konkurrens i sunda former kan utgdra. Om
forutsittningar skapades for en konkurrens pa lika villkor borde det vara
mdjligt att genom en Okad frihet pd transportmarknaden ni en samhills-
ekonomiskt riktigare trafikuppdelning. Transportarbetet skulle hirigenom
kunna erhéllas till ldgsta mojliga kostnader for samhillet.

1 takt med att statsmakterna successivt faststillt samhilleliga méal for andra
sambhiilissektorer har det trafikpolitiska synsdttet kommit att s sminingom
fordndras till sin innebord. En vindpunkt kan sigas ha intriffat kring borjan
av 1970-talet. Det dndrade synsiittet har inte sd mycket avsett malen utan
mera medlen i det trafikpolitiska arbetet. Vad man framst kan lagga mirke till
drden allt storre betydelse som lagts vid bl. a. den regional- och miljopolitiska
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utvecklingen. Huvudfrigan under 1970-talet har giillt samordning dels
mellan de olika trafikgrenarna, dels mellan trafikpolitiken och friimst
regional- och miljépolitiken. I anslutning hirtill har en &vergripande
planering av trafiksektorn initierats. Aven fragor som ror den kollektiva
trafiken har ront ett 6kat intresse under 1970-talet.

En rad utredningar har under senare ar lagt fram forslag som syftar till att
komma till ritta med ménga av dessa fragor.

Mina forslag i det foljande beror fragor som behandlats i trafikpolitiska
utredningens betinkanden (SOU 1975:66) Trafikpolitik — behov och méjlig-
heter och (SOU 1978:31) Trafikpolitik — kostnadsansvar och avgifier samt
betinkandena fran kollektivtrafikutredningen (SOU 1975:47) Kollektivtrafik
i titort, HAKO-utredningen (SOU 1975:68) Handikappanpassad kollektivtra-
fik, trafiksiikerhetsutredningens betdnkande (Ds K 1977:1) Ladnga fordon och
fordonskombinationer och rapporten (Ds 1 1977:12) Encrgibesparingar inom
transportsektorn, energikommissionens betinkande (SOU 1978:17) Energi,
(Ds K 1978:11) Statens viig- och trafikinstitut — verksamhet och organisation
samt cykeltrafikutredningens betinkande (Ds K 1978:7) Statsbidrag till
cykelvigar. Till grund for mina stiliningstaganden ligger ocksd det omfat-
tande material som kommit fram i samband med den regionala trafikplaner-
ingen och som redovisas bl. a. i betinkandena (SOU 1976:8) Regionala
trafikplaner,(Ds K 1975:4) Transporter i Sverige. (Ds K 1975:9) Planering av
de svenska hamnarna och (Ds K 1976:3) Forslag till organisation av en
trafikplaneringsmyndighet. I propositionen kommer ocksé betinkandet (Ds S
1978:16) Telefon for dGva att behandlas.

De i betidnkandena och i anslutning till den regionala trafikplaneringen
framférda forslagen och synpunkterna har varit foremal for en omfattande
remissbehandling och i vissa fall ocksd for en bred offentlig debatt.
Sammanfattningar éver betdnkandena och sammanstiliningar 6ver remiss-
yttrandena redovisas i sdrskild bilagedel. 1 denna redovisas ocksd en
sammanfattning av det trafikpolitiska utvecklingsarbetet och utvecklingen
inom transportsektorn.

Mina stéllningstaganden i det foljande omfattar min principiella syn pa mal
och medel i trafikpolitiken och frdgor som i huvudsak beror landtransport-
sektorn.

Med undantag for vissa planeringsfrigor kommer mina forslag inte att
berdra sjéfarten och luftfarten, som f. n. dr foremal for sirskilda utredningar,
namligen sjofartspolitiska utredningen (K 1977:05) och lufttransportutred-
ningen (K 1978:07).

2 Principer for en ny trafikpolitik

Det foreligger ett nidra och 6msesidigt samband mellan transportmarkna-
dens funktioner och samhillsutvecklingen i stort. Sdledes har méinga av de
forandringar som skett i samhillet majliggjorts eller orsakats av utvecklingen
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inom transportscktorn. Den 6kade effcktivitelen inom transportsektorn har
varit en av forutsittiningarna for den strukturomvandling som skett inom
niringslivet och som bidragit till att skapa hojd levnadsstandard. Bittre
transportmdjligheter har t. ex. gjort det majligt for foretag och myndigheter
att ta till vara stordriftsférdelar inom offentlig och privat produktion av varor
och tjidnster samtidigt som mojligheterna till en decentraliserad lokalisering
Okat. For den enskilde har de forbittrade forflyttningsmajligheterna bl. a.
inneburit storre valfrihet i frdga om bostads- och arbetsorter.

De strukturforindringar som sker inom niringsliv och bebyggelse, och
som sdlunda ir en foljd av bl. a. transportsystemets utveckling, medfor
samtidigt nya och okade krav pd person- och godstransporter. Inom
persontrafiken véxer reseefterfrigan pd alla avstdnd. Detta giller inom
titorterna, dir bl. a. de forbiittrade forflyttningsméjligheterna medfort en
okad geografisk spridning av bostdder, arbetsplatser och servicestillen.
Forbittrade kommunikationer mellan befolkningscentra har lett till fordnd-
ringar av lokaliserings- och kontaktmonstret for savil den statliga och
kommunala forvaltningen som néringslivet. P& liknande sitt har forbitt-
ringar i transportsystemet mdjliggjort en 6kad internationell ekonomisk
integration och en omfattande utlandsturism, vilket i sin tur skapar behov av
forbiittrade forbindelser.

Frin ett persontransportarbete pa ca 43 miljarder personkm &r 1960 har
resandet i landet fordubblats till ar 1977. Huvuddelen av 6kningen hinfor sig
till personbilismen som f. n. svarar for drygt 80 % av det totala persontrans-
portarbetet. Tillgingliga prognoser om den framtida utvecklingen av person-
transportarbetet visar pd en okningstakt fram till &r 1990 pa 1-1,5 % per
ar.

Det 6kande bilinnehavet, som lett till att huvuddelen av landets invanare
numera har tillgdng till bil, har betytt mycket for att bryta olika landsdelars
och enskilda miinniskors isolering och har inneburit battre mojligheter att
viilja arbete och bostad. Samtidigt har den stigande biltéitheten i vissa fall
forsimrat underlaget for den kollektiva trafiken pa landsbygden. I tétorterna
har den 6kande bilismen medfort sirskilda problem i form av bl. a. minskad
framkomlighet, buller och luftfororeningar.

Efterfrigan pa forbéttrade kollektiva persontransporter har lett till kvali-
tetshojande atgirder av olika slag. Det gilier bl. a. hogre turtdthet sdrskilt i
tiitorterna, restidsbesparande atgirder sdsom hogre taghastigheter, upprit-
tande av nya flygférbindelser, ianspraktagande av snabbare flygplan, etc.

Nir det giiller den lokala och regionala kollektivtrafiken har ocks4 pa flera
hall nya taxesystem genomforts i form av periodkort och liknande.

Vixande godstransportarbete foljer med den dkade produktionen och
konsumtionen av olika varor. Den fortgdende specialiseringen inom stora
delar av industrin leder i alimanhet till att man soker koncentrera produk-
tionen till firre och storre anldggningar samtidigt som man soker nd
geografiskt storre marknader, vilket i sin tur medf6r Okat transportarbete i
distributionsledet. Mer transportarbete foljer ocksa av stravandena att i vissa
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branscher decentralisera produktionen genom 6kad anviindning av underle-
verantdrer. Utvecklingen av produktionen inom manga branscher i riktning
mot alltmer foradlade produkter Skar de kvalitativa kraven pd godslransporl-
systemet. Ansprak stills hidr pA snabba, dirckta transporter av forhallandevis
smad sidndningar.

Under perioden 1960-1970 6kade det inrikes godstransportarbetet med i
genomsnitt drygt 7 % perar, frain omkring 23 till drygt 47 miljarder tonkm. Ar
1974 uppgick transportarbetet till 52 miljarder tonkm. Den vikande trans-
portefterfrigan under senare ar har medfort att transportarbetet ar 1977
minskat till samma niva som ar 1970. Okningstakten for hela perioden
1960-1977 stannar didrmed vid drygt 4 % perdr. Den hittillsvarande 6kningen
av godstransportarbetet har i siirskilt hog grad gillt lastbilstransporterna som
under perioden 1960-1977 6kade med 1 genomsnitt drygt 7 % per Aar.
Lastbilstransporternas andel av det totala transportarbetet har hirigenom
okat frdn 29 % ar 1960 till 44 % ar 1970 och 46 % &r 1977. Enligt nu
tillgéingliga bedomningar kommer det totala inrikes godstransportarbetet att
Oka till 74 miljarder tonkm omkring ar 1990.

En rad skil talar for behovet av en av samhillet utformad aktiv
trafikpolitik. Trafikanliggningarnas betydelse for samhillets infrastruktur dr
ett motiv. Av landets samlade arliga investeringar svarar trafik- och
kommunikationssektorn for ca 14 %. En stor del av dessa investeringar gors
av det allminna i form av fasta trafikanldggningar som har en mycket léng
livsliingd och i hog grad &r styrande for samhillsutvecklingen. Utmarkande
for wrafikanidggningarna dr vidare att de endast i undantagsfall kan uinytijas
for alternativa verksamheter. Det &dr dirfor av vikt att investeringar i
trafikanliggningar planeras s att misshushdlining med sambhiillets resurser
undviks. Av samma skil dr det viktigt att de investeringar som redan har
gjorts utnyttjas effektivt. Har spelar trafikavgifierna en viktig roll. Forekoms-
ten av stordriftsfordelar, dvs. kombinationen av hoga fasta och laga rorliga
kostnader, inom betydande delar av traftksektorn liksom det forhallandet att
trafikutovningen har effekter pd andra dn trafikutovarna och trafikanterna
nodvindiggor ofta samhilleligt inflytande for att ett effektivt resursutnytt-
jande skall kunna uppnds.

Hiariill kommer att inte mindre 4n ca 15 % av del totala antalet
forvirvsarbetande ar direkt eller indirekt sysselsatta inom transportsek-
torn.

Trafiksektorns utformning och kapacitet utgdr ofta forutsiittningar eller
restriktioner f6r annan samhillsverksamhet, t. ex. for det reformarbete som
pagér inom narings- och sysselsittningspolitiken samt regionalpolitiken. Pa
samma sétt utgdr andra mal i samhiillet, t. ex. inom miljdpolitiken och
energipolitiken, i viss man restriktioner for transportsektorns utveckling.

Salunda faststills inom regionalpolitikens ram bl. a. vissa miniminivaer for
manniskors tillgang till olika former av samhallsservice. Det forhallandet att
transporter ofta dr ett medel for stat och kommun nir det giller att gora sddan
service tillgdnglig dr ett starkt skil for att samhillet bdr ha inflytande 6ver
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trafiksektorn.

Intimt forknippad med regionalpolitiken r sysselsiitiningspolitiken. Malet
for denna 4r att undanréja hindren for forvirvsarbete och att éka antalet
arbetstillfiillen sd att arbete kan erbjudas alla dem som kan delta i arbetslivet.
For detta behdvs insatser over ett brett {ilt och dven inom trafiksektorn.

Sambandet mellan miljépolitiken och trafikpolitiken dr uppenbart. De
virden som ligger i en god milid har alltmer skjutits i forgrunden. Hinsyn till
miljon kan kriva trafikpolitiska dtgérder i syfie att bl. a. paverka trafikens
omfattning och fordelningen mellan trafikmedel. Detta giller i synnerhet i
titorterna dir trafikens omfattning och dess buller och avgaser i manga fall
lett till férsdmrad miljo.

P4 motsvarande satt foreligger ett ndra samband metlan trafikpolitiken och
energipolitiken. Medvetenheten om att rdoljetillgdngen ir begrinsad har
medfort ett behov av dtgirder som leder till en effektivare energihushéllning
och ett minskat oljcberoende inom transportsektorn. Framfor allt giller detta
inom personbilstrafiken som svarar for ndrmare hilfien av sektorns totala
energiforbrukning. Detta innebir att trafiksektorns utveckling méste ske i
samkiang med de langsiktiga energipolitiska malen.

Trots den fortgdende kraftiga 6kningen av fordonstrafiken har trafikolyck-
orna inte 0kat, i huvudsak beroende p omfattande trafiksiakerhetsinsatser.
Att antalet i trafiken &rligen dodade uppgér till 1 100 a 1 200 och skadade till
40 000-50 000 personer dr dock ett mycket allvarligt problem som kriver
fortsatta insatser. Viljan att dstadkomma en 0kad sidkerhet {or alla dem som
pa ett eller annat sitt berors av trafiken méste prégla trafikpolitiken.

Vad jag hir anfort visar att trafikfrdgorna inte kan behandlas och att mélen
for trafikpolitiken inte kan ldggas fast utan att hidnsyn tas till mal och
konsekvenser inom en rad olika samhillsomrdden. Trafikpolitikens utform-
ning #r siledes av strategisk betydelse for samhillsutvecklingen.

Nu gillande riktlinjer for trafikpolitiken hanfor sig till 1963 drs trafikpoli-
tiska beslut. Den princip som da lades fast var att malet - en tillfredsstéllande
trafikforsorjning till ldgsta mojliga kostnader — skulle uppnis genom att
trafikgrenar och trafikforetag utbjuder sina tjdnster i fri konkurrens pa lika
villkor. I syfte att skapa ett mer konkurrensfrimjande system pé transport-
marknaden avvecklades i stor utstrickning de konkurrenshimmande regle-
ringar och forpliktelser som dittills hade gillt. Vidare fastlades genom 1963
ars beslut principen att varje trafikgren skulle béra sina kostnader som en av
de visentligaste forutsittningarna for att skapa konkurrens pa lika villkor och
didrmed uppnd den trafikpolitiska malséttningen. Prissittningen inom de
olika trafikgrenarna skulle ge uttryck for de reella kostnaderna, dvs. dven
beakta kostnaderna for de grundliggande samhalleliga basinvesteringarna for
resp. trafikgren. Det allmidnnas investeringsinsatser i trafikanldggningar
skulle bestimmas med hjilp av samhillsekonomiska lonsamhetskriterier.

Den grundliggande tankegingen bakom 1963 ars beslut utgick fran att
samhallets engagemang i princip skulle inskrédnkas till att av resp. trafikgren
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utkriva ett rittvist kostnadsansvar. I 6vrigt skulle efterfrgan styra utveck-
lingen av transportapparaten och transportarbetets fordelning mellan de olika
transportmedlen. Ett avsteg fran denna princip utgjorde den sérskilda statliga
ersiitining som foreslogs utga for att uppriiithélla samhillsnédviindig under-
skottstrafik.

Utformningen och tillimpningen av 1963 ars trafikpolitiska riktlinjer har
enligt min mening inte lett till att det dd uppsatta trafikpolitiska malet till alla
delar kunnat uppnés. En anledning hirull dr att kostnadsansvaret fick en
utformning och tillimpning som nidrmast kan sigas vara grundat pi cut
foretagsekonomiskt snarare iin pa ett samhillsekonomiskt betraktelsesiitt.
Detta har lett till ctt ineffektivt resursutnytyjande inom vissa delar av
transportsektorn och det har ocksd inneburit att trafikpolitikens starka
koppling till bl. a. regional-. nirings- och milj6politiken inte i tillridcklig grad
blivit beaktad. Den viixande insikten om att olika samhillsomraden ir
omsesidigt beroende har 6kat behovet av en mer samordnad planering och
utveckling. Uttryck for detta ér bl. a. utbyggnaden av den regionalpolitiska
planeringen, den fysiska riksplancringen och den regionala trafikplane-
ringen.

Aven behovel av samordning mellan investeringsplaneringen inom skilda
trafikgrenar och av samverkan mellan olika trafikforetag och trafikmedel har
successivt blivit alltmer framtrddande. Den sektorsinriktade planeringen har
med(6rt risk for ett samtidigt underutnyttjande inom en trafikgren och alitfor
kostnadskrivande investeringar i en annan.

En rad utredningar har under senare ar lagt fram forslag som syftar till att
komma till riitta med méanga av dessa brister. Vidare har lagts fram forslag till
atgirder for att forbétira kollektivtrafiken och att anpassa denna till de
handikappades behov.

Jag kommer hir att redovisa, forutom min principiclla syn pd mal och
medel i trafikpolitiken, mina stillningstaganden i frigor som berér fraimst
landtransportsektorn. Det giller bl. a. kostnadsansvarets utformning och
tillampning i vag- och jirnvigstrafiken, speciella frigor som hianger samman
med jirnvigstrafikens bedrivande samt vigplanerings- och trafiksikerhets-
frdgor. Jag kommer ocksé att behandla frigor om planeringssystem inom
transportsektorn. Vidare kommer jag att limna forslag som syftar till 6kad
hushéllning med energi inom transportsektorn. Nir det giiller den kollektiva
persontrafiken ldgger jag fram fOrslag som syftar till en bittre anpassning av
kollektivtrafiken till de handikappades behov. Pi forsknings- och utveck-
lingsomradet foreslar jag sdrskilda insatser nir det géller kollektivtrafik i
titort och nir det giller olika anpassningsétgirder pd handikappomridet.
Hirutdver foreslds att texttelefon for bi. a. dova skall tillhandahallas av
televerket utan sirskild engéngsavgift. Jag kommer ocksé att foresld vissa
organisatoriska forindringar.

Med undantag for vissa planeringsfrigor kommer mina forslag inte att
berora sjofarten och luftfarten, som f. n. dr foremdl for utredning av
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syofartspolitiska utredningen (K 1977:05) resp. lufttransportutredningen (K
1978:07).

Jag vill nu forst redogora for min allménna syn pa mdl och medel inom
trafikpolitiken.

Vad giiller trafikpolitikens allminna rikilinjer fastslar wrafikpolitiska utred-
ningen med instimmande av praktiskt taget samtliga remissinstanser att en
samhdllsekonomisk grundsyn méisie vara vigledande for det fortsatta trafik-
politiska handlandet. Utredningen betonar diirvid bl. a. betydelsen av en
Okad samordning mellan trafikpolitiken och bl. a. regional- och niringspoli-
tiken. I det samhillsekonomiska synsittet pa trafikpolitiken ligger séledes att
trafik politiken skall utformas sé att den bidrar till ett effektivt resursutnytt-
jande i samhiillet som helhet och dirmed till maluppfyllelse inom olika
samhdlisscktorer. I detta ligger givetvis ocksa att resurserna inom trafiksek-
torn skall utnyttjas sd cffektivt som mdjligt. Av hinsyn till dvergripande
{ordelningspolitiska mal, som formuleras huvudsakligen vid sidan av
trafikpolitiken, kan i vissa fall transportldsningar viljas som innebir ett
mindre effektivt utnyttjande, men som inda ar det mest rationella sittet att
uppné dessa fordelningspolitiska mal. Utredningen framhaller att samhillets
overgripande trafikplanering mer kontinuerligt maste bevaka den samhiills-
ekonomiska malsdttningen nar det giller transportsektorns utveckling och
behovet av samordning med planeringen inom andra samhiillssektorer. Detta
giller, enligt utredningen, i princip oberoende av vilka trafikpolitiska medel
man anvinder sig av for att nd de uppstillda malen.

Jag instdimmer i utredningens och remissinstansernas uppfattning att det dr
av storsta vikt att betingelser skapas for ett samhillsckonomiskt riktigt
utnyttjande och en riktig utveckling av denna sektor. Jag anser ocksa att de/
generella mdlet for samhdllets trafikpolitik skall vara art erbjuda medborgarna
och ndringslivet i landets olika delar en tillfredsstdllande trafikforsirjning till
ldgsta mdajliga samhdllsekonomiska Kkostnader.

Sporsmélet om en tillfredsstillande trafikforsorjning betraktades i 1963 ars
trafikpolitiska besiut som ett trafikpolitiskt problem endast nir det gillde viss
persontrafik pa landsbygden. I 6vrigt forutsattes att den dominerande delen
av efterfrigan pa sdviil gods- som persontransporter skulle bli tillfredsstat-
lande tillgodosedd inom ramen forett krav pé fOretagsekonomisk Idnsamhet i
trafiken. Enligt min mening visar erfarenheterna att ett sidant synsitt mdnga
ganger ir alltfor begrinsat och passivt. Samhillet maste i hogre grad an vad
som foOrutsattes i 1963 ars trafikpolitiska beslut definiera det konkreta
innehallet i den trafikpolitiska malsattningen.

Grunden for samhiliets trafikpolitik bor som jag framhallit vara ett
samhilisekonomiskt synsitt. En trafikplanering som syftar till ett effektivt
resursutnyttjande kommer att i stora delar av landet och vid manga
tidpunkter erbjuda en trafikforsérining som enligt samhillets vérderingar
maste betraktas som tillfredsstillande i den meningen att den ¢j foranleder
négra statliga ingrepp, t.ex. i syfte att utvidga den. Emellertid finns



Prop. 1978/79:99 13

situationer da samhiillet inte anser att en sddan spontant gencrerad trafik ér
tillriicklig med hiinsyn till den standard man onskar erbjuda invinarna.
Siirskilda atgiirder kan d& vara motiverade. Begreppet "tillfredsstillande
trafikfOrsorjning™ kan cmellertid inte pd ett enkelt och entydigt sitt fastslas
for alla tiinkbara situationer utan maste anpassas till de speciclla {orutsiitt-
ningarna i varje sirskilt fall.

Begreppet tillfredsstillande trafikforsérjning kan ofta inte preciseras utan
att hdnsyn tas till lokala och regionala forhailanden samt forindringar over
tiden. Det giiller t. ex. folkmiingd, befolkningsférdelning, aldersférdelning,
bebyggelse-, service- och niiringsstruktur samt rekreationsmdjligheter. Bl. a.
dessa faktorer paverkar forutom den totala reseefterfragan ocksd inriktningen
pé resandet, dvs. fordelningen mellan t. ex. arbets-, service-, beséks- och
fritidsresor. Reseefterfrigan har siledes bade kvantitativa och kvalitativa
aspekter som — ndr det giiller t. ex. krav pd linjetrafik — maste tiligodoses med
avseende bl. a. pé linjestrickning, turtithet, restidsatging, tidsanpassning
och limpliga uppehélistider.

Inte heller i friga om godstransporter kan — med hinsyn till de olika typer
av transporter och transportbehov som férekommer - ndgon entydig
bestimning av begreppet tillfredsstillande transportforsérining goras.
Siledes stéller utpriiglade massgodstransporter helt andra kvantitativa och
kvalitativa krav pd transportsystecmet dn styckegodstransporter. Med hinsyn
hartill fAr bestimmas vilka ansprik som ir rimliga nir det giller tillgdng pé
transportmedel och reguljir godstrafik samt tillgdng pé olika transportanligg-
ningar, liksom pd kapacitet och standard hos dessa.

Med hinsyn till de skilda krav som kan stillas pd trafiksektorn och de
olikheter som foreligger mellan olika trafikslag och mellan skilda delar av
landet anser jag det alltsd inte meningsfullt att cn glng for alla Sversitta
begreppet tillfredsstéllande trafikforsorjning till standardkrav som skall gitla i
hela landet. Aliteftersom virderingar iindras och nya erfarenheter vinns far
det konkreta innehdllet i den trafikpolitiska malsdttningen forindras. En
s&dan dynamik finner jag efterstravansvird. Det konkreta innehdllet kan ges
endast genom politiska beslhit pd olika nivder. Sddana beslut forutsitter
beslutsunderlag i form av trafikplanering.

Jag kommer ldngre fram att redovisa mina forslag om hur trafikplaneringen
bér organiseras. Som en allmin utgdngspunkt for planeringen vill jag dock
hdr ange att trafiken och trafikanldggningarna bor ingd i ett hela landet
omfattande transportsystem som garanterar en viss minsta kollektiv person-
och godstransportforsérjning pa nationell, regional och lokal niva. Detta bor
bygga pd samverkan inte bara mellan olika trafikslag och trafikutdvare — dir
varje trafikgrens speciella forutsittningar och fordelar utnyttjas pa bista siitt —
utan ocksd mellan trafiksektorn och $vriga samhilissektorer.

Med det samhiillsekonomiska synsitt pd trafikpolitiken som jag nu givit
uttryck for, och som innebir att trafikpolitiken mera aktivt skall inriktas mot
att samverka med och stddja utvecklingen inom andra samhiéllsomriden,
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foljer att effektivitetsmalet maste ges en vidare innebdrd in vad som
forutsattes i 1963 ars trafikpolitiska beslut. Det trafikgrensvisa och forctags-
ekonomiskt inriktade effektivitetskrav som i hdg grad kiinnctecknar 1963 irs
trafikpolitiska beslut kan leda till aut samhillsckonomiskt motiverade
investeringar inom en trafikgren inte kommer till stdnd eller att deras
finansicring framtvingar en avgifisniva som leder 1ill att investeringarna inte
utnyttjas effektivt. Frigor om hur de resurser som finns inom transportsek-
torn skall kunna utnyttjas pd ett effcktivt sidtt och om hur investeringar i
trafikanliaggningar skall avviigas maste avgdras pa ctt samhillsekonomiskt
riktigt sitt.

Frégan om hur olika rrafikpolitiska medel — sisom avgifter, skatter,
investeringar och regleringar m. m. - skall kombineras och tillimpas for att
den dvergripande trafikpolitiska mélsittningen skall uppnas har under senare
ar varit foremal for en intensiv debatt. Hérvid har forts fram férslag som syftar
till en langt driven styrning av transportmarknaden med hjilp av olika
regleringar. FFor egen del anser jag att dterhillsamhet bor iakttas nir det giller
att anviinda regleringar som trafikpolitiska medel. De virdefulla inslagen i
1963 &rs trafikpolitik - konkurrens, trafik till ldigsta mojliga kostnad,
franvaron av detaljregleringar — méiste sé langt mojligt foras vidare tillden nya
trafikpolitiken. Av samhiillsckonomiska skiil dr det emellertid nodvindigt att
en viss ramhushdalining tilldmpas pa dctta, liksom p& manga andra samhails-
omraden. Det innebir att samhillet méste stilla upp regler och ramar inom
vilka trafikutdévningen kan dga rum. Dessa kan vara motiverade av de
restriktioner for trafikscktorn som jag tidigare redovisat, t. ex. miljokrav och
trafiksiikerhetskrav. De regler och ramar som faststills bor sd lAngt méjligt
ges en generell utformning. Administrativa och byrdkratiska regleringar bor
undvikas. Till detta kommer det direkta ansvar som staten och kommunerna
har genom sitt huvudmannaskap for stora delar av trafiksektorns infrastruk-
tur.

Nir det giller medlen for paverkan av trafikens omfattning och dess
fordelning pa trafikmedel samt utnyttjandet av dct inom transportsekiorn
nedlagda kapitalet innebar 1963 Aars trafikpolitiska beslut en visentlig
forindring frin administrativa regleringar mot en friare, mer marknads-
miissig styrning pa det sitt som rder inom niiringslivet i ovrigt. Grundtanken
var att fri konkurrens i forening med ett riktigt utformat kostnadsansvar
skulle leda till en samhiillsckonomiskt effektiv resursanvindning och
fordelning av transportarbetet mellan olika transportmedel.

Enligt min mening &r detta synsatt i och for sig principiellt riktigt.
Effektiviteten i transportsystemet och kvaliteten pd transporttjinsterna
frimjas ofta bist genom att trafikmedel och trafikfSretag tillts arbeta i
konkurrens i foretagsekonomiska former, men jag anser att detta nu i hdgre
grad iin tidigare och framfor allt pi ett mer medvetet sitt mdste ske inom
ramar som lagts fast av samhiillet utifrn ett samhallsekonomiskt synsitt.
Begreppen kostnadsansvar och konkurrens méaste dirfor i en ny trafikpolitik
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ges en delvis annan innebdrd dn hittills.

En viisentlig brist i 1963 ars lraﬁkpolilisku riktlinjer dr den utformning och
tillimpning som kostnadsansvarsprincipen har fatt. Det giiller for det forsta
knytningen av kostnadsansvaret till varje trafikgren som helhet i stillet for till
varje enskild transportprestation, som dr det principiellt riktiga. Fér det andra
giller det kravet pa s. k. full kostnadstickning och den sammanblandning av
tvd skilda problem som dirmed kommit att uppstd i den allmiinna
trafikpolitiska debatten. Problemet att dstadkomma en skatte- och avgifts-
nivé som leder till ctt effektivt resursutnytijande pé lransporlmarknu‘dcn -
vars I6sning principiellt dr marginalkostnadsprissiittning — har saledes
kommit att blandas thop med frigan om den limpligasie eller frdn nigon
utgdngspunkt mest rittvisa fordelningen av betalningsskyldigheten for de
budgetmiissiga utgifterna for transportapparaten.

Redan i direktiven till trafikpolitiska utredningen framhdlils de nackdelar
som kostnadsansvarets knytning till varje trafikgren kan medfora. Det
forhallandet att alla som utnyttjar ett visst trafikmedels tjinster tillsammans
betalar de totala kostnader som i nigon mening ar hanforliga till detta
trafikmedel ir sdledes ingen garanti for att man far en rimlig kostnadsan-
passad prissittning av de enskilda transporttjinsterna. Det finns f. 8. inte
heller nagot som séger att de totala utgifterna for transportsektorn under ett
givet budgetér eller for ldngre period mdste tickas exakt med avgifter och
skatter pA transportkonsumenterna. Det kan sdledes foreligga situationer dir
det samhiilisekonomiskt och statsfinansiellt sett dr rimligare med en Gver-
eller undertickning.

Trafikpolitiska utredningen har i sitt slutbetinkande forsokt klargora
skillnaden mellan kostnadsansvar och betalningsskyldighet. Kostnadsan-
svaret bor enligt utredningen vara knutet till den samhillsckonomiska
marginalkostnaden for en given transporttjinst medan betalningsskyldig-
heten bor avse de budgetutgifter som statsmakterna finner det limpligt att
transportkonsumenterna som hethet, eller de som utnyttjar ett visst trans-
portmedels tjdnster, skall betala. Utredningen har ocksi beridknat de
genomsnittliga samhillsekonomiska marginalkostnaderna for jarnviigsirafik
och for olika slag av vigtrafik. Det bor papekas att marginalkostnaderna i
realiteten varierar betydligt i tid och rum och att dven de angivna medelvir-
dena dr behiiftade med betydande osiikerhet.

Den slutsats jag drar av utredningens analys och av det siffermaterial som
redovisas i slutbetdnkandet dr att det dr svart att bestimma marginalkostna-
dernas storlek for enskilda resor och transporter. Hirtill kommer att det i
ménga fall ar praktiskt omdjligt att dstadkomma ett avgiftssystem som
speglar de mycket varierande marginalkostnaderna. Detta fir dock enligt min
mening inte hindra genomfGrandet av &igirder som leder till en mer
marginalkostnadsanpassad prissittning.

Jag ansluter mig ddrfor till trafikpolitiska utredningens (Grslag att det strikta
trafikgrensvisa kostnadsansvaret enligt 1963 drs riktiinjer bor slopas for vagira-
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Siken och jdrnvégstrafiken och att det totala avgifts- och skatteuttaget frin
trafikanterna i princip provas fritt med hiinsyn till alternativa finansierings-
mojligheter och till bl. a. de finanspolitiska, fordelningspolitiska och regio-
nalpolitiska konsckvenscrna. Jag delar ocksd uppfattningen att de rorliga
avgifterna biittre skall anpassas till berilknade samhiillsekonomiska margi-
nalkostnader.

Som en foljd hiirav bor jirnvigstrafiken, som har en forhdllandevis stor
andel fasta kostnader, avlastas en viss del av dessa kostnader.

Denna aviastning far den onskade konsckvenscn att SJ far mgjlighet att
genomfora vissa prisreduktioner som blirctt betydelsefullt steg i riktning mot
en marginalkostnadsanpassad avgiftsstruktur. Hirigenom erhalls ocksa ett
biittre utnytyjande av SJ:s produktionskapacitet. Utifrdn denna ramforutsitt-
ning skall SJ emellertid alltjamt arbeta enligt de férutsiitiningar som giiller for
affirsverken.

Vad giller luftfarten pigér en anpassning till en mera differentierad — och
for viss trafik marginalkostnadsgrundad — prissitining. Ar 1973 omstruktu-
rerades luftfartstaxorna pa sadant sitt att den inrikes passageraravgiften
kraftigt sinktes samtidigt som den utrikes passageraravgiften hojdes. Genom
den tidigare ndimnda luftiransportutredningen forviintas bl. a. férutsittning-
arna for samhillsckonomiskt effektivare arbetsformer inom luftfarten bii
belysta, s& att flygets speciella forutsittningar inom ramen for den totala
transportforsdriningen kan tas till vara.

Nir det giller mojligheterna att uppritthalla en fri och effektiv konkurrens
inom transportmarknaden, vill jag erinra om att férutsittningarna for en i
avsedd mening effektiv konkurrens skiftar sdvil mellan olika trafikgrenar
och transportfunktioner som mellan olika delar av landet. Inom persontra-
fiken giller siledes att det dr nddviindigt att med hjélp av tillstdndsgivning
paverka trafikutbudet for att kunna uppratthalla de samtidiga kraven pa en
viss serviceniva och foretagsekonomiskt sunda former inom en stor del av
den kollektiva persontrafiken. Trafikunderlagen i och mellan glesbebyggda
omraden ir ofta si begrinsade att reella moéjligheter till konkurrens saknas.
Hir ir det j stdllet friga om aut samhéllet med hjilp av planering och
ekonomiska bidrag méaste stodja trafiken si att invanarna kan tillforsidkras en
basstandard.

Inom trafiksektorn kan konkurrensen séledes inte tillmitas den betydelse
som var fallet i 1963 ars trafikpolitiska beslut. Mot bakgrund dels av den
foreslagna sanhiillsekonomiska mélsétiningen for inriktningen av trafikpo-
litiken, dels av de begransningar i konkurrensens mojligheter som jag pekat
pa, finner jag det i stillet motiverat att tillvarata de samhillsekonomiska
fordelar som kan folja med en okad samverkan i trafiken.

Salunda bor resp. trafikmedels speciclla egenskaper och fordelar i storre
utstrickning dn hittills utnyttjas genom samordning och samverkan i
marknadsmiissiga former mellan olika trafikmedel och trafikforetag.
Dirigenom kan olika transportbehov tillgodoses pd bésia sitt {or bade
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samhille och konsumenter. Inom persontrafiken finns uppenbara samver-
kansmdgjligheter dels mellan de olika trafikmedlen och trafikutévarna t. ex. i
friga om tidtabells- och taxcanpassningar, dels mellan trafikutdvare och
myndigheter, institutioner och storarbetsplatser inom industri och offentlig
verksamhet — t. ex. i friga om tidsanpassning och linjeutformning. Aven pi
godstrafikomrédet dr forutsittningarna for en 6kad samverkan tckniskt sett
goda. Ett exempel hirvidiag ér en vidgad anvindning av sddana lastbirare
som medger att gods pd ett effektivt siitt kan flyttas mellan olika trafikmedel
liksom en 6kad samordning av terminalverksamheten.

Nir det giller anvindningen av det viirdefulla trafikpolitiska medel som de
offentliga investeringarna i trafikapparaten utgdr, leder den beskrivna
inriktningen av trafikpolitiken till att det vid planeringen av det allménnas
investeringar bor stillas storre krav pd avvigningar sivil mellan de olika
trafikgrenarna inom trafiksektorn som mellan trafiksektorn totalt och andra
samhiillssektorer. Detta accentuerar behovet av sinsemellan vil avstimda
och indamdisenliga planeringsformer och gemensamma planeringsforutsiti-
ningar. Jag bedomer mdjligheterna nir det giller att dstadkomma enhetliga
utgingspunkter som goda, eftersom ansvaret for anlidggningsverksamheten
inom transportviisendet till helt dvervigande del dvilar det allménna.

Endkad samverkan av det slag som jag hér givit exempel pA menar jag i allt
viisentligt skall uppnds pa frivillighetens grund. For att en sidan frivilliglinje
skall kunna fungera pé avsett sitt krivs att ett informationsutbyte mellan de
berorda parterna sitts i system. Jag anser att det arbete som gjorts inom ramen
for den regionala trafikplaneringen har varit av virde i detta sammanhang.
Aven for framtiden anser jag att en utbyggd trafikplanering ir virdefull fr att
trafikforetagen och samhillet skall fi underlag for trafik- och investerings-
beslut.

Mot bakgrund av de allminna riktlinjer {or trafikpolitiken som jag nu
angett foreslar jag i foljande avsnitt en rad &tgirder med Aterverkningar inom
olika delar av transportsektorn. Innan jag i detalj redovisar mina Jvervi-
ganden vill jag ge en sammanfattande idversikt av mina forslag p4 de olika
omrédena.

SJ:s kostnadsstruktur, med bl. a. en stor andel fasta kostnader i kombina-
tion med kravet pd kostnadstiackning, tvingar SJ att ta ut avgifier som ofta
overstiger de samhillsekonomiska marginalkostnaderna for de erbjudna
transporttjinsterna. Jag foreslar dirfor att SJ avlastas kapitalkostnader for
bannitet motsvarande ca 215 milj. kr. per ar i 1979/80 &rs prisniva.
Hirigenom skapas utrymme for taxe- och rabatttgirder som syftar till en
fran samhillsekonomisk synpunkt bittre trafikfordelning och ett effektivare
utnyttjande av jirnvégssysiemet. En sddan atgird kan vara inférande av det
nya rabattkort som SJ foreslagit och som medfor avsevirda prissdnkningar
frimst under lagtrafiktid.

For att skapa bittre forutsdttningar for kombinerade godstransporter i
samverkan mellan SJ och lastbilsforetagen m. fl. foreslar jag att en sirskild

2 Riksdagen 1978/79. | saml. Nr 99
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linjetariff t6r enhetslaster infors vid SJ.

For att jirnviigens betydande utvecklingsmdjligheter skall kunna tas till
vara kriivs en kraftsamling till de omraden dir jirnviigstrafiken har tekniska,
ekonomiska och organisatoriska forutsittningar att erbjuda transporttjinsier
pa ett samhiilisekonomiskt effektivt sétt. En viktig friga i detta sammanhang
ar omfattningen av det jirnvigsndt som skall trafikeras i framtiden. Nir det
gilller persontrafiken foreslar jag att ett nytt principbeslut fatias i stallet for
1963 4rs trafikpolitiska beslut, som i denna del i princip innebar att samtliga
trafiksvaga banor efter hand skulle kunna nedlaggningsprovas. Mitt forslag ir
att en stor del av det olonsamma trafiksvaga nitet fors samman med
alfdrsbanenitet till ett riksnit pa vilket persontrafiken skall bibehéllas under
overskddlig tid. SJ ges i uppdrag att utarbeta ett investeringsprogram for detta
riksnit. Persontrafiken pd de mest trafiksvaga bandelarna foreslds — mot
bakgrund av de betydande samhiillsckonomiska vinsterna med en 6verflytt-
ning av trafiken till landsvig — bli foremdl for nedliggningsprovning dir
lanshuvudmiinnen for den regionala kollektivtrafiken far ett stort inflytande.
I anslutning hirtill forutsitter jag en ny handldggningsordning och foreslar att
ett siirskilt statsbidrag infors till berdrda linshuvudmin for erséttningstrafi-
kens ordnande.

Nir det giiller godstrafiken avser jag att foresla regeringen att SJ skall ges i
uppdrag att stilla ssmman relevanta uppgifier om de trafiksvagaste bande-
larna. I de fall godstrafiken vid en sddan bana ér av sd ringa omfattning att den
bor flyttas dver till landsvig skall enligt mitt forslag ett sarskilt forslingsbidrag
kunna utgd till berorda trafikanter.

I friga om ersittningen till SJ for driften p& det trafiksvaga bannitet
redovisar jag vissa dndringar nir det giller underlag och principer {6r
berdkningen.

Jarnvigsinvesteringarnas omfattning och inriktning drav central betydelse
for jirnviigens framtid. Efter en redovisning av SJ:s investeringsplaner for
den nirmaste tiodrsperioden, foreslér jag en 6kning av SJ:s investeringsram
for budgetdret 1979/80 med ca 100 milj. kr.

Behovet av en samordning mellan trafikplaneringen och annan samhalls-
planering har successivt okat. Det dr darfor nédvindigt med en dvergripande
trafikplanering p savil lokal, regional som nationell niva.

Jag redovisar min syn pd hur den fortsatta 6vergripande trafikplaneringen
pa olika nivder bor ske. | anslutning hirtill redovisas resultatet av den inom
kommunikationsdepartementet foretagna utvirderingen av den regionala
trafikplaneringen. Nir det giiller den ldngsiktiga utvecklingen inom trans-
porisektorn liksom nér det géller bebyggelse- och néringslivsutvecklingen
har investeringar i trafikanldggningar stor betydelse. Savil vid fordelningen
av resurser mellan olika trafikgrenar som vid planeringen av viktigare statliga
investeringar dven i andra trafikanlidggningar dn viigar bor séledes hinsyn tas
till de samhiillsckonomiska effekterna. Jag foresldr vissa atgirder for att
underlitta mojligheterna att géra sddana bedomningar och avvigningar pa
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central niva.

Nir det giller hamnvisendet ligger jag fram forslag om ett nytt plane-
ringssystem som skall handhas av sjofartsverket. FOr investeringar i vissa
slag av hamnanlidggningar foreslds att sjéfartsverket efter anmiilan fran
hamniigaren skall avge utlitande om investeringens limplighet. For att
siikerstilla dels att sjofartsverket tillfors erforderlig kompetens i hamnfragor,
dels att olika intressen blir tillgodosedda foreslas vidare att ctt samarbets-
organ knyts till sjofartsverket.

Nir det giller vigtrafiken lagger jag fram forslag till inriktning av den
framtida vighallningen. Jag behandiar dirvid viigtrafikens sikerhets-, till-
ginglighets- och miljoaspekter. Inriktningen har jag utformat mot bakgrund
avdet nya—i6kad utstrickning decentraliserade — planeringssystem som har
tillimpats vid den under 4r 1978 genomforda revideringen av flerirs- och
fordelningsplanerna. Detta planeringssystem har skapat forutséttningar for
en utdkad samordning mellan vigplaneringen och dvrig samhaéllsplanering
sdsom den regionalpolitiska planeringen och kommunernas fysiska plane-
ring. I samband med att jag behandlar vigtrafiken fGreslar jag att den
nuvarande statsbidragsgivningen till viss kommunal vig- och gatuhalining
utvidgas att omfatta dven anldggningar for cykeltrafik.

Nir det giller anpassningen av den koliektiva trafikapparaten till handi-
kappades behov ansluter jag mig i princip till HAKO-utredningens forslag att
malet bor vara en si [dngt mdjligt fullstdndig anpassning. Utredningen har
konkretiserat sina forslag till anpassningsétgirder i ett ramprogram som avser
savil fairdmedel som terminaler och narmiljo samt forskning och utveckling.
Ramprogrammet, som enligt min uppfattning #r vil avvigt, bor i huvudsak -
kunna liiggas till grund for genomforande. For forskning och utveckling inom
omrédet foreslér jag att sdrskilda medel anvisas.

For vissa handikappgrupper — ca 20000 personer enligt HAKO-
utredningen — som trots en langtgdende fordonsteknisk och miljomissig
anpassning av trafikvdsendet inom 6verskadlig tid inte bedoms kunna resa
kollektivt pd egen hand foresldr jag att en ny transporttjianst, benimnd
riksfardtjanst, inrittas pa forsok under tre r. Medelsbehovet har jag beriiknat
till 20 milj. kr. per Ar.

Fragan om den kollektiva trafikens anpassning till handikappades behov ar
enligt min mening si visentlig att anpassningen bor foreskrivas i en sirskild
lag. Jag foreslar dirfor att en sddan lag antas. Uppgiften att planera, initiera
och folja upp handikappanpassningen samt att svara for en samordnande
normgivning bor ges till den myndighet for vissa trafikfragor — transportradet
- som jag foreslar skall inrdttas. Det direkta ansvaret for genomférandet av
handikappanpassningen bér dock 4vila de olika trafikverken och trafikfére-
tagen.

Mellan trafikpolitiken och energipolitiken foreligger ett nara samband.
Under senare &r har behovet av Aatgiirder som leder till en effektivare
energianvindning och ett minskat oljeberoende inom transportsektorn okat.
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Mot denna bakgrund redovisar jag, med utgdngspunkt i encrgikommissio-
nens betdnkande, {orslag till olika besparande digirder. Férslagen syftartill en
besparing av 4-5 TWh i férhallande till en prognos for ar 1990.

Forsknings- och utvecklingsarbete har stor betydeise for transportsektorns
utveckling. Jag foresldr dirfor olika Aatgirder som syftar till att utdka
forsknings- och utvecklingsverksamheten inom vissa omriden och till att
astadkomma en cffektivare organisation for detta dndamal. Bl. a. foreslas
sirskilda insatser for forskning och utveckling nir det giiller den kollektiva
titortstrafiken och pa handikappomradet. Totalt foreslés S milj. kr. Medlen
skall administreras av transportforskningsdelegationen (TFD) samt statens
viig- och trafikinstitut (VTI). Jag fOresldr ocksd att vissa agirder for att
forbittra ekonomin vid VTI vidtas samt att TFD:s verksamhet och
organisation ses Gver.

Jag redovisar ocksd ett forslag frin statsrddet Lindahl om riktlinjer for
tillhandahallande av texttclefon for doéva, dovblinda och talskadade.
Forslaget innebir bl. a. att den enskilde skall kunna skaffa texttelefon utan att
betala extra engdngsavgift till televerket. Engangsavgifterna for denna
specialutrustning foreslés i stillet bekostas med statsmedel.

Frigan om inrattande av en myndighet for vissa trafik [rAgor har aktuali-
serats i flera olika sammanhang under senare &r. Enligt min mening idr det
Onskviirt att minska den uppsplittring pd smé namnder som f. n. foreligger
inom trafikscktorn. Jag foreslar dirfor att transportnimnden, bussbidrags-
nimnden och fraktbidragsnimnden stds samman till en myndighet benimnd
transportradet. Jag har dven funnit skil foresl att bl. a. vissa arbetsuppgifter
som f. n. inte avilar ndgon av de tre myndigheterna fors over till den nya
myndigheten, bl. a. dem jag redan nimnt inom handikappomradet.

Jag kommer nu att mer inghende redovisa mina dverviaganden och forsiag
inom de olika sakomradena.

3 Kostnadsansvar och trafikavgifter
3.1 Liget i dag

1 den av riksdagen &r 1963 antagna trafikpolitiska propositionen framhaélls
att frimsta medlet att uppna det efterstrivade malet — dvs. en tillfredsstil-
lande transportforsorjning till ligsta mojliga kostnader och under former som
medger foretagsekonomisk effektivitet och transportmedlens sunda utveck-
ling - #r att det skapas och uppritthdlls en effekiiv konkurrens mellan olika
trafikgrenar och trafikforetag pa transportmarknaden. En f6rutséttning for att
en effektiv konkurrens skall uppnés ir att likhet skapas i konkurrensviltkoren
for olika trafikgrenar. Det giller fraimst med avseende pd trafikgrenarnas
kostnadsansvar. I propositionen foreslogs dirfor att existerande skillnader
borde utjaimnas och att en kostnadsansvarighetsprincip, som innebir att varje
trafikgren i princip sjalv bor svara for de kostnader den fororsakar det
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allmiinna, borde genomforas. Detta blev ocks3 riksdagens beslut.

Enligt det betinkande fran 1953 rs trafikutredning (SOU 1961:23) Svensk
trafikpolitik I som g till grund for propositionen, borde kostnadsansvaret
omfatta de rorala samhdllsekonomiska transportkostnaderna, dvs. forutom de
“egentliga” transportkostnaderna dven kostnaderna for det aliménna och for
sambhiillet totalt sett. Vidare framhdlis att kostnadsansvar borde krivas inte
endast av varje trafikgren utan, sd langt mojligt, dven av varje individuellt
transportmedel. I propositionen gick departementschefen emellertid inte in pd
dessa fragor, vilket har medverkat till att en viss osikerhet rader betréiffande
inneborden av kostnadsansvarsbegreppet.

I propositionen angavs en annan férutsittning for att en effektiv konkur-
rens pa transportmarknaden skall kunna uppnas och for att trafikanternas fria
val skall leda till en fran samhillsekonomisk synpunkt riktig trafikuppdel-
ning vara att rrafikavgifterna, dvs. priserna pa transporttjinster, anpassas till
kostnaderna. For den trafik som bedrivs med ionsamhet och dir alternativa
transportmedel finns, forelag enligt departementschefen inte nigot problem i
detta hiinseende. Det foretagsekonomiska lonsamhetskravet i férening med
konkurrensen borde garantera att avgiftssidttningen pa lingre sikt kom att
anpassas till kostnaderna. Enligt departementschefen saknade dock kravet pa
fullt kostnadsanpassade priser mening for sidan fGretagsekonomiskt
olonsam trafik som, med hénsyn till kravet pa en tillfredsstiilande transport-
forsorjning, uppritthdlls med hjidlp av ersittningar frin det allminna.
Avgifterna foreslogs i sidana fall i stillet bora anpassas efter vad som ter sig
skiligt i forhallande till 6vriga inom landet tillampade taxor for liknande
transporttjénster. FOr dvrigt ansdg departementschefen att krav pé resultat-
utjgmning inom den kollektiva trafiken, utdver vad som ir foretagsekono-
miskt motiverat, inte borde stillas.

Nir det giller trafikavgifternas kostnadsanpassning framholls i trafikut-
redningens nimnda betinkande att den ur samhillsckonomisk synvinkel
relevanta kostnaden dr den kostnad som sambhiillet skulle undvika om en
transporttjinst inte utfors. Diarmed avsigs den s. k. mindrekostnaden vid
redan existerande trafik resp. merkostnaden vid nytillkommande trafik.

_ Trafikutredningen framhall att mer- resp. mindrekostnaderna maste beridk-
nas pa lang sikt och pa tdimligen stora grupper av trafikenheter. Detta innebar
enligt betdnkandet bl. a. att sddana investeringar i fasta trafikanliggningar
som krivs till foljd av en trafik6kning bor belasta savil den nytillkommande
som den redan existerande trafiken med merkostnaden per trafikenhet av
den pi ling sikt berdknade trafikokningen™.

Utredningen behandlade ocksa fridgan om hur trafikforetagen skall ticka
sina samkostnader eller residualkostnader vid en marginalkostnadsbaserad
prissittning. Enligt utredningens uppfattning skulle i allminhet tillrackligt
utrymme finnas mellan den nedre grins for trafikavgifterna som bestims av
(den samhillsekonomiska) mindrekostnaden och den oOvre grins som
bestims av efterfrige- och konkurrenssituationen f6r att trafikforetagen
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skulle kunna f& sina residualkosinader tackta. For jirnvigen, som antogs ha
en storre andel residualkostnader in viagtrafiken vid gillande beskattning,
ansag utredningen att forutsittningar borde finnas att ta ut residualkostnaden
inom frimst fjdrrtrafiken och i 6vrigt inom de delar av transportutbudet dir
en monopolistisk prissittning fortfarande var mojlig.

Departementschefen gick i propositionen inte nirmare in p& kostnadsfra-
gorna och pd méjligheterna fort. ex. jarnvigsforetagen att inom ramen for ett
system med fri konkurrens fi sina samkostnader tickta.

Kravet pd att “varje trafikgren skall bira sina kostnader™ i 1963 érs
trafikpolitiska beslut har emellertid i regel tolkats som ett krav pd att alla
kostnader for det allminna som kan hinforas till en viss trafikgren eller ett
visst trafikmedel skall genom avgifter och skatter betalas av dem som nyttjar
det. Undantag utgor den s. k. kollektivbiljetten, dvs. den ersittning som av
bl. a. sociala och regionalpolitiska skidl ges SJ (6r att uppriitthdlla en
foretagsekonomiskt olonsam men samhillsnddvindig trafik. Denna ersatt-
ning kan emellertid ocksé ses som ett medel att forhindra en annars, frn
samhillsekonomisk synpunkt, allt for hég prissitining pa affarsbanenitet
och icke onskvird resultatutjamning.

Praktiskt taget alltsedan 1963 ars trafik politiska beslut borjade genomforas
har frigan om vilka kostnader olika trafikgrenar och trafikanter férorsakar
dels det allmédnna, dels samhillet 1otait diskuterats. Detsamma giller ocksé
frdgan om vilka syften det allminnas prispolitik pi transportomradet skall
tjina och hur prispolitiken mera konkret och i detalj skall utformas.

Aven i andra visteuropeiska linder och i flera internationella organisa-
tioner har frigan om trafikens kostnader resp. principerna for det allminnas
prispolitik pa transportomridet — vartill jag riknar savil affdrsverkens m. fl.
foretags taxor som skatter och andra avgifter pa trafiken - ingdende studerats
och debatterats under den senaste tiodrsperioden. Nigon enighet kan darvid
knappast sigas ha uppndtts, varken betridffande principerna for avgiftsut-
tagen eller i friga om den praktiska utformningen av prispolitiken. En
anledning hirtill iir givetvis de rAidande skillnaderna i friga om institutionella,
trafiktekniska, transportgeografiska, regionalpolitiska och andra férutsitt-
ningar sivil mellan som inom de olika linderna. Men en annan anledning
synes vara skilda bedomningar av den betydelse som bér tillmétas olika
trafikpolitiska mal, sdsom ekonomisk effektivitet, regional och social utjim-
ning m. m. Uppenbarligen har sddana skilda bedémningar spela1 och spelar
alltjimt en roll dven i den svenska debatien. Under &rens lopp synes
dessutom vissa fordndringar ha skett i den allmidnna bedomningen av den
betydelse som bor tillmitas olika samhailleliga mal, sdsom regional utjam-
ning, god miljé samt god tillgénglighet till arbetsplatser och till samhallelig
och kommersiell service av olika slag.

Som ett led i genomforandet av 1963 érs trafikpolitiska riktlinjer sattes ett
omfattande utredningsarbete i glng i syfte att klarligga behovet av anpass-
ningsatgirder inom olika trafikgrenar i forhallande till den nya trafikpolitiken
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och dirvid inte minst vad som Kkrivdes for att genomfora den s. k.
kostnadsansvarighetsprincipen. . _ o

Nir det giller sjifarten vill jag erinra om att forslag om hur kostnaderna for
lots- och fyrviisendet borde fordelas utarbetades av sjofartsutredningen och
redovisades i betiinkandet (Ds K 1968:9) De statliga sjofanisavgifterna.
Forslaget 13g i huvudsak till grund f6r de av riksdagen &r 1970 faststillda
riktlinjerna for de statliga sjéfartsavgifterna (prop. 1970:119, SU 1970:143,
rskr 1970:347). Utredningen forordade dock en langtgédende uppdelning av
kostnadsansvaret, medan statsmakternas beslut innebiir en fortsatt kostnads-
utjamning savil mellan fartyg av olika storlek som mellan olika kustavsnitt
och hamnar. I sammanhanget kan erinras om att kostnaderna for den statliga
isbrytarverksamheten inte belastar sjofarten utan finansieras med allminna
skattemedel.

Vidare kan betriffande sjéfartsavgifterna namnas, att sjofartsverket i sin
anslagsframstéllning for budgctéret 1976/77 lade fram forslag till ett nytt
system for de statliga sjofartsavgifterna. Trafikpolitiska utredningen foreslog
i betinkandet (Ds K 1977:4) Atgirder for att frimja godstrafiken pd Vinern
och Milaren att de kanalavgifter som erldggs vid passage av Trollhitte kanal
och Sodertilje kanal skulle tas bort. Forslagen behandlades i prop. 1977/
78:13. Riksdagen beslot (TU 1977/78:8, rskr 1977/78:102) i enlighet med
propositionen att avskaffa inrikes och lokal fyravgift och att inféra en sérskild
farledsvaruavgift for gods som transporteras med fartyg till och fran Sverige.
Vidare beslots i anledning av prop. 1978/79:24 att de siirskilda avgifterna for
passage av Trollhitte kanal och Sodertilje kanal skulle slopas frdn den 1
januari 1979 (TU 1978/79:6, rskr 1978/79:61).

Nir det gdller hamnavgifterna dr dessa i princip kostnadsbaserade. En viss
utjaimning sker dock normait mellan olika slag av trafik och fartygsstorle-
kar.

Vad betriffar lufifarten lade 1963 ars luftfartsutredning i sitt betinkande
(SOU 1966:34) Luftfartsverkets ekonomi och organisation bl. a. fram forslag
till riktlinjer for hur kostnaderna for den civila luftfartens markorganisation
skulle tickas. Forslaget 1ag till grund for riksdagens luftfartspolitiska beslut &r
1967 (prop. 1967:57, SU 1967:107, rskr 1967:267). Beslutet innebir att full
kostnadstickning genom avgifter skall efterstrivas for den statliga civila
luftfartsorganisationen som helhet. Beslutet har ocksd kommit att innebira
en med tiden allt storre kostnadsutjimning mellan olika statliga flygpiat-
ser.

I anslutning till det luftfartspolitiska beslutet faststilldes dven normer for
samverkan mellan stat och kommun vid investeringar i de av luftfartsverket
forvaltade primirflygplatserna. Enligt dessa normer skall kommun svara for
markkostnaderna och for 37,5 % av kostnaderna for byggnader och anlagg-
ningar. Riksdagen beslutade ar 1970 (prop. 1970:200, SU 1970:225, rskr
1970:440) at1 kapital som kommunerna efter den 1 juli 1967 investerat i
primirflygplatser i fortsittningen skall amorteras och forrintas av luftfarts-
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verket.

Betraffande jarnvigstrafiken Yamnas SJ fr. o. m. budgetaret 1964/65 ersiitt-
ning for forpliktelsen att trafikera de trafiksvaga jidrnvigslinjer som inte
ansdgs foretagsekonomiskt motiverade att driva. Vidare kan nimnas, att det
pa de trafiksvaga jarnvigslinjerna belGpande statskapitalet skrevs bort per
den 30 juni 1965 och att direfter gjorda investeringar i fasta anliggningar p
sadana jarnvigslinjer inte har belastat SJ:s budget. En ytterligare anpassning
av SJ:s kostnadsansvar gjordes &r 1971, da riksdagen pa forslag av Kungl.
Maj:t beslutade om en nedskrivning av S):s statskapital med drygt en miljard
kronor. Frdn och med budgetdret 1971/72 har en justering dven skett av SJ:s
pensionskostnader. SJ betalar sedan dess en forsikringstekniskt beridknad
avgift for kompletieringspensionerna.

Nir det giller vagtrafiken inriktades utredningsarbetet till en bdrjan frimst
paatt forsoka bestimma storleken av det allmédnnas kostnader for viigtrafiken
och hur dessa kostnader borde fordelas pa olika fordonsslag. At bilskatte-
utredningen uppdrogs att anpassa gillande vigtrafikbeskattning tili kost-
nadsansvarighetsprincipen. | avvaktan pd att vigkostnadsutredningen
genomforde en f{orutsittningslos provning av vilka kostnader for det
allminna som borde hanféras till vigtrafiken skulle bilskatteutredningen
enligt direktiven vid sina Gverviganden tills vidare utgd fran gillande
principer for bestimmandet av skatteuttagets omfattning.

Bilskatteutredningen tolkade sitt uppdrag si, att den inom ramen for ett
totalt sett oforandrat skatteuttag — vad giller de specialdestinerade vigtrafik-
skatterna ~ skulle lagga fram forslag till sidana f6rindringar som kunde
medfdra ett ndrmande av vigtrafikbeskattningen till kostnadsansvarighets-
principen. Utredningen behandlade i enlighet hidrmed cndast sddana kost-
nadsslag som motsvaras av utgiftskategorier vilka avriaknas mot de spécial-
destinerade vigtrafikskatterna. Utredningen limnade bl. a. alla fragor som
hinger samman med investeringspolitiken i viigvisendet och med investe-
rings- och prispolitiken inom andra delar av trafiksektorn utanfdr utrednings-
arbetet.

I betinkandet (SOU 1969:45) Fordonsbeskattningen behandlade bilskat-
teutredningen dels principerna for prissittningen av vigtjanster, dels
vigkostnadernas struktur och fordelning pa fordonskategorier. I likhet med
1953 ars trafikutredning forordade utredningen att prissittningen skall
baseras pa s. k. langsiktiga marginalkostnader. Utredningen framholl dock att
en bestimning av de ldngsiktiga marginalkostnaderna i absoluta tal {or dess
del inte erfordrades, eftersom utredningen hade att utgd frin ett ofGrindrat
totalt vigtrafikskatteuttag.

P4 grundval av en analys av kostnads- och skattestrukturen for végijinsier
per tonkilometer och fordonskilometer for bussar, lastbilar och slipvagnar
dver tre tons totalvikt fann utredningen bl. a. att fordonens axeltryck har stor
betydelse fran kostnadsansvarighetssynpunkt. Det motiverade enligt utred-
ningen en differentiering av vigtrafikskatten med hinsyn till fordonskategori
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och antal axlar. Utredningens analys gav dven vid handen att en skattehdj-
ning var motiverad for de tyngsta lastbilarna och generellt for slidpvagnarna,
medan skatten borde siinkas for medeltunga lastbilar och generellt for bensin-
och gasoldrivna lastbilar.

I friga om beskattningen av létta fordon (dvs. upp till tre tons totalvikt)
ansag sig utredningen, med hénsyn till de begrinsningar som giillde for dess
arbete och de approximationer som den méste gora i sina beridkningar, inte
kunna dra nigra slutsatser. Denna friga hianskots dirfor till vigkostnadsut-
redningen.

I avvaktan pa att kilometerbeskattningen skulle inforas fann utredningen
att de erforderliga dndringarna i beskattningen av tyngre fordon endast kunde
ske genom justering av fordonsskatterna. Utgdngspunkt for berikningarna
var de genomsnittliga arliga korstrackor for olika kategorier och viktklasser,
som kom fram vid den omfattande stickprovsundersékning redovisad i
betinkandet (Ds Fi 1969:1) Lastbilar och lastbilstrafik m. m. som utred-
ningen foretagit. Utredningen forordade att omférdelningen skulle genom-
foras i fem etapper fran den 1 januari 1971 till den 1 januari 1979, med
mojlighet till justering av reformprogrammet med hinsyn till vad som kunde
komma fram senare genom bl. a. vigkostnadsutredningens arbete.

Kungl. Maj:t lade i prop. 1970:138 fram f{orslag till fordndringar av
fordonsskatten i allt visentligt i enlighet med bilskatteutredningens forslag.
Pa ett par punkter uttalade emellertid departementschefen en fradn utred-
ningen avvikande uppfattning. Detta gillde bl. a. beskattningen av brinnol-
jedrivna bussar, dir departementschefen forordade en ligre beskattning, och
beskattningen av s. k. trafiktraktorer, dir departementschefen férordade en
hogre beskattning. Riksdagen (BeU 1970:58, rskr 1970:377) godtog proposi-
tionen och déri angiven plan for genomftrande av skattedndringarna i fem
etapper.

1 betinkandet (SOU 1970:36) Kilometerbeskattningen presenterade
bilskatteutredningen ett forslag till system med kilometerskatt for samtliga
skattepliktiga, icke bensindrivna motorfordon, trafiktraktorer och motorred-
skap samt for skattepliktiga sldpvagnar dragna av sidana fordon. Utred-
ningen ansig att en kilometerskatt dr helt 6verldgsen en kombination av
fordonsskatt och brannoljeskatt nir det giller att genomféra kostnadsansva-
righetsprincipen och att anpassa avgiftsuttaget till fordonens korstrickor,
totalvikter och axelarrangemang. Riksdagen fattade ar 1971 i enlighet med
prop. 1971:153 ett principbesiut om inférande av kilometerbeskattning or
brinnoljedrivna fordon frdn den 1 januari 1974 och frin senare bestimd
tidpunkt for sldpvagnar till sddana fordon (SkU 1971:67, rskr 1971:339).

I sitt slutbetinkande (SOU 1972:42) Vigtrafikbeskattningen behandlade
utredningen bl. a. frigan om beskattning av mopeder och cyklar. Med hinsyn
till de obetydliga belopp — med bilskatteutredningens i enlighet med
direktiven begrinsade utgdngspunkter—som skulle kunna kommai fraga vid
beskattning av mopeder och cyklar samt med beaktande av kostnaderna for
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administrationen av en sidan beskattning {oreslog utredningen att mopeder
och cyklar inte borde bli foremal for viigtrafikbeskattning. Utredningen
foreslog vidare dels att kilometerskatt skulle inforas [or slipvagnar den |
januari 1975, dels att kilometerskatten frdn summa tidpunkt skulle ersitta
dven fordonsskatten pé kilomelerskattiepliktiga fordon, dels ait en mingdra-
batt skulle inforas vid dvergéng till en renodlad kilometerbeskattning utan
fordonsskatt (for att forhindra kraltiga skattehdjningar for fordon med arliga
korstrickor Over genomsnittet for viktklassen). Slutligen foreslog utred-
ningen —i motsats till tidigare principforslag — att trak torer, motorredskap och
gasoldrivna fordon samt skipvagnar till sddana inte skulle beliggas med
kilometerskatt, men diremot elbilar.

Kilometerskatt infordes den 1 januari 1974 {6r brinnoljedrivna motor-
fordon (prop. 1973:94, SkU 1973:41, rskr 1973:254) och den 1 juni 1976 fér
sldpvagnar dragna av sidana fordon (prop. 1975:62, SkU 1975:26, rskr
1975:186). Statsmakterna foljde dirvid i huvudsak bilskatteutredningens
farslag. Med hansyn tilt bl. a. de av flera remissinstanser framforda invind-
ningarna mot en renodlad kilometerbeskatining — . ex. att kombinationen av
en fast avgift och kilometerskatt &r att foredra eftersom vigkostnaderna till
betydande del utgors av gemensamma kostnader som inte kan hiinforas till
négon bestimd fordonskategori, att en fast fordonsavgift utgor ett incitament
till ett effektivare utnyttjande av fordonen och att erfarenheterna av
inforandet av kilometerbeskattning forst borde avvaktas innan ytterligare
steg tas — beslots dock att fordonsskatten for kilometerskattepliktiga fordon
tills vidare skulle behdllas. Fragan om att infora mingdrabatt pd kilometer-
skatten ansigs didrmed inte heller vara aktuell.

Den senaste dndringen av kilometerbeskattningen och av fordonsskatten
for trafiktraktorer, motorredskap och deras sldpvagnar gjordes i samband
med hdjningen av bensinskatten ar 1978 (prop. 1977/78:94, SkU 1977/78:39,
rskr 1977/78:192). Diarvid hojdes dessa skatter i samma méan som bensin-
skatten for att inte rubba konkurrensforhéllandet mellan olika fordon eller
forhéllandet mellan deras bidrag till kostnaderna for vigvisendet.

Sammanfattningsvis triffas sdledes f. n. bensindrivna fordon och sldpvagnar
tifl sddana av fordonsskatt, bensinskatt, energiskatt och sarskild beredskaps-
avgift pa bensin. Dessutom utgdr forséljningsskatt (bilaccis) p& personbilar,
motorcyklar samt pa bussar och skipbilar upp till tre tons totalvikt.
Fordonsskatten #r delvis och bensinskatien helt specialdestinerad. Brdnnol-
Jjedrivna fordon och tyngre sidpvagnar iill sddana triffas av fordonsskatt,
kilometerskatt, energiskatt och sdrskild beredskapsavgift. Dessutom utgar
bilaccis enligt samma grunder som for bensindrivna fordon. Av dessa skatter
ar fordonsskatten och kilometerskatten delvis specialdestinerade. Trafiktrak-
torer. registrerade motorredskap och sldpvagnar till sadana triiffas av fordons-
skatt och i forekommande fall bensinskatt samt energiskatt och sirskild
beredskapsavgift. Fordonsskatien dr delvis och bensinskatten helt special-
destinerad.
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Utdver nu ndamnda skatter utgdr dven mervirdeskatt vid forvirv av fordon
och vid forviirv av flertalet tjinster som avser fordon, t. ¢x. reparationer. |
princip foreligger riitt till avdrag for den skatt som sdlunda tas ut inom ramen
for mervirdesskatiesystemet nir den som gor forvirvet bedriver verksamhet
som medfor skattskyldighet till mervirdeskatt. Rétt till avdrag foreligger
dock inte niir skatten hanfor sig till forvirv av fordon for vilket bilaccis tas ut,
dvs. av personbil, motorcyklar samt bussar och sképbilar upp till tre tons
totalvikt. Till den del mervirdeskatten dr avdragsgill inom mervirdeskatte-
systemet medfor den ingen skattebelastning.

Den sista etappen i omfordelningen av fordonskatterna for tyngre fordon
skall enligt tidigare riksdagsbeslut genomforas ar 1979. I sammanhanget bor
vidarc namnas att specjaldestineringen av vigtrafikskatter skall upphora
fr. 0. m. budgetéret 1980/81 enligt riksdagens beslut (prop. 1976/77:130, FiU
1977/78:1, rskr 1977/78:29).

Viagkostnadsutredningen, vars huvuduppgift enligt direktiven var att med
utgdngspunkt i kostnadsansvarsprincipen prova vilka kostnader som bor
hinforas till vigtrafiken och hur dessa kostnader limpligen bor fordelas pé
olika trafikantkategorier, redovisade i betiinkandet (SOU 1973:32) Vigtra-
fiken — kostnader och avgifter vissa preliminidra resultat. I betdnkandet
redovisades en sammanstillning 6ver kostnadsposter (och for flertalet poster
dven totalt kostnadsbelopp for ar 1970) som kunde "anscs vara av intresse vid
Overviigande av ett betalningsansvar for viigtrafiken”. Vidare redovisades
och diskuterades den existerande ekonomiska teorin for en samhiillseko-
nomiskt effektiv prissdtining av végtjinster samt presenterades en preliminir
genomging av de tekniska mdjligheterna att tillimpa denna teori eller princip
i praktiken.

Utredningen ansdg att vigtrafikbeskattningen, om den skulle kunna bidra
till en effektiv resursanviandning, miste baseras pd de kostnader — i form av
vigslitage, tidsdtgdng, olycksrisker och miljopdverkan — som den enskiide
trafikantens beslut att utnyttja vigsystemet fororsakar samhiillet i Gvrigt.
Storleken av dessa vigtrafikens (kortsiktiga) marginalkostnader kunde, i
brist pa tillrickliga falistudier m. m., enligt utredningens uppfattning inte
med tillracklig noggrannhet anges. | en slutrapport till kommunikationsde-
partementet &r 1974 angav utredningen emellertid att den relevanta margi-
nalkostnaden vid landsvégstrafik for personbilar torde ligga vid omkring
hilften av existerande rorliga avgifter och att den iven for flertalet lastbilar
klart torde understiga rddande avgiftsniva.

Utredningen rekommenderade att de avgifter — utver de samhillseko-
nomiska marginatkostnaderna — som kan behdva tas ut av vigtrafikanterna
for att ticka vigtrafikens betalningsansvar borde vara fasta avgifter med
svagast mojliga inverkan pa viagutnyttjandet. Utredningen foreslog ocksé att
det pé lingre sikt borde 6vervigas att lata betainingsansvaret avse hela
transportsektorn snarare 4n varje trafikgren for sig.

Den fortsatta behandlingen av resultatet av viigkostnadsutredningens
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arbete hanskdts till den parlamentariskt sammansatta trafikpolitiska utred-
ningen.

3.2 Trafikpolitiska utredningens forslag

Trafikpolitiska utredningen har i sitt slutbetinkande (SOU 1978:31)
Trafikpolitik — kostnadsansvar och avgifter behandlat frigan om vig- och
jarnviégstrafikens kostnadsansvar och principerna for det allminnas uttag av
trafikavgifter.

3.2.1 Trafikavgifter

Utredningen framhaller betriffande det allménnas uttag av trafikavgifter
(dvs. avgifter och skatter pa transportkonsumtionen) att dessa kan vara dels
eit medel att skaffa det allminna inkomster, dels ett medel att piverka
trafikanternas och transportkonsumenternas beteende. Utredningen synes
for sin del framst vilja betona anviéndningen av trafikavgifier som ctt medel
for beteendepaverkan, dvs. som ett trafikpolitiskt medel vid sidan av andra,
sisom offentliga investeringar, restriktioner for enskildas handlande, infor-
mation m. m.

Téankbara mal for en beteendepiverkan ir enligt utredningen

— effektivt utnytijande av befintliga resurser inom transportsektorn och av
samhiillets resurser i ovrigt

— Okad trafiksakerhet

— begrinsning av miljostérningar

— bittre energihushallning

- uppndende av fordelningspolitiska, regionalpolitiska, arbetsmarknadspoli-
tiska m. fl. mél.

Foratt uppna ett effektivt utnyttjande av resurserna inom transportsektorn
bor enligt utredningens mening trafikavgifterna baseras pa (kortsiktiga)
samhiillsekonomiska marginalkostnader. Utredningen har dirvid utgétt frin
att den enskildes konsumtionsval pé transportomradet liksom inom andra
konsumtionsomraden accepteras av samhillet inom vida grinser. Eftersom
den enskildes beslut inverkar p& andras vilfdard dr emellertid en medveten
pdverkan pa transportkonsumenterna frdn samhillets sida nddvindig.
Forutom de privatekonomiska kostnader som birs direkt av transportkon-
sumenten bor denne siledes enligt utredningen dven belastas med sidana
externa kostnader som fOranleds av beslutet att genomftra en resa eller
transport. Utredningen har i ssmmanhanget framst pekat pa kostnader for
ban- och viigunderhall, trafikdvervakning, trangsel, olyckor och miljostor-
ningar. :

Utredningen har forsokt uppskatta de samhillsekonomiska marginatkost-
naderna ar 1976 for vig- och jarnvégstrafiken. De av utredningen uppskat-
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tade (genomsnittliga) marginalkostnaderna per fordonskm {or olika typer av
landsviigsfordon har direfter jaimforts med de fr. 0. m. maj 1978 utgiende
rorliga avgifterna, dvs. sdana skatter och avgifter som direkt varierar med
fordonsutnytijandet, for olika typer av fordon. Bortsett frin dieseldrivna
bussar, diescldrivna personbilar och litta lastbilar har utredningen funnit att
det foreligger en relativt god dverensstimmelse mellan de av utredningen
uppskattade genomsnittiiga samhiillsekonomiska marginalkostnaderna och
nuvarande korlingdsberoende skatter. Utredningen erinrar dock om att bl. a.
de marginella miljostérningarna inte har kunnat uppskattas.

Med hiinsyn till att kostnaderna, sdrskilt i titortsomraden, for frimst
tringsel och miljstorningar r avsevdrt hogre dn de uppskattade genom-
snittsvirdena forordar utredningen att kommunerna genom lagdndring bl. a.
ges mdjlighet atr avgifisbeldgga rérlig biltrafik 1 form av omrades- och/eller
tullavgifier. Utredningen foreslar dven att bensinskatten och kilometerskatten
forlita fordon differentieras i tre nivacr som innebir att skatten siinks 10 resp.
20 ore per | i det allménna resp. i det inre stddomrédet.

I friga om jidrnvigstrafikens kostnader har utredningen kommit fram tiil
alt jarnvigstrafiken f. n. belastas med en procentuellt sett avsevirt storre
kostnad utéver de marginella samhillsekonomiska kostnaderna dn vad som
giiller for vigtrafiken. Utredningen foreslar med anledning hirav att SJ bor
avlastas en del av de fasta kostnaderna for att mojliggora taxesdnkningar pé
sidana transporttjinter dir marginalkostnaderna ir 1dga och priskinslighetien
ar hog.

3.2.2 Kostnadsansvaret

Nir det giller kostnadsansvaret skiljer utredningen mellan tvd olika
begrepp som direkt anknyter till de skilda syftena med trafikavgifier, dvs. att
paverka transportkonsumenternas beteende resp. ge samhiillet vissa inkom-
ster. Utredningen skiljer sdledes mellan ett individuellt ansvar for de
samhillsekonomiska marginalkostnader som en viss resa eller transport
medfor och en kollektiv skyldighet for transportkonsumenterna, eller olika
grupper av transportkonsumenter, att svara for vissa budgetutgifter som det
aliminna har for ett trafikmedel eller en trafikgren. Det senare begreppet, som
utredningen vill kalla betalningsskyldighet for att skilja det frn det individ-
uella kostnadsansvaret, motsvarar enligt utredningens bedomning nirmast
kostnadsansvarsbegreppet enligt 1963 ars trafikpolitiska riktlinjer.

Utredningen har inte funnit att en kollektiv skyldighet f6r viigtrafikanter
resp. jérnvégstrafikanter att svara for det aliminnas budgetutgifier i anslut-
ning till védg- resp. jdrnvégstrafiken dr ett lampligt medel att uppna
samhdllsekonomisk effektivitet. Utredningen forestar darfor att det rafik-
grensvisa kostnadsansvaret enligt 1963 Ars trafikpolitiska riktlinjer slopas for
viig- och jarnvigstrafiken. Utredningen avvisar — av samma skil — ocksé
tanken pd inforandet av ett fOr vag- och jirnvdgstrafiken gemensami kostnads-
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ansvar (betalningsskyldighet), vilket aktualiserals i utredningens direkliv.

Enligt vissa antaganden och kalkyler som utredningen presenterat i
slutbetiinkandet skulle visserligen en samhiillsekonomisk vinst uppsta vid en
overflyttning av medel fran viigtrafiken till jirnvigsirafiken. Utredningen
anser emellertid att frdgan om hur en avlastning av viss del av jirnvigens
fasta kostnader skall finansieras bor avgoras med utgingspunkt frin en
bedomning av konsekvenserna av alternativa finansieringsméjligheter. |
konsekvens hirmed fOreslar utredningen att omfartningen av viigtrafikan-
ternas och jdrnvagstrafikanternas betalningsskyldighet i fortsittningen bor provas
Jrirt med utgdngspunkt frin alternativa avgifts- och beskattningsmdjligheter
och deras resp. fordelningspolitiska, regionalpolitiska, stabiliseringspolitiska
m. fl. konsekvenser.

Vad SJ betriiffar framhdller utredningen att foretaget liksom andra
trafikforetag sjdlvklart bor ha ett (i forvig bestdmt) kostnadstickningskrav
som ett incitament att effektivisera verksamheten. SJ:s kostnader bor sdledes
enligt utredningen tickas av intédkier, vilka emellertid, liksom hittills, dven
bor kunna bestd av ersittningar frin det allminna for utforda prestatio-
ner.

Slutligen framhaller utredningen att den - efter en 6versiktlig beddmning —
kommit fram till att dess forslag i princip inte paverkar sjifarten och
lufifarien.

3.3 Principer for det allminnas uttag av skatter och avgifter pa transport-
omradet

3.3.1 Allmdnna principer

1 1963 ars trafikpolitiska beslut slas fast att varje trafikgren skall betala sina
kostnader vilket, som jag tidigare nimnt, allmént har ansetts innebira en
kollektiv skydlighet for dem som anvinder sig av en viss trafikgren att betala
det allminnas samtliga utgifter for trafikgrenen. Inférande och uppratthdl-
lande av ett sddant kostnadsansvar har angetts vara av viisentlig betydelse for
att mojliggdra konkurrens pé lika villkor mellan olika trafikgrenar. Samtidigt
anfors i 1963 Aars trafikpolitiska beslut att ett pd detta sitt utformat
kostnadsansvar — i forening med en s& langt mojligt fri och pa lika villkor
bedriven konkurrens mellan olika trafikgrenar och trafikforetag — dven
kommer att leda till en trafikférdelning som ger ldgsta samhilisekonomiska
kostnad for transporterna.

Redan 1953 é&rs trafikutredning var emellertid medveten om att det
foreligger en skillnad mellan en avgiftspolitik, som syftar till att &stadkomma
en samhillsekonomiskt riktig fordelning och utveckling av trafiken, och en
avgiftspolitik som dr inriktad pa att uppfylla kravet pa kollektivt betalnings-
ansvar.

Trafikutredningen ansig att en samhiéllsekonomiskt riktig fordelning av
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trafiken biist skulle uppnds genom trafikavgifier som s nira som mgjligt
motsvarar de samhillsckonomiska merkostnaderna {0r varje enskild resa
eller godstransport. Denna merkostnad borde enligt utredningen inkludera
nagon form av genomsnittlig andel (t. ex. per tonkm eller per passagerarkm)
av kostnaderna for sidana framtida investeringar 1 transportanliggningar
som blir nodviindiga till {6ljd av en forvintad trafiktillvixt. Utredningen
ansig vidare att de ytterligare skatter och avgiftcr som kunde behova tas ut av
transportkonsumenterna — utdver den samhiillsekonomiska merkostnaden
far varje resa cller transport — for att uppfylla kravet pé full kostnadstickning
for varje trafikgren borde kunna fordelas mellan trafikanterna sé,_an de inte
piverkade trafikfordeiningen pa ett ogynnsamu sitt. For jarnviigens del ansag
utredningen exempelvis, som jag tidigare nimnt, att dessa s. k. residualkost-
nader borde kunna tas ut frimst inom fjirrtrafiken och pa sidana transport-
tisinster didr en monopolistisk prissiittning dr maojlig.

Tvé av utredningens ledamoter ifrdgasatte emellertid i ett sdrskilt ytirande
mdjligheterna att i praktiken dels skapa den likhet i konkurrensvillkoren
mellan olika trafikmedel som forutsatts, dels berdkna de samhiliseko-
nomiska merkostnaderna forolika resor och transporter, dels dstadkomma ett
avgiftssystem anpassat till de tidsmiissigt och geografiskt sannolikt hogst
varierande merkostnaderna for enskilda resor och transporter.

Departementschefen berorde emellertid inte dessa frigor i propositionen
och tog heller inte upp till nirmare behandling frdgan om hur de s. k.
residualkostnaderna skulle fordelas, t. ex. SJ:s mgjligheter att f tackning for
sina totala kostnader.

Senare studier, bide utomlands och i Sverige, har teoretiskt visat att ett
uppfyilande av krav pd s. k. fullkostnadstickning for varje enskild trafikgren
inte ger nagon garanti for att en trafikfordelning erhdlls som ger ligsia
samhiillsekonomiska kostnad. Utvecklingen har enligt min mening ocksé i
praktiken klart visat, att en avgiftspolitik pa trafikomradet som utgar fran att
det allménnas totala utgifter eller kostnader {6r varje enskitd trafikgren skali
tackas genom skatter och avgifter pd anvandarna inte automatiskt leder till en
Srdn samhdllsekonomisk synpunkt onskvird utveckling och fordelning av trafiken.

. Enav anledningarna hirtill ir att forutsittningarna olika trafikgrenar emellan
och inom skilda delar av landet &r allt f6r olika. Den enskilde transportkon-
sumentens val av trafikmedel och konkurrensen mellan trafikforetagen giller
t. ex. i de flesta fall enskilda resor eller transporter, Avgérande for valet av
transportmedel! dr, forutom en rad andra faktorer, kostnaden resp. priset p
den enskilda resan eller transporten. Det forhallandet att varje trafikgren,
totalt sett, “'betalar sina kostnader” utg6r ingen garanti for att prissittningen
pa den enskilda transporien eller resan med olika trafikmedel verkligen
kommer att spegla den samhillsekonomiska kostnaden for denna och
didrmed bidra till att man far en frin samhilisekonomisk synpunkt limplig

" trafikfordelning.

Kostnadsstrukturen skiljer sig kraftigt mellan olika trafikgrenar beroende
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pd skillnader i teknik, foretagsstruktur, fordelning mellan privat och
yrkesmiissig trafik m. m. Inom viigtrafiken och i viss man dven inom sidfarts-
och lufifartssektorn finns ett stort antal kostnadsbiirare i form av privat och
yrkesmiissigt anviinda trafikmedel och statligt, kommunalt och privat iigda
fasta trafikanldggningar av olika slag. De fGretagsekonomiska resp. privat-
ekonomiska marginalkostnaderna varierar betydligt for de olika kostnadsbi-
rarna inom dessa trafiksektorer, vilket paverkar besluts- och konkurrenssi-
tuationen i det enskilda fallet. Exempelvis dr enskilda personers kostnader fér
vissa arbetsresor helt eller delvis avdragsgilla vid inkomstbeskattningen.
Aven de samhilisekonomiska marginalkostnaderna for enskilda resor och
transporter varicrar med siikerhet starkt i tid och rum och i forhallande till
motsvarande foretagsekonomiska och privatekonomiska kostnader.

Inom jirnvigssektorn finns ett dominerande foretag som svarar for sivil
trafikanldggningar som person- och godstransporter. Kostnadsstrukturen —
med bl. a. en genomsnittligt hdgre andel fasta kostnader och i ménga fall iiga
samhiillsekonomiska marginalkostnader for enskilda resor och godstrans-
porter — och mdjligheten att utnyttja stordriftsfordelar skiljer sig ocksa
visentligt fran t. ex. vigtraltken.

I direktiven till trafikpolitiska utredningen framhdlls att gillande utform-
ning av kostnadsansvaret bl. a. kunde fa till foljd att samhillsekonomiskt
motiverade investeringar inom en trafikgren inte kommer till stind eller att
deras finansicring tvingat fram en avgiftsnivad som leder till att investering-
arna inte utnyttjas effektivt. Vidare betonades att vid utformningen av
kostnadsansvar och avgiftspolitik hansyn dven maste tas till andra samhalls-
ekonomiska kostnader for trafiken 4n dem som drabbar det allminna. Det
giller t.ex. effekterna av miljostorningar och trafikolyckor. Dessutom
framholls att malen for det samhilleliga handlandet pA mdnga omraden, t. ex.
inom regional-, nirings- och arbetsmarknadspolitiken, preciserats och
utvecklats sedan 1963 ars trzfikpolitiska beslut fattades och att hansyn hirtill
maste tas vid utformningen av trafikpolitiken.

Enligt min mening bor malet for trafikpolitiken vara att &stadkommaen i
vidaste mening samhillsekonomiskt riktig utformning av trafikapparaten.
Aven avgiftspolitiken bor anvindas med detta syfte. [ likhet med trafikpo-
litiska utredningen och det stora flertalet remissinstanser anser jag att man i
avgiftspolitiken pa transportomradet bor skilja mellan avgifter inriktade pd att
skaffa det allménna resurser for dess verksamhet och avgifter som syftar till art
pdverka trafikanternas och transportkonsumenternas beteende.

Fragan om hur stora belopp som totalt &r rimligt att ta ut av olika
trafikantgrupper i form av fasta och rorliga avgifter for att finansiera bl. a. det
allminnas utgifter for transportsystemet ar enligt trafikpolitiska utredningen
en politisk avvigningsfriga som bor avgoras fritt, dvs. utan nigra formella
bindningar till exempelvis vissa budgetutgifter for det allmiinna. I likhet med
flerialet remissinstanser delar jag denna uppfattning. Storleken av de belopp
som bor tas ut av olika trafikantgrupper ir sdledes inte enbart en trafikpolitisk
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friga. Hur stora belopp som sammanlagt kan vara ldimpligt att ta ut av olika
trafikantgrupper bor avgoras bl. a. med hiinsyn till vilka alternativa finansie-
ringsmdjligheter som stér till buds. Riksdagens besltut att fr. 0. m. budgetaret
1980/81 avskaffa bilismens s. k. specialbudget ser jag som ett uttryck for
samma principiclla instillning till frgan om betalningsskyldighetens storlek
for olika trafikantkollektiv.

Nir det giller frigan om hur trafikavgiftssystemet skall utformas for att -
tillsammans med andra Atgérder — medverka till att paverka trafikanternas
trafikbeteende och val av transportmedel kan olika mal stiillas upp. Tinkbara
mél f6r en sddan beteendepiverkan ir enligt trafikpolitiska utredningen att
astadkomma ett effektivt utnyttjande av befintliga resurser inom transport-
scktorn och inom sambhillet i Gvrigt, att oka trafiksikerheten, att begrinsa
trafikens miljostorningar, att uppnd en bittre energihushallning och att bidra
till att 1. ex. regionalpolitiska och fordelningspolitiska mal uppnas. Samtliga
angivna mal 4r, som olika remissinstanser framhdller, angeligna. En
avviigning kan saledes behdva goras mellan olika mal. Vidare kan som jag
tidigare har nimnt avvigningar beh6va goras mellan trafikavgifter och andra
trafikpolitiska medel, s&som investeringsatgirder, lagstifining, information,
inférande av normer m. m., for att uppna de onskade mélen.

For att ett effektivt utnytiyjande av befintliga transportresurser skall
dstadkommas forordar trafikpolitiska utredningen — i enlighet med den
ekonomiska teorin for optimalt resursutnyttjande - att de rériiga trafikavgif-
terna si ndra som mdojligt skall motsvara de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna. Det innebdr att varje enskild resa eller transport i princip skall
belastas med avgifter som sd ndra som mojligt motsvarar de samhillseko-
nomiska kostnader som uppstir till foljd av resan eller transporten. Utred-
ningen forordar att trafikanternas kostnadsansvar gentemot samhillet
begrinsas till de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Det innebir att
de ytterligare belopp som statsn:aklerna finner ldmpligt att belasta transport-
konsumenterna med, bl.a. for att finansiera statlig verksamhet inom
trafiksektorn, i princip bor tas ut i form av avgifter som sé lite som mojligt
paverkar trafikens omfattning och férdelning. 1 enlighet med den hir
beskrivna principen fOr det allminnas avgiftssidtining pd trafikomradet
foreslar utredningen dels att marginalkostnadsprissittning infors pa vigtjin-
ster samtidigt med en fri prévning av vilka avgifter och skatter som totalt skall
tas ut av végtrafiken, dels att SJ avlastas vissa fasta kostnader med ett i 6vrigt
bibehallet kostnadsansvar. Utredningen framhéller ocksa att forslagen enligt
utredningens mening inte fir nigon konsekvens for forhallandena inom
sjofarten och luftfarten.

Jag anser i likhet med flertalet remissinstanser att en marginalkostnads-
anpassad prisséttning borde efterstravas, forutsatt att ett effektivt utnyttjande
av befintliga transportresurser 4r det enda eller helt dominerande maélet foren
beteendepadverkande avgiftspolitik. Som flera remissinstanser har papekat
mdste dock dven andra mél, sdsom statsverkets behov av inkomster, beaktas
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vid utformningen av trafikavgifierna.

Jag kommer i det foljande att nidrmare behandla frigan om marginalkost-
nadsprissittning. Jag vill emellertid redan nu framhdlla att kostnaderna (or
trafliksystemet maste betalas av ndgon och att det dir{or enligt min mening
kan bli nédvindigt att kombinera avgifter och andra trafikpolitiska medel for
att uppnd dnskade trafikpolitiska och andra samhiilleliga mal. Vidare vill jag
forutskicka att svérigheterna att beridkna de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna (or enskilda resor eller transportuppdrag och i én hogre grad
svarigheterna att 4stadkomma sadana avgiftssystem som medger ett avgifts-
uttag som svarar mot marginalkostnaden visentligt begriansar den praktiska
betydelsen av en sddan prissidtiningsprincip.

3.3.2 Kostnadsansvaret

Den nuvarande avgiftsprincipen bidrar, som jag tidigare anf(ort, inte till att
astadkomma en samhillsekonomiskt riktig fordelning och utveckling av
trafikarbetet och kan dértill utgdra ett hinder for att uppna en fran allménna
synpunkter limplig utformning av skatte- och avgifissystemet i samhdl-
let.

Jag forordar dirfor atr det nuvarande s. k. trafikgrensvisa kostnadsansvaret
[for vagtrafiken och jdrnvigstrafiken avskaffas.

Enligt min mening bor omfattningen av de totala skatter och avgifter som
olika trafikantgrupper skall betala liksom p4 de flesta andra samhéllsomréden
bestdmmas fritt pd grundval av bl. a. aliménpolitiska beddmningar. [ frigaom
principerna for avgiftspolitiken pa trafikomradet delar jag siledes trafikpoli-
tiska utredningens uppfattning.

Praktiskt betydelsefulla fragor i sammanhanget ér i vilken takt och i vilken
omfattning avgifterna pé trafikomridet bor fordndras. Utredningen har inte
nidrmare behandlat frigan om nir de foreslagna fordndringarna av vigtrafi-
kanternas och jarnvigstrafikanternas kostnadsansvar bor genomforas. 1
enlighet med direktiven har utredningen inte heller niarmare Gvervigt
avgiftspolitiken inom andra delar av trafiksektorn in landtrafiken. Utred-
ningen har emellertid, som jag tidigare nimnt, bedomt att de foreslagna
#indringarna av avgiftspolitiken for landtrafiken inte fir ndgra konsekvenser
for sjo- och luftfarten. Flera remissinstanser, bland dem sjofartsverket och
luftfartsverket, har ifrdgasatt riktigheten i denna beddmning.

Nirdet giller tillimpningen av den dndrade avgiftspolitik p4 trafikomradet
som jag hir foreslagit, anser jag att en utgdngspunkt sjdlvklart méste vara att
pd sikt samma avgiftspolitik skall gillainom hela trafiksektorn. I princip skall
siledes samma avgiftspolitik tillimpas for det allmidnnas transporttjinster
inom samtliga trafikgrenar. En annan utgingspunkt bor vara att forsiktighet
bor iakttas vid sddana foriandringar av trafikavgifterna som kan forvintas ge
negativa effekter for olika verksamheter och befolkningsgrupper. Dérfor bor
drastiska hojningar av trafikavgifter enligt min mening undvikas och
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maojlighet ges till en successiv anpassning till dndrade forutsittningar.

I fraga om jarnvagstrafiken ger det tillgdngliga materialet klart vid handen
att samhillsekonomiska vinster kan uppnis om det nuvarande kostnadsan-
svaret dndras pd sddant siitt att SJ avlastas vissa fasta kostnader och
diirigenom ges mojlighet att fora en mer marginalkostnadsanpassad prispo-
litik. Enligt min mening bor atgirder i sddant syfte vidtas s& snart som
mojligt. Jag dterkommer med f6rslag i det foljande.

Aven pa vigtrafikens omrade bor enligt min mening en indrad avgiftspo-
litik genomforas sd snart som mgjligt. Nir det giller inférande av en mer
marginalkostnadsanpassad prissittning vill jag dock framhaélla att betydande
svarigheter foreligger att bl. a. berdkna marginalkostnaderna for végtrafiken.
Vidare utgdr bilskatterna en viktig inkomstkilla f6r statsverket. Jag ater-
kommer till detta i det foljande. Allmént géller sdledes att en 6vergang till den
av mig hir foreslagna avgiftspolitiken méste ske successivt med hénsyn till
bl. a. behovet av att samla erfarenheter och f till stind ett tillrdckligt
beslutsunderlag inom olika delar av trafiksektorn.

Nu tillgiangligt material ger inte mojlighet att gora ndgon mera ingdende
beddmning av vilka nackdelar som den nuvarande avgiftspolitiken kan ha pi
sjofartens och luftfartens omride eller vilka effektivitetsvinster som dir kan
goras vid ett slopande av det nu gillande kostnadsansvaret. Vid en allmén
beddmning synes dock nackdelarna med nuvarande avgiftssystem generellt
sett vara mindre inom sj6- och luftfarten @n inom jirnvigstrafiken. Detta
hinger bl. a. samman med de i viss man speciella forutsittningar som giiller
for betydande delar av sjo- och luftfarten. Sdlunda finns exempel inom
luftfarten pa en marginalkostnadsanpassad prissittning. Jag vill ocksa erinra
omden omstrukturering av luftfartstaxan som gjordes &r 1973. For sjofartens
del sker redan en avlastning genom att staten svarar for kostnaderna for
isbrytning. Jag anser att resultatet av lufttransport- och sjofartspolitiska
utredningarna bor avvaktas innan frigan om dndring av det alimiinnas
avgiftspolitik pa sjofarts- och luftfartsomradet provas.

3.3.3 Avlastning av SJ:s fasta kostnader m. m.

Eftersom huvuddelen av kostnaderna for bannitet ar fasta, dvs. inte direkt
varierar med utnyttjandet, och dessutom en betydande del av trafiktjinst-
kostnaderna, i varje fall pa kort sikt, 4r mer eller mindre fasta tvingas SJ vid
nuvarande utformning av kostnadsansvaret att for sina transporttjinster ta ut
priser som i genomsnitt dverstiger svil de samhillsekonomiska som de
foretagsekonomiska kortsiktiga marginalkostnaderna f6r enskilda trans-
porter och resor pa jirnvigsnitet. Marginalkostnaderna for t. ex. persontrans-
porter ir, som trafikpolitiska utredningen har visat, sannolikt mycket laga p4
ménga tigforbindelser. Det giller sérskilt i jamforelse med vigtrafiken som
har forhllandevis mycket hogre samhillsekonomiska marginalkostnader.

Hiirtill kommer att priskédnsligheten for jarnvigsresor visat sig vara relativt
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hog vid de forsok som foretagits med prisnedsitining i vissa relationer under
viss tid. Dirfor bor, som jag tidigare har berort, samhillsekonomiska vinster
kunna uppnis och jarnvigssystemet kunna utnyttjas mera effektivt om SJ
avlastas &tminstone cn del av de fasta kostnaderna for bannitet. SJ bir
salunda enligt min mening aviastas viss del av de fasta kostnaderna fir banndtet
Sfair art mdajliggdra en prisséttning av jarnvdgens transporttjanster som bdtire
ansluter till de samhalisekonomiska marginalkostnaderna.

Kapitalkostnaderna for de anldiggningar som hor till bannitet, dvs.
avskrivningar och (Orrintningskrav, beriiknas under budgetéret 1979/80
uppga till 215 milj. kr., varav 65 milj. kr. utgér rinta pd den del av
statskapitalet som kan hinf6ras till dessa anliaggningar. Jag forordar att SJ
aviastas ett belopp motsvarande dessa kostnader. Darigcnom mojliggors
taxesinkningar inom persontrafiken. Jag &terkommer till detta i avsnitt
4.4.

I Ovrigt bor SJ inom de av samhiillet uppdragna ramarna dven fortsatt-
ningsvis drivas efter {oretagsekonomiska principer pA samma sitt som andra
statliga och privata trafik{retag.

Jag 6vergdr nu till att behandla utredningens forslag till marginalkostnads-
baserad prissittning pa viigtjanster och de av utredningen redovisade
berikningarna av samhiillsekonomiska marginalkostnader m. m. {or vigtra-
fik.

3.3.4 Marginalkostnadsbaserad prissdtining pa vagtjiianster

Trafikpolitiska utredningen forordar att de rorliga avgifterna {or att utnyttja
det allminna vignitet — i enlighet med den ekonomiska teorin for optimalt
resursutnyttjande — bor grundas pa kortsiktiga samhallsekonomiska marginal-
kostnader. Dirigenom vill man uppné ett mera effektivt utnyttjande av den
befintliga vigtransportapparaten och av samhilicts resurser i 6vrigt. Utred-
ningen avvisar dirmed — i likhet med vigkostnadsutredningen — samtidigt
1953 ars trafikutrednings och bilskatteutredningens uppfattning att de rorliga
trafikavgifterna bor grundas p s. k. ldngsiktiga marginalkostnader, dvs. som
innefattar viss andel av beriknade framtida investeringskostnader pé vigna-
tet. Enligt utredningens mening bor alla kostnader (6r vignitet och
viigtrafiken som inte &r direkt beroende av trafikbelastningen — liksom andra
kostnader som statsmakterna anser bor betalas av vigtrafiken —~ sd langt
mojligt tas ut i form av fasta avgifier, som i liten utstrickning péverkar
vagutnyttjandet.

Jag delar, i likhet med praktiskt taget alla remissinstanser, uppfattningen
att en avgift for varje individuell resa eller transport som motsvarar den
(kortsiktiga) samhillsekonomiska marginalkostnaden for resan eller trans-
porten teorctiskt ar den biista I16sningen fGr att uppné ett effektivt utnyttjande
av den vid varje tidpunkt existerande trafikapparaten. Samtidigt delar jag de
inviindningar som framforts av ett flertal remissinstanser om svérigheterna
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att i praktiken dstadkomma en s&dan varierad prissittning. Som jag tidigare
nimnt maste i praktiken hiansyn dven tas till andra mal och behov, t. ex.
energisparmadl och behov av statsinkomster.

Som ocksd framhdlls av trafikpolitiska utredningen varicrar de samhiills-
ekonomiska marginalkostnaderna kraftigt vid olika tidpunkter och mellan
olika slag av vigar och gator. De r6rliga avgifter som det allménna kan kriiva
ut av trafikanterna — frimst bensinskatt och kilometerskatt — méste diremot
av praktiska skil vara i stort sett enhetliga i tid och rum. Foér storre
titortsomraden kan dock sirskilda avgifter p& den rérliga trafiken tiinkas som
ett komplement till andra &igirder. Jag aterkommer till denna fréga i det
foljande. Hartill kommer att den samhillsckonomiska marginalkostnaden
for enskilda resor och transporter ofta ir svar att faststilla.

De berdkningar av genomsnittliga™ samhillsekonomiska marginalkost-
nader for ndgra olika slag av vigtrafikfordon som trafikpolitiska utredningen
redovisar i sitt slutbetinkande har av ett flertal remissinstanser ansetts vara
allt for osikra och ofullstindiga for att utan vidare undersékningar kunna
ldggas till grund for uttag av rorliga trafikavgifter frin viigtrafiken och for att
nagraslutsatser skall kunna dras betriiffande nivan pd nuvarande drivmedels-
och kilometerskatter. Jag delar denna uppfattning.

Den helt dominerande posten i de uppskattade samhiillsekonomiska
marginalkostnaderna for vigtrafiken utgorsenligt utredningens beriikning av
trafikolyckskostnaderna. Denna post dr mycket osiker. Bl. a. har som flera
remissinstanser framhéller ingen hiinsyn tagits till det s. k. humanvirdet,
dvs. virdet av lidande och sorg, vid berikning av den genomsnittliga
olyckskostnaden per kord kilometer. Vidare varierar, som framhaéllitsav bl. a.
statens vigverk, olycksfrekvens och olyckstyp i verkligheten med hinsyn till
bl. a. véglyp. Aven i dvrigt kan omfattningen och fordelningen av olycks-
kostnaderna pé olika fordonsslag, som framhalls av flera remissinstanser,
ifrAgasittas. Det giller t. ex. de berdknade marginella olyckskostnaderna vid
busstrafik. Enligt min mening méste ytterligare och mer intringande analyser
fOretas for att faststilla vilka marginelia olyckskostnader man bér ridkna med
for olika fordonsslag.

Aven berikningarna av marginella trafikvervakningskostnader, tringsel-
kostnader och i viss man ocksd viigunderhéllskostnader for olika fordons-
typer synes, som flera remissinstanser framhdller, allvarligt kunna ifraga-
sittas. En uppenbar brist, som ménga remissinstanser ocksa pekat pa, ar att
hdnsyn inte tagits till miljostorningarna i de samhillsekonomiska marginal-
kostnader som utredningen redovisat. Miljostorningarna torde i titortsom-
rdden och langs starkt trafikerade vigar kunna virderas till betydande
belopp.

Som bl. a. riksrevisionsverket har pekat pd kan, om man utgir frin
trafikpolitiska utredningens egna antaganden, visas att t. ex. den “genom-
snittliga” marginella samhillsekonomiska kostnaden f6r personbilstrafik
visentligt kan Overstiga det belopp om 10 ore per personbilskm som
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utredningen har redovisat. Utredningen har ocksé sjilv betonat osiikerheten i
beridkningarna, dven om det intc har kommit till uttryck i tabellsamman-
stillningarna. Aven for tunga lastfordon kan dc genomsnittliga marginal-
kostnaderna med hénsyn till bl. a. miljoeffekterna och tringselkostnaderna i
mer téttrafikcrade omridden berdknas vara hogre dn vad utredningen
redovisat. Det finns dérfor goda skil att forutsitta, att de rorliga avgifterna
kan behdva hgjas dven for andra fordonskategorier 4n dem som trafikpoli-
tiska utredningen har angett for att fi tickning for vigtrafikens samhiitlse-
konomiska kostnader.

Nir det giller beskattningen av busstrafiken méste hiinsyn tas till att det r
angeldget att forutsittningarna for kollektivtrafiken forbittras. Jag delar
saledes den uppfattning som flera remissinstanser givit uttryck for, niimligen
att utformningen av vigtrafikbeskattningen dven fortsittningSvis maste
inbegripa hidnsyn till behovet av kollektivirafik.

Det framstir som rimligt att kilometerskatten p& tunga lastbilar och
slidpvagnar skulle kunna hojas i begrinsad omfattning utan risk for ait en
snedvriden konkurrenssituation uppstar, detta med hinsyn till de relativt
hoga avgifter for att ticka fasta bannitskostnader som f. n. i genomsnitt
mdste tas ut vid godstransporter pa jirnvig, som konkurrerar med den tunga
lastbilstrafiken. Nagot hinder att, nir si anses lampligt, genomfora den sista
etappen i omstruktureringen av vigtrafikbeskattningen for lastbilar och
slidpvagnar foreligger sdledes inte enligt min mening.

Sammanfattningsvis anser jag att det material rérande samhillseko-
nomiska marginalkostnaderna for olika slag av fordon som utredningen har
redovisat tyder pa atlt nuvarande rorliga avgifter pa olika fordon ligger i
underkant.

Nar det giller den foreslagna regionala differentieringen av bensinskatten
och kilometerskatten for litta motorfordon som utredningen har foreslagit
delar jag de invindningar som en bred majoritet av remissinstanserna har
framfort. For att en sidan differentiering skall kunna goras i praktiken maste,
som utredningen framhdller, dels omradden med avvikande skattesats goras
relativt stora, dels avgifisskillnaden goras relativt liten. Omrédena skulle
didrigenom komma att innefatta stora titortsomraden med bl. a. relativt hdga
milj6- och tringselkostnader och med god tillgdng till kollektiv trafik. I
grinsomridena skulle det vidare uppstd en risk for en omfattande bensin-
smuggling” och behov av langtgdende kontrolldtgirder m. m. om cn regional
differentiering av bensinskatten inférdes. Dessutom ér, vilket manga remiss-
instanser framhaller, de marginella samhillsckonomiska kostnaderna for
vigtrafiken sannolikt lagre i andra delar av landet dn i de foreslagna
omradena.

Eftersom de samhillsekonomiska marginalkostnaderna for vagtrafiken i
vissa stérre tdtorter Atminstone tidvis uppenbarligen avsevirt Gverstiger
nuvarande rorliga avgifier pd biltrafiken i form av bensinskatt, energiskatt
och kilometerskatt, har trafikpolitiska utredningen foreslagit att kommuner
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genom lagindringar bor ges mojligheter att styra och begrinsa titortstrafiken
genom sirskilda avgifter p& den rorliga trafiken och for parkering.

I likhet med minga remissinstanser anser jag att sddana a\'/gift'er — som
komplement till andra atgiirder — i vissa fall kan vara ett lampligt‘medel att
begrinsa biltrafiken i tatorterna. Jag kommer med anledning hirav att lata
undersoka forutsittningarna for ctt sidant system. Malet bor vara att i
titorterna skapa en god boendemiljoé och en god trafikmiljo i vid bemarkelse
{or olika trafikantgrupper. Samtidigt vill jag emellertid framhalla, att jag inte
fran trafikpolitisk synpunkt ser nagot behov av en allmin kommunal bilskatt.
Denna friga har 6vervigts av trafikpolitiska utredningen men inte resuiterat i
négot forslag fran utredningens sida. Remissinstanserna har inte heller annat
in i undantagsfall behandlat frigan.

Avslutningsvis vill jag betriffande avgiftspolitiken pd vigtrafikomradet,
liksom f. &. dven inom 6vriga delar av transportsektorn, framhalla att milet
inte enbart eller till helt 6verviigande del kan vara att uppna effektivaste
mojliga utnyttjande av den for tillfdllet befintliga trafikapparaten. Hansyn
miéste bl. a. tas till samhillets energipolitiska, ndringspolitiska och regional-
politiska mal. Vidare kan behov uppsté av bl. a. statsfinansiella skil att utover
fasta avgifter, av typ accis och fordonsskatt, dven ta ut vissa rorliga avgifter av
trafiken. Min slutsats ar att en 6verging till en marginalkostnadsanpassad
prissittning inom vigtrafiken kombinerad med ett fritt bestamt totalt uttag
av skatter och avgifter inte kommer att leda till nigra drastiska forindringar
for vigtrafiken.

4 Jirnvigar och jirnvigstrafik
4.1 Allmiint

Flertalet jarnvigar i Sverige byggdes under 1800-talets senare hilft och
1900-talets borjan, dvs. innan bilismens och flygets utveckling kunde
forutses. Jarnviagsbyggandet anviindes tidigt dven som ett naringspolitiskt
instrument och blev en viktig fSrutsittning for industrialiseringen och for
utnyttjande av rdvarutillgngar.

Staten svarade i huvudsak for utbyggnaden av stambanenitet och
huvudlinjerna medan enskilda foretag ombesérjde utbyggnaden av det mer
finmaskiga lokala och regionala niitet.

Fram t. 0. m. forsta virldskriget hade jirnvigarna en stillning som i
praktiken innebar monopol pé landtransporter. Under mellankrigstiden kom
vigtrafiken till foljd av den tekniska utvecklingen att bli ett patagligt
alternativ till jirnvigstransporterna. Jirnvigarna fick konkurrensproblem
bide inom person- och godstrafiken. Den utvecklingen har blivit innu mer
pitaglig efter andra virldskriget. Jirnvégsdriften har mdst anpassas till
forindringarna i ett samhiille som alitmer paverkats av utvecklingenav andra
trafikmedel.
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Anpassningen av jirnvigstrafiken till denna forindrade roll har varit en
komplicerad och tidskrivande process. De lokala bindningarna var tidigare
starka och kunde inte utan vidare brytas. Kraven pa en forindrad inriktning
mot de jarnvigstrafikuppgifiter som var visentliga for framtiden krivde
kraftfulla satsningar i form av komplettering, modernisering och effektivise-
ring av stambanor och viktigare forbindelse- och grenlinjer kring stambane-
ndtet.

For den enskilda jarnvigsverksamheten, som alltifrdn den f6rsta utbygg-
nadstiden hade haft betungande ckonomiska problem, blev den skirpia
konkurrenssituationen synnerligen besvirande. Problemen flvitades senare
Over pa staten genom 1939 ars principbeslut om forstatligande av enskilda
jdrnviigar. SJ, som foretridare for staten, fick didrigenom under 1940- och
1950-talen successivt dverta huvuddelen av de enskilda jirnvigarna. Till
overvagande del var trafiken pd dessa banor svag.

SJ:s anpassnings- och omstillningsproblem under efterkrigstiden har
ocksd haft samband med att jirnvégstrafiken var belastad med vissa speciella
forpliktelser forknippade med trafikutdvningen, t. ex. skyldigheten att pi
hela niitet ombesdrja all den trafik som soker sig till jirnvagen (transportplikt)
och skyldigheten att tillimpa ldngt gdende likhet och offentlighet i prissdtt-
ningen (taxeplikt). Sidana forpliktelser fanns inte i samma utstriickning hos
andra trafikmedel och trafikforetag. Till viss del mjukades dessa forpliktelser
upp vid genomforandet av 1963 &rs trafikpolitiska beslut. Transportplikt for
gods giller numera endast pd sddana bandelar, for vilka sirskild driftersatt-
ning utgdr till SJ. SJ har sedan 1ang tid tillbaka frihet att genom sirskilda avtal
och rabatter tillimpa en mera flexibel och till konkurrenssituationen
anpassad prissittning. Mojligheterna hdrvidlag har ytterligare forstirkts
genom att SJ inte lingre behover hilla fraktavtal offentliga.

Den offentliga, av regeringen faststillda taxan bygger pa gamla grundprin-
ciper. Taxan har dock givetvis efter hand anpassats bl. a. efter forslag fran
1948 ars jarnvigstaxckommitté (SOU 1956:54) och genom successiva forslag
fran SJ. Till grundprinciperna hér principen om enhetliga tariffer i tid och
rum, Kvantitetsprincipen, principen om avstadndsdegressivitet och virdeta-
rifferingsprincipen. '

Genom 1963 ars trafikpolitiska beslut fastlades principen att SJ skulle f&
sirskild ersittning for underskott i driften pd de trafiksvaga bandelarna si
linge dessa trafikeras. Dessa bandelars intresse frdn sambhillssynpunkt
betonades dirigenom.

Angelidgenheten av en modernisering och effektivering av i forsta hand
affirsbaneniitet understroks genom kravet att SJ skulle driva verksamheten
s& att jirnviagsdriften pd affdrsbanendlet ger skilig fGrrantning pa det
nedlagda kapitalet. Inom SJ hade sedan linge pagitt rationaliseringsarbete for
att kunna mota den successivt skdrpta konkurrenssituationen. Detta arbete
har intensifierats och breddats. Bl.a. sigs SJ:s organisation &ver och
genomgripande fordndringar genomfordes.
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Kapaciteten hos linjer och bangardar inom affirsbaneniitet har steg (or steg
hajts. 1 kombination med utbyggnad av {jirrblockering och andra automa-
tiska signalanordningar har dirigenom éven skapats forutsittningar fér en
héjning av tdghastigheterna och okad trafiksiikerhet. Den rullande mate-
riclen har efter hand anpassats hirtill liksom trafikstruktur, terminalarbete
och 13g- och transportplaner. Res- och transporttider har kortats ned.
Medeltransportlingden har 6kat {or vagnslastsindningar liksom medelrese-
lingden. Industrispar och systemtransporter har kommit till. Det internatio-
nella jirnvigssamarbetet har utvecklats dels inom internationella jirnvigs-
unionen - dir viktig internationell standardisering och samordning sker —
dels  bilateralt med grannlindernas jidrnvigsforvaltningar. Aven
administration och depatjinst har rationaliserats och koncentrerats. ADB-
system for platsbiljettbokning, biljettférsiljning, godstransportdvervakning
m. m. har inforts. Den samlade utvecklingen avspeglas ocksd i sjunkande
antal anstallda och en kraftigt héjd produktivitet.

SJ har sdledes gjort cn ldngtgdende och malinriktad anpassning till
samhillsutvecklingen. Inom ramen for SJ:s kapacitet finns resurser for
fortsatt utveckling av de trafikuppgifier som dr limpade for jarnvigstrafik.
Jarnviigarna och jarnvigstrafiken spelar och maste dven i framtiden spela en
grundliaggande roll i trafiksystemet.

Denna roll maste emellertid utga frin de speciella forutsidtiningar som ér
forknippade med kostnadsstrukturen i jarnvigstrafik. Denna kidnnetecknas
av en hog andel fasta baskostnader, dvs. sddana kostnader som dr nédviindiga
for att 6ver huvud taget kunna bedriva jirnvigstrafik och som inte varierar
patagligt med trafikvolymen. Hit hor kapitalkostnader och underhaliskost-
nader for bana, signalsystem, eldriftsanliggningar m. m. liksom kostnader
for stationsbemanning. Jarnviigens rérliga kostnader,dvs. kostnaderna for att
kdra ytterligare ett tdg eller fOr att koppla en extra vagn till ett tag osv., ar
ddremot sma i forhdllande till de fasta kostnaderna. Detta innebir att
jarnvigstrafik —i jimforelse med landsvigstrafik — dr dyr for transporter av
ringa omfattning.

Den trafikpolitiska utredningen redovisade i sitt forsta betinkande en
undersokning av sambandet mellan trafikomfattningen pé en bana och dess
I6nsamhet. Med 16nsamhet avses hiir att intikterna fran trafiken pd en bandel
formar att ticka de kostnader som direkt kan hidnforas till bandelen och som
faller bort om bandelen ldggs ned (direkta kostnader). Utredningen fann att
gransen for Il6nsamhet normalt ligger vid en trafikomfattning kring 0.7 milj.
trafikenheter per bankm och ar i de fall banan anvinds for savil person- som
godstrafik. Detta trafikintensitetstal kan dverslagsmiissigt sigas motsvara en
trafik av ca 2 000 ton gods per lastningsdag och mellan 400 och 1 200 resande
per dag.

De atergivna uppgifterna dr baserade pa foretagsckonomiska berikningar
och maste naturligtvis kompletteras med andra bedomningar for att jirn-
vigstrafikens samhillsekonomiska nytta skall kunna faststillas. Detta
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férindrar dock inte det grundliggande faktum att jirnviigen ir dyr och
ineffektiv dir trafikstrommarna ir sma och spridda. Ar strémmarna diremot
stora och samlade ir jarnvigen konkurrenskraftig. Det dr ocksd inom dessa
delar av transportmarknaden som jirnvégen har sin stérsta utvecklingspo-
tential och diir kapitalkrivande rationaliseringsatgirder i form av automati-
sering och mekanisering kan tas till vara.

Trafikpolitiska utredningen har studerat SJ:s framtida marknadsmaojlig-
heter sdvil inom gods- som persontransportmarknaden.

Nir det giller godstrafiken konstaterar utredningen att SJ bor ha goda
mojligheter att ytterligare utveckla sina transporttjdnster. Allméint sett menar
utredningen att en intensifiering av pagdende strivanden att ytterligare
effektivisera savil tdgdriften som terminalverksamheten har stor betydelse
for att Oka jarnvigens attraktivitet som transportmedel. Med hénsyn till
marknadens krav #r det vidare angelaget att SJ i 6kad utstriickning kan
offerera dorr-till-dorr-transporter antingen genom industrisparsanslutning
eller ggenom kombinerade transporter jarnvig-lastbil.

Utredningen pekar vidare pa att det inom niringslivet finns ett markerat
intresse for en vidgad anviindning av enhetslastteknik och systemtranspor-
ter. Niir det ror sig om stora kontinuerliga godsmiingder anser utredningen att
jarnvigen kan tillfredsstilla hogt stilida krav i friga om systematisering av
och kontinuitet i transporterna.

Av betydelse for att nya kunder skall borja anvidnda jdarnvigen ir enligt
utredningen dven att SJ i 6kad utstrickning kan erbjuda sddana tjinster som
s. k. klockade leveranser, samlastning av gods pa jdrnvig och transporter av
breda och speciellt tunga laster. Vidare kréver frdgor om skydd mot skador
och lastforskjutningar uppmirksamhet.

Inom ramen for marknadsforing av godstransporter tar utredningen
sirskilt upp frigan om kombinerade transporter, en frdga som utredningen
menar dr av visentlig betydelse for jirnvigens framtida utveckling. Utred-
ningen forordar hidr att andra transportforetag ges i stort sett samma
méjligheter som SJ att utnyttja jarnvigen for transport av pAhingsvagnaroch
viixelflak i lAngvidga transportrelationer.

Samtidigt som ett genomforande av detta principforslag skulle ge bl. a.
lastbilsforetagen mojligheter att dra nytta av jdrnvigens styrka som billigt
transportmedel i 1dngviga, trafikstarka relationer skulle 16nsam nytrafik efter
hand kunna tillfSras jirnviigen. Principforslaget innebir sdlunda en utjim-
ning av konkurrensvillkoren for olika transportforetag. En sddan samverkan
synes enligt utredningen vara en utvig for att man lingsiktigt skall kunna fa
tili stand en frin samhillssynpunkt onskvird trafikfordelning mellan jirnvig
och landsvig.

Nir det giller persontransportmarknaden konstaterar utredningen inled-
ningsvis att den individuella trafikens snabba expansion lett till att underiaget
for den kollektiva trafiken successivt minskat och att detta i vissa glest
bebyggda omraden har lett till nedldggning och uttunning av kotiektiv
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persontrafik.

Vad giller affdrs- och tjinsteresenirerna menar utredningen att det ar
genom kortare restider och forbittrad komfort och service i langt hogre grad
4n genom sdnkta biljettpriser som man kan Gka jidrnvégens attraktivitet.

Trots konkurrensen {rdn privatbil, buss och flyg och vissa kapacitetspro-
blem under storre helger bedomer utredningen att SJ dven inom kategorin
privatresenirer har en inte ovisentlig potentiell marknad.

Jag kan i allt visentligt ansluta mig till trafikpolitiska utredningens
bedémningar néir det giller jirnviigarnas och jirnvigstrafikens mojligheter i
det framtida transportsystemet. Inom godstrafikomradet giiller det for SJ att
pa ett effektivt sdtt kunna mota efterfragan bl. a. i friga om transporternas
kvalitet. Den okade furddlingen av olika produkter skidrper kraven p
punktlighet och snabbhet, vilket miste tiligodoses med snabba godstagsfor-
bindelser i viktiga relationer. For att jirnvigen skall kunna utnyttjas dir den
har storst mojligheter att géra sig gillande dr det av vikt att lastbdrare,
hanteringsutrustning och terminaler utformas sd att godset snabbt och
effektivt kan flyttas 6ver mellan olika trafikmedel.

SJ bor ocksé ha goda mdjligheter att vidareutveckla sin marknad inom
persontrafiken. Allmént sett far utvecklingsmaojligheterna for persontrafiken
pd de viktigare linjerna anses som goda speciellt i friga om resor pd
medellinga och langa avstdnd. Detta torde leda till att det framtida
persontrafiksystemet pa jarnvig kan komma att byggas upp kring ett antal
knutpunkter, vilka dr sammanbundna med snabba, tita och bekvima
forbindelser. De lokala och regionala transporterna till och frdn knutpunk-
terna kan i manga fall ombesérjas av bussanslutningar etc. 1 Gvrigt bor SJ i
Okad utstrdckning utveckla sin persontransportmarknad med hjilp av bittre
service och sddana rabattformer som innebidr att kapaciteten blir bittre
utnyttjad.

For att jarnvidgstrafikens mojligheter skall kunna tas till vara krivs en
satsning p4 de omraden dir jirnviigstrafiken har tekniska, ekonomiska och
organisatoriska forutsittningar att gora sig gitlande pa ett samhilisekono-
miskt effektivt sétt. Det giiller aut statsmakterna ger SJ sddana arbetsforut-
sdttningar att SJ inom ramen {or ett foretagsekonomiskt handlande kan leva
upp till denna roll.

En sAdan satsning maste frin statsmakternas sida omfatta en rad olika
atgirder. Det giller bl. a. frigan om hur jirnvigens kostnadsansvar skall
utformas. Vidare giller det dtgirder som beror SJ:s marknadsforing och taxor
samt investerings- och avskrivningsfragor. Jag dterkommer till dessa spors-
mél. Dessforinnan vill jag uppehalla mig vid den viktiga frigan om det
framtida jarnvégsnitets utformning och vid frigor som berér den principiella
behandlingen av trafiksvaga bandelar.
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4.2 Det framtida jarnvigsnitet

Den allmiinna inriktningen av trafikpolitiken som jag har fGreslagit i det
foregdende utgdr fran att trafik forsériningen skall tillgodoses pa ett samhills-
ekonomiskt effektivt sitt. T detta ligger bl. a. en viljeinriktning att hushalla
med samhiillets resurser. Jag har ocksa redovisat bedémningar som mynnar
ut i att jirnvigen och jiirnvagstrafiken niir det giller stora och vitala delar av
transportmarknaden utgor eller har mojlighet att utgora ett samhillscko-
nomiskt effektivt transportalternativ. I anstutning hértill har jag forklarat att
jag ér beredd att med olika atgirder medverka till att jirnvégstrafiken ges en
sadan roll.

En mycket central fraga i samband med en diskussion om sadana atgiirder
ir frigan om det framtida jdrnviigsnitets utformning. Frigan iir viktig dirfor
atten satsning pa jarnvigstrafik kriiver omfattande investeringar i sviil bana
som rullande materiel. Det dr d& av stor betydelse for sivil SJ:s som for
niringslivets, kommunernas och andra intressenters planering att det frin
sambhiillets sida sd 1angt mojligt gors klart vilken omfattning och karaktér
trafiktjansterna pd olika bandelar i jirnviagsndtet kommer att fa under
dverskadlig tid. Behovet av ett klarliggande besked iir séirskilt patagligt nér
det giiller de trafiksvaga bandelarna.

Jag vill inledningsvis berora vissa fragor om hur de rrafiksvaga jéirnvdgslin-
Jerna hittills behandlats.

Fragor om de trafiksvaga jarnvigslinjerna har diskuterats under lang tid.
De har sin grund i en expansiv jirnvigsbyggnadsperiod kring sekelskiftet, d&
framfor allt en rad enskilda jdrnvigsforetag investerade i jirnvigsanlidgg-
ningar som sedan kom att bli dverdimensioncrade i forhallande Gl trafik-
efterfrigan. Problemet fick verklig aktualitet under 1930-talct genom den
trafikminskning som f{6ljde av den ekonomiska depressionen och den
tilltagande konkurrensen frin vigtrafiken.

Fragorna diskuterades bl. a. av jirnvigsforstatligandekommissionen (SJ
publ. 1936:1) och 1936 &rs jarnvigskommitté (SOU 1938:28). De I6sningar
som da dverviigdes var dels ett allmént jirnvigsforstatligande med hansyn till
enskilda banors omfattning och ldga trafikintensitet, dels behovet av viss
teknisk upprustning av jirnvigarna och dels nedliggning av trafiksvaga
jarnvigslinjer. Principbesiut om ett alimiint jarnvégsforstatligande fattades ar
1939. Under 1940-talets krigs- och efterkrigsdr, d& jarnvigsforstatligandet
pagick. hade jarnvigarna pa grund av den hoga trafik volymen inga stérre eko-
nomiska svérighcter. Ar 1950 hade ca 10000 km enskilda jirnvigar
forstatligats. Detta medforde att de trafiksvaga — i regel olonsamma —
bandelarnas relativa andel i det totala SJ-niitet dkade visentligt.

Fram till 4r 1955 hadc i Sverige byggts ca 17 400 km jirnvig, varav ca 12 000
km hade kommit till genom enskilda initiativ, medan ca 5400 km hade
byggts av staten. Som ett led i jarnvigarnas strukturanpassning hade t. 0. m.
ar 1955, helt eller delvis, omkring 1 300 km jarnvigar lagts ned. Nedldgg-
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ningar, som i liten skala hade borjat redan under 1870-talet, skedde under
tidigare ar friimst i samband med tillkomsten av andra jiirnviigar som ersatte
de nedlagda. Efter &r 1930 har nedliggningar dock skett i samband med
trafikens dverflyttning till landsvig.

Nedliggningsfragor har behandlats i samband med andra problem av flera
statliga kommittéer, bl. a. 1944 &rs trafikutredning (SOU 1947:85), 1948 ars
jirnvigstaxekommitté (SOU 1956:54), 1953 &rs trafikutredning (SOU
1961:23) och 1958 &rs besparingsutredning (SOU 1959:28). En nedldggning av
trafiksvaga linjer ansdgs av alla nimnda utredningar vara ndédviindig.
Hirefter har inom ramen for den regionala trafikplancringen utfrts
samhillsckonomiska kalkyler avseende altcrnativa transportlosningar.
Trafikpolitiska utredningen har i betinkandet (SOU 1975:66) Trafikpolitik —
behov och mdjligheter lagt fram forslag om vissa forindringar niir det giller
att berikna driftersidttningen och handliggningsordningen i samband med
nedlédggning.

1953 4rs trafik utredning ansg att inte enbart SJ:s affirsintresse skulle vara
avgorande vid bedomning av en nedliggning. Hinsyn maste ocksi tas till
samhiilleliga synpunkter. Enligt trafikutredningens 6nskan upprittades inom
SJ en forteckning Gver trafiksvaga linjer uppdelade dels pa sddana linjer, vilka
av samhdlleliga skil borde bibchallas t. v. (linjegrupp A), dels pa saddana linjer
betriffande vilka frdgan om eventuell nedldggning snarast mojligt borde
utredas och provas (linjegrupp B). Linjegrupp A omfattade 3 340 km och
grupp B 3250 km.

Departementschefen forordade i prop. 1963:191 att SJ fr. 0. m. budgetdret
1964/65 skulle beviljas full ersdtining for underskott pa trafiksvaga jirnvigs-
linjer.

Den forordade ersittningen var enligt departementschefen inte att betrakta
som en subvention utan som en erséttning for transporttjanster som erfordras
av olika samhilleliga skiil. Avsikten var att trafikeringsplikten pa det
trafiksvaga jirnvégsnitet sd snabbt som mgjligt skulle bringas ned genom
energiskt fullfoljande av nedldggningsprogrammet. Genom nedldggningar
berdknades driftersdttningen kunna minskas med 15 a 20 milj. kr. per ar
under de ndrmast foljande &ren.

Statsmakternas beslut blev att undersékningarna rérande mdéjligheterna att
ligga ned driften helt eller delvis pa trafiksvaga linjer borde fullfoljas med
kraft. Den faktiska utvecklingen vad giiller det trafiksvaga jirnvigsniitet har
ingalunda motsvarat de intentioner som angavs i riksdagsbeslutet. Visser-
ligen kunde ett relativt stort antal nedlidggningar genomforas under 1960-talet
men 4 andra sidan har andra tidigare trafikstarka bandelar forts dver till det
trafiksvaga nitet. I 1963 ars trafikpolitiska beslut forutsattes att drifterstt-
ningen skulle minska. Istillet har den skjutiti hojden, vilket framgérav tabell
4.1, som visar det ersdttningsberdttigade bannétets utveckling och drifter-
sdttningens utveckling i sivil absoluta belopp som i relation till den totala
omsittningen i SJ:s jarnvigstrafik.
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Tabell 4.1 Utvecklingen av det ersiittningsbersiittigade jirnviigsnitet (E-nidt) och
ersiittningens storiek.

Budgetir E-nit, km Slis inkomst Driftersiitt-  Driftersiitt-
vid ingdng- av jirnvigs- ning for tra- ning i % av
en av bud- trafik fiksvaga lin-  jdrnvigsin-
getdret jer tikterna

milj. kr.

1964/65 6476 1 894 211 11,1

1965766 6126 1 986 206 10,4

1966/67 5917 2005 201 10,0

1967/68 5621 2048 190 93

1968769 5526 2106 201 9.5

1969/70 5452 2300 211 9.2

1970/71 6313 2210 226 10,2

1971/72 6165 2 380 291 12,2

1972/73 6132 2535 316 12.5

1973/74 6 555 2950 375 12.7

1974/75 6 555 3303 430 13,0

1975776 6 555 3684 540 14.7

1976/77 6 969 3996 595 149

1977778 6 851 4 226 645 153

1978/79 6 786 M716

@ Inkl. div. ersdttningar men cxkl. viss férjetrafik
" Varav 8.6 milj. kr. pd tilliggsbudget |

Som framgir av tabellen har driftersidttningen varit ganska konstant i
relation till den totala omsittningen i jarnvigstrafiken fram till 1970-talets
borjan. Direfter har dock ersittningens relativa storlek dkat successivt.

Knapphet pd investeringsmedel och ovisshet om de trafiksvaga banornas
framtid har lett till att investeringar och underhall i dessa har hallits pA en
jimforelsevis lag nivd, vilket i sin tur medf{ort att standarden pd minga av de
ifrdgavarande bandelarna numera ir lag och i manga fall inte kan anses svara
mot kraven pé tillfredsstillande transportstandard. Driftersdttningen dr inte
heller kopplad till bestimda krav pa vare sig banstandard eller trafikstan-
dard.

Foratt undvika ytterligare forsimringar i trafikstandarden ér det enligt min
mening ytterligt angeldget att skapa klarare forutsittningar for berrda parter
ndr det giiller jirnvigsnitets framtida omfattning och funktion. Med hinsyn
tilt den betydelse som ménga av de trafiksvaga banorna har for trafik {orsorj-
ningen i landet dr det inte realistiskt att, sisom mer eller mindre uttalat
forutsattes i 1963 ars trafikpolitiska beslut, trafiken pd dessa pé sikt skall
tdggas ned. [ stillet bor fGrutsittningar for [Angsiktiga investeringar skapas s&
att jirnvigstrafikens attraktivitet kan okas.

Nir det giller de allra mest trafiksvaga banorna kan det emelfertid i manga
fall vara limpligt med en Sverforing av trafiken till landsvdg. En sddan
trafikomliggning bor emellertid inte genomforas med mindre n att stor
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enighet rdder hos berérda parter och att garantier, inte minst ekonomiska,
finns for en fullgod ersittningstrafik. )

Jag tror att 6kad klarhet i denna friga kan vinnas om bearbetningen av
problemet pi ett tydligare sitt dn vad som skedde i 1963 ars trafikpolitiska
beslut delas upp pa persontrafik och godstrafik. Jag vill ocksd med storre
tydlighet markera skillnaden mellan att & ena sidan frdn i forsta hand
ekonomiska utgdngspunkter dela in jirnvigsnitet i ett affarsbanecniit och ett
crsittningsberiittigat nét och att & andra sidan gora en funktionell indelning
med hidnsyn till bandelarnas roll i ett framtida jarnvégsnit. Vid c¢n funktionell
indelning skulle en del innefatta bde affarsbanor och sddana trafiksvaga
banor som av samhillsekonomiska skil bor trafikeras pd lingre sikt och en
annan del omfatta enbart sddana trafiksvaga banor dir samhiillsekonomiska
bedémningar ger vid handen att altcrnativa transportlésningar Limpligen bor
overvigas.

Den ekonomiska indelningen har till frimsta syftc att utgdra grund for
berikning av den statliga driftersittningens storlek. Jag dterkommer senare
till principerna for den indelningen (avsnitt 4.3).

Den funktionella indeiningen fyller ett vidare syfte och bor enligt min
uppfattning tjiina som medel att dstadkomma samhillsekonomisk effekti-
vitet pa transportmarknaden. Jag 6vergdr nu till att diskutera hur en sddan
indelining lampligen bor utformas nér det géller persontrafiken.

Tili den grupp av banor som inom Overskddlig tid bor anvidndas for
persontrafik och sdledes rustas upp till konkurrenskraftig standard bor hela
det i sammanhanget aktuella affdrsbanenitet fGras.

Niir det sedan giller att avgora vilka av de trafiksvaga bandelarna som bor
trafikeras med persontag idven i fortsittningen, bor en rad olika faktorer
utvirderas och vidgas samman. Det giller bl. a. vilka interregionala, regionala
och lokala trafikuppgifter som limpligen kan titigodoses pa dessa linjer nir
man utgdr frin de krav som maste stiillas pa restider, tidtabellsanpassning,
anslutningar till interregionala forbindelser m. m. Av grundlidggande bety-
delse dr naturligtvis ocksd resandevolymens omfattning och inriktning och
de krav som dérav foljer pd bl.a. kapacitet och flexibilitet i friga om
trafikutbudet.

Vidare maste hidnsyn tas till mgjligheterna att passa in en framtida
jdrnvégs- och/eller landsvigstrafik i ett rationellt utformat trafiksystem.
Darav foljer krav pa bl. a. den tekniska utformningen av trafikanliggningar
och vagnpark, underhalls- och reparationstjanst m. m. En konsekvens hirav
dr att en enskild bandel oftast inte kan behandlas separat utan maste ses i ett
storre sammanhang.

Av viisentlig betydelse dr givetvis ocksd de samhillsekonomiska investe-
rings- och driftkostnader for trafiken pd kortare och lingre sikt som olika
trafiklésningar kan vintas medfora. Av betydelse foravvigningen irdven de
eventuella skillnader som foreligger mellan olika alternativ nir det giller
trafiksiikerhet och milj6, tidsdtging och bekviimlighet for resendrer meniiven
regional- och ndringspolitiska effekter. Av betydelse ir vidare frigan hur
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skilda kostnads- och nyttoeffekter vid alternativa trafikldsningar fordelar sig
mecllan olika trafikhuvudmin och grupper i samhillet.

Det siiger sig sjilvt att en utvirdering och sammanviigning av de hir
nimnda faktorerna innebiir &tskilliga problem och svarigheter, bl. a. beroende
pa den osiikerhet som alltid rider vid beddmningar av den framtida
utvecklingen. Det gilller exempelvis utvecklingen av resménster, trafikefter-
frigan och driftkostnader for olika trafikmedel. Dirtill kommer att virde-
ringen — i ekonomiska eller i andra termer - av vissa konsekvenser, som bor
ingd i en sddan samlad utvirdering, alltid inrymmer grundiiiggande viirde-
ringsproblem, for vilka &nnu allmént accepterade losningar saknas. Det giller
t. ex. virderingen av tidsatging och bekviamlighet fér trafikanter liksom
virderingen av trafikolycksrisker och miljérisker av skilda slag.

Vissa effekter kan emeilertid som regel bide kvantifteras och virderas i
ekonomiska termer med tillridcklig sikerhet for att kunna vidgas sammanien
s. k. samhiillsekonomisk kalkyl. Tillsammans med bedémningar av dvriga
faktorer och omstéindighecter av betydelse kan en sddan kalkyl bilda underlag
forstillningstaganden rérande den framtida trafikeringen av olika trafiksvaga
bandelar. Linsstyrelserna har inom ramen for den regionala trafikplaneringen
gjort sidana kalkyler for inalles 35 bandelar. Dessa kalkyler har tillsammans
med andra bedomningar bildat underlag for linsstyrelsernas stillningsta-
ganden i frdga om avviigningen mellan persontrafik pd jirnvdg och lands-
vig.

P4 grundval av den granskning som utforts i kommunikationsdeparte-
mentet av de i anslutning till trafikplanerna redovisade kalkylerna och
beddmningarna vill jag allmédnt framhalla att lansstyrelserna har utfort ett
fortjanstfultt arbete, nédr det géller att fA fram data for berdkningarna.
Tillimpningen av den metod som anvdnds vid samhillekonomiska kalkyler
synes dock i en del fall ha inneburit vissa problem. Det dr naturligt med
hidnsyn till att sddana kalkyler endast i ett fatal fall tidigare genomforts av
insstyrelserna. Det finns dirfor bristeri kalkylerna. P grund héirav kan vissa
av ldnsstyrelsernas slutsatser diskuteras.

Ett generellt problem nir det giller de samhilisekonomiska bedémning-
arna av {or- och nackdelar med en bibehallen persontrafik pa det trafiksvaga
niitet utgor utformningen av det landsvigsalternativ som kan stillas emot en
fortsatt persontrafik pa jarnvig. Hinsyn maste, som jag tidigare nimnt, tas till
vilka trafikuppgifter som skall tillgodoses och till att forbindeiserna skall
kunna ingd i ett rationellt trafiksystem, s att bl. a. olika samordningsmdj-
ligheter kan tas till vara. I nagra fall synes dessa mdjligheter inte i tillriacklig
utstrickning ha tagits till vara i ldnsstyrelsernas material.

Ett annat allmiint problem utgor berikningen av den framtida resandevo-
lymen och dess variationer vid bibehdllen persontrafik pd jdrnvdg resp.
overging till busstrafik. Liansstyrelserna i bl. a. Viarmlands, Kopparbergs,
Jimtlands och Visterbottens ldn har i sina berdkningar utgltt frdn att en
ersiltning av persontrafiken pd berérda banor med busstrafik kommer att-
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medfora att en betydande del av i forsta hand de intcrregionala resorna
dvergdr till personbilsresor. Nagot beldgg for ett sidant antagande redovisas
emellertid inte. o

Ett tredje generellt problem ir frigan om vilken tidsperiod som jamf{orelsen
mellan jirnvigs- och landsviigsalternativet bér omfatta. Trafikplaneringsut-
redningen rekommenderade — med hiinsyn till dels svdrigheterna att bedéma
bl. a. kostnads- och efterfrigeutvecklingen pa lingre sikt, dels en forviintad
periodiskt dterkommande 6versynav trafikplanerna —att jamforelserna borde
omfatta ndrmaste femarsperiod, varvid kalkylerna kunde forenklas till att
avse ett normaldr. Jag har inga invindningar mot att jimf6relseperioden i
kalkylerna for enkelhets skull i de flesta fall begréinsats till hogst fem ar. Men
jag vill understryka det 6nskvirda i att sddana kalkyler i framtiden savitt
mojligt tacker en lingre period. I nagra kalkyler, exempelvis berdkningarna
avseende bandelarna Nassj6-Nybro, Nissjo—Halmstad och Malung—Rep-
bicken, har forsok gjorts till jimforelse Gver en ldngre period, varigenom bl. a.
effekten av beridknad erforderlig framtida nyanskaffning av motorvagnar har
belysts.

Behandlingen av pd viss sikt erforderliga storre investeringar i banor, vigar
och t. ex. rullande jdrnvagsmateriel utgor ett sdrskilt problem, som hinger
samman med valet av jimf{6relseperiod. Nira férbundet hidrmed ir ocksd
berdkningen av de framtida drift- och underhaliskostnaderna for bana och
motorvagnar. Utfallet av kalkylerna kommer sdledes i mdnga fall att starkt
paverkas av det sitt pd vilket investeringar i viigar, bana och motorvagnar
behandlas. Genom att landsvigsalternativet i vissa fall belastats med
oproportionerligt stora viginvesteringar i forhdllande till den aktuella
trafikdverflyttningen medan de jirnvigsinvesteringar som fordras for fortsatt
jarnvidgsdrift har undervérderats, har kostnadsforhdllandena mellan lands-
viégs- och jarnvigstrafik inte alltid kommit att avspeglas pa ett riktigt sitt i de
redovisade kalkylerna.

Négra linsstyrelser har med hinvisning till existerande motorvagnars alder
inte riknat med ndgra kapitalkostnader for dessa och inte heller riknat med
ndgon 6kning av drift- och underhéllskostnaderna for befintliga motorvagnar
vid fortsatt drift. Detta kan enligt min mening endast vara rimligt for en
mycket begridnsad period, vilket ocksé bekriftas av att nya dieselmotorvagnar
bestillts av SJ med leverans frin varen 1979. I normalfallet bér man dirfor
rikna med sedvanliga kapitalkostnader {6r materiel som forslits och forald-
ras.

Det kan i detta sammanhang nimnas att flera linsstyrelser, bl. a.
linsstyrelsen i Vidrmlands ldn, inte har accepterat de av SJ uppgivna
kostnaderna for bl. a. rullande materiel, utan har riknat med avseviirt lidgre
drift- och underhéliskostnader med hinvisning bl. a. till en &r 1974 foretagen
utredning om den s. k. Fryksdalsbanan. Enligt de uppgifter jag har inhiimtat
dr det inte realistiskt att drift- och underhaliskostnaderna for jarnvigstrafiken
skulle kunna skiras ned sa radikalt som linsstyrelsen hivdat, i varje fall inte

4 Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 99
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utan mycket stora kapitalinsatser, vilket i sin tur skulle medfora stora
kostnader for samhiillet.

En friga som hiinger samman med sdvil investerings- som drift- och
underhélilskostnaderna dr vilka krav pa bl. 4. teknisk standard som man bér
rikna med i ett rationellt utformat trafiksystem i framtiden. Det giller
exempelvis den fortsatta driften av befintliga smalsparsbanor. Det ir enligt
min mening tveksamt om det dr indamaélsenligt att s6ka anskaffa ny rullande
materiel tili dessa banor, nidr den nuvarandc vagnparken inom négra fa ar
definitivt faller for &ldersstrecket. Liknande dGverviganden madste goras
betriffande den ofta klena bandverbyggnaden. Valet kan didrmed pa sikt
komma att std mellan nedliggning eller breddning av banan. Foretagna
kostnadsberidkningar ger emellertid vid handen, att en breddning av smal-
sparsbanor {for persontrafik inte ir nagot realistiskt alternativ.

Det kan hir nimnas att SJ har beridknat kostnaderna for upprustning, inkl.
makadamisering av banvallen, av de trafiksvaga normalspiriga banorna.
Berdkningarna avser en standard som medger trafik med 90 km/tim alt. 105
km/tim eller 120 km/tim f6r motorvagnstag samt 20 tons tilldten axellast och
en hastighet av 70 km/tim for godstag. Kostnaderna for upprustning till 90
km/tim har berdknats uppgd till — beroende pd utgdngsliget — normalt
400-700 kr. per sparmeter i 1976 ars priser. En hojning till 105 resp. 120 km/
tim berdknas dra en kostnad av ytterligare ca 300 kr. resp. 400 kr. per
spadrmeter. Anmirkas bor att i kostnaden for hojning till 90 km/tim ingar
aven hojning av den tilldtna axellasten till 20 ton och méjlighet att framfora
godstdg med en storsta hastighet av 70 km/tim, ddr s3 inte dr mojligt i
dag.

En kostnadspost som inte har tagits med i manga beridkningar ir
investerings- och driftkostnaderna for terminaler och héliplatser pd landsvig.
Det kan bero pa att de ansetts forsumbara. Som regel har kostnaderna for
landsvigstrafiken hirigenom kommit att underskattas ndgot.

Diremot har i de flesta kalkyler tagits hiinsyn till skillnader i bekvimlighet
och tidsitgang, variabler som tillhér de mer eller mindre svarvirderbara.
Virdet av restiden synes dock i flertalet kalkyler ha satts hogre dn vad
resultaten av de senaste undersokningarna pi detta omrade ger vid handen.
Som regel har i kalkylerna inte heller ndgon atskillnad gjorts mellan gdng- och
viintetid 4 ena sidan och egentlig restid & den andra. [ njgra kalkyler, t. ex. de
berdkningar som gjorts betriffande bandelen Eslov-Tomelilla, har dock
dessa skilinader beaktats. Vigverkets principer torde kunna tjina som
vigledning i detta avseende.

I atskilliga kalkyler har hinsyn tagits till fordndringen i biljettpriser och
bortfaltav biljettintdkter for SJ vid dverging till landsvigstrafik, oaktat detta
inte utgdr ndgon samhillsekonomisk kostnad i strikt mening. Av betydelse
vid en samhillsekonomisk bedomning av olika trafiklosningar dr ddremot
eventuella vilfiirdsforluster och fordelningseffekter som harror fran skitl-
nader i taxor etc. Detta har beaktats i bl. a. kalkylerna rorande bandelarna
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Falképing-Landeryd och Ganghester—Ulricehamn.

Med hiinsyn till att gemensamt huvudmannaskap {0r den regionala och
lokala kollektiva vigtrafiken kommer att infiras kan emellertid kvarstdende
skillnader i friga om biljettpriser mellan jirnviigs- och busstrafik i olika
regioner antas forsvinna pd viss sikt. En sddan utjimning har exempelvis
forutsatts i de beriikningar som gjorts betridffande bandelarna Giillivare—Ar-
vidsjaur och Overtorned-Karungi.

Flyttningskostnader for jirnvigspersonal och samhillsbyggnadskostnader
i orter som berdrs av personalomflyttningar har tagits med i flera kalkyler.
Problem dirvid som i regel inte synes ha uppmérksammats tillrdckligt utgor
dels i vilken utstrickning det rader brist pa bostider, skolor etc. pa de orter dit
jarnvigspersonal flyttas vid Gverforing av persontrafiken till landsviig, dels i
vad man en sadan flyttning ersiitter annan dverforing av jarnvégspersonal och
dels om lokalt rekryterad personal som nyanstills for ersiittningstrafik pa
landsviig i annat fall maste flytta frin orten tillomrdden med brist pd bostéder,
skolor, daghem etc. Vidare mdste i en sddan kalkyl hinsyn tas till den
eventuella vilfirdsvinst f6r samhillet som en flyttning kan innebira.

Vad betriffar behandlingen av trafiksikerhetsfrigorna i kaikylerna synes i
atskilliga fall den rent statistiska olycksrisken vid landsvigstrafik ha
overskattats. Anledningen forefaller vara en misstolkning av vissa uppgifter i
trafikplaneringsutredningens promemoria och i de kalkyler som utforts i den
s. k. modellplanen for Norrbottens ldn.

I vissa kalkyler har exempelvis berdkningarna grundats p antagandet att
olycksfrekvensen per passagerarkm dr dubbelt s3 hog vid busstrafik som vid
jarnviigstrafik. Nagot beldgg for att sd skulle vara fallet finns emellertid inte.
Det bér dock betonas att tillgdngliga uppgifter idr behidftade med betydande
osikerhet. Aven i friga om den statistiska olycksfrekvensen vid personbils-
trafik synes i flera fall en Gverskattning ha gjorts.

Nagot forsok att kvantifiera de eventuella miljdeffekterna vid dverflyttning
av persontrafiken frin jarnvag till landsvig har i regel inte gjorts i kalkylerna.
Detta hiinger i de flesta fall samman med att effckterna, p& grund av den ringa
trafiken, har bedomts vara relativt marginella, vilket torde vara riktigt.

Vad slutligen betréffar vriga nédrings- och regionalpolitiska effekter som
kan uppstd i en region till foljd av en dverging fran jirnvigstrafik til!
busstrafik, har linsstyrelserna, forutom de som regel relativt begrinsade
direk1a sysselsdttningseffekterna, genomgéende framhallit de indirekta nega-
tiva sysselsiittningseffekter som kan uppstd genom att forutsittningarna for
industrilokalisering m. m. forsimras om jdrnvigstrafiken ersitts med
busstrafik. Denna effekt betecknas i regel av ldnsstyrelserna som psykolo-
giskt betingad. En nedliggning av persontrafiken pa en bana skulle siledes
forebada en nedlaggning dven av godstrafiken och dirmed forsimra maojlig-
heterna att dra till sig och behdlla industriella anldggningar i berérda orter. Jag
vill med anledning hiirav kraftigt understryka att en eventuell nedldggning av
persontrafiken pa en bandel ¢j behover negativt pdverka forutsittningarna for
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bibehdllande av godstrafiken.

Med utgdngspunkt i dessa allminna synpunkter har inom kommunika-
tionsdepartementet utforts en Gversyn av ldnsstyrelsernas sambhiillseko-
nomiska kalkyler. [ vissa fall har denna dversyn foranlett forindringar av
kalkylerna och de slutsatser som dragits av dem.

Den genomgang av det trafiksvaga bannitet som utférts inom ramen f6r
den regionala trafikplaneringen visar att det finns avseviirda skillnader
mellan olika bandelar vad giiller saviil trafikutbud och trafikfunktion som
resandevolym och resandestruktur. Aven méjligheterna att ordna en ratio-
nell ersédttningstrafik pa landsvig vid en eventuell nedliggning av person-
trafiken kan variera, liksom mdjligheterna att for interregionala resor utnyttja
alternativa jarnvigslinjer m. m. De samhiilisekonomiska for- och nackde-
larna av att flytta 6ver den, foretagsekonomiskt sett, olonsamma persontra-
fiken pé olika trafiksvaga bandelar till landsvig varierar ocksd avsevirt enligt
savill linsstyrelsernas beridkningar som de inom kommunikationsdeparte-
mentet foretagna granskningarna av kalkylerna och av oOvrigt tillgdngligt
material. I vissa fall synes sdledes fordelarna av en dverflyttning av trafiken
till tandsvig klart Overviga, medan det i andra fall synes vdga mera jimnt
eller nackdelarna véga Gver.

Med utgangspunkt i de hir redovisade bedomningsgrunderna har jag nu
funnit att en stor del av det trafiksvaga niitet av samhillsekonomiska skl bor
behillas. Detta innebir en forindrad syn i forhallande till 1963 ars trafikpo-
litiska beslut enligt vilket dessa bandelar skulle kunna bli foremél for
nedldggningsprovning. Jag foresldr silunda att foljande trafiksvaga bandelar
sammanfors med affirsbanenitet till et riksndt pa vilket persontrafik skall
bibehdllas inom det tidsperspektiv som nu kan dverblickas.

Banlingd,

km
Maimd-Ystad 58,0
Kristianstad—Gullberna (Karlskrona) 125.6
Vixjo—Emmaboda—Karlskrona 113.3
Emmaboda—Nybro—Kalmar 56,9
Nissjo—Hultsfred—Oskarshamn 148,5
Linkoping—Hulitsfred 121.8
Niissjo—Virnamo—Halmstad 195,9
(Goteborg) Almedal-Boras—Alvesta 2162
Uddevalla—Herrljunga 90,6
Herrljunga-Boras 42,7
Uddevalla—Olskroken (Géteborg) 86,6
Stromstad—Uddevalla 92,0
Sodertilje~Eskilstuna 81.6
Charlottenberg-Kil " 89,3

Ludvika-Tillberga ' 11,8
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Mora—Borlinge 1024
Langsele-Hidrndsand-Sundsvall 183.2
Mellansel-Ornskéldsvik 28.8
Stortien-Ostersund 165.9
Storuman-Hoting-Ostersund 3124
Affirsbanenitet 51717
Summa 7601,2

Med affirsbanenitet forstds i sammanhanget den persontrafikerade delen
av det banniit som jag féreslar i det foljande (avsnitt 4.3).

De angivna linjerna avser sddana som ingér i eller utgor betydeisefulla
lankariinterregionala eller internationella férbindelser. Det giiller ocksa linjer
som anknyter primirt centrum till stambanorna. Bandelarna har ett forhall-
andevis betydande antal resande och andelen interregionala reseniirer ir stor.
Bland de uppridknade banorna finns ocksa sddana ddr alternativa transport-
16sningar dr mindre limpliga pa grund av trafikunderlag och trafikstruktur.
Aven regionalpolitiska skil talar f6r att trafiken bibehalls pa dessa banor. Det
dr med andra ord frdga om linjer som trots sin foretagsekonomiska
oldnsamhet bor utgdra bestdndsdelar i ett mera langsiktigt persontransport-
nit.

Jag ser ett sdrskilt viirde i att man frin sambhillets sida gor klart vilka
bandelar som bor foras till denna forsta grupp och som alltsd dven
fortsdtiningsvis bor ingd i vart jirnvidgsnidt. Genom ett sadant kiargérande
skapas bl. a. bittre forutsittningar for berdrda parter, i forsta hand SJ,att driva
enritt inriktad investeringspolitik samtidigt som det kan tjina som ledning at
olika samhiillsorgan och forelag i deras planering.

Av det totala bannitet ir f. n. en banlingd av ca 10 780 km upplaten for
persontrafik. De bandelar jag nu foreslar skall ingd i riksnétet och pa vilka
persontrafiken pd sikt skall bibehéllas genom statens forsorg utgér sdlunda
drygt 70 % av detta nit. P4 detta riksndt utrittas 98,5 % av det totala
persontrafikarbetet vid SJ.

For att berorda trafiksvaga bandelar skall kunna fylla sin funktion i det
framtida persontrafiksystemet kriivs i ménga fall viisentliga upprustningar av
banstandarden. En rimiig ambitionsnivd bdr enligt min mening vara en
basstandard som medger att personférande tig kan framforas med en storsta
tilldten hastighet av minst 90 km/tim (hogre hastighetsgrianser kan forekom-
ma). Harigenom erhdlls en med busstrafik likvirdig standard. Jag har for
avsikt att foresld regeringen att SJ ges i uppdrag att utarbeta ett sirskilt
investeringsprogram for upprustning av de linjer i den nimnda bandels-
gruppen som inte har denna standard. Takien i genomfGrandet av detta
program, som kan antas bli timligen omfattande, maste naturligtvis anpassas
till budgetutrymmet och till S:s investeringsbehov i ovrigt. For att pdskynda
upprustningstakien och underlitta prioriteringar mellan olika bandelar kan
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en etappindelning bli noédvindig. Inte desto mindre 4r ett sddant upprust-
ningsprogram av storsta betydelse for jirnviigens framtid. Forekomsten av
ett sddant program gor det ocksd mgjligt att i betydligt hogre grad én [ n.
anvinda jirnvigsupprustningar i sysselsittningsfrimjande syfte.

I nigra fall torde den hogre standarden kunna nds genom intensifierade
underhallsinsatser. Den hogre standard som blir resultatet av en upprustning
skall naturligtvis vidmakthallas. Aven detta kan komma att stilla krav pa ett
intensivare banunderhdll. Jag dterkommer till dessa frigor i det {oljande
(avsnitt 4.5).

P4 vissa andra delar av det trafiksvaga bannitet bor frdgan om fortsart
persontrafik provas. Det giller dd nirmast sddana banor som i allt viasentligt
tillgodoser lokala eller regionala resbehov och pi vilka trafikunderlaget ar
mycket litet.

De bandelar som jag anser bor foras till denna grupp ir {6ljande:

Banlidngd,
km
Esiév-Tomelilla 56,5
Nissjo—Nybro 137.6
Hultsfred-Viixj6 116,1
Jonkoping—-Vaggeryd 349
Falkoping—Landeryd 131.2
(Bords) Ganghester—Ulricehamn 37.6
Karlsborg-Skévde 43,6
Lysekil-Smedberg (Munkedal) 34.8
Bengtsfors—Mellerud 432
(Viistervik) Jenny-Hultsfred 66,2
Stringnids—Akers Styckebruk 149
Uppsala—Enképing 42,3
Lesjofors-Filipstad—Daglosen 440
Nykroppa—Kristinehamn 41,2
Arvika-Bengtsfors 115,1
Sveg-Mora 136.7
Ljusdal-Hudiksvall 61,3
Hoting-Forsmo 1210
Stromsund-Ulriksfors 43
Arvidsjaur-Storuman 160,5
Giillivare—Arvidsjaur 2736
Overtorned-Karungi 46 6
Summa 1763,2

Hirutdver bor noteras att nedldggningsbeslut sedan flera ar foreligger vad
giller persontrafiken pa bandelen Almhult-Solvesborg, 71,8 km. Nedligg-
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ningen har dnnu inte genomforts. Jag terkommer till denna bandel i det
foljande.

Bandelarna utgordrygt 16 % av dendel av SJ:s totala bannit som trafikeras
med persontrafik. P4 bandelarna utrdttas endast ca 0,6 % av SJ:s totala
persontrafikarbete.

De berérda bandelarna kan allmint karaktiriseras pd foljande sitt.
Resandefrekvensen kan beriiknas bli 1dg dven i framtiden med hénsyn till ett
begrinsat befolkningsunderlag i de omrdden som betjdnas av aktuella
bandelar. Trafikutvecklingen under senare ar pd berérda bandelar har med
endast ndgot enstaka undantag varit klart vikande. Medan persontrafiken pd
hela SJ 6kat med 22 % under de senaste fyra aren, har den minskat med ca
20 % pa de berorda trafiksvaga banorna under en motsvarande period.
Medeclbeliggningen per enkeltur varierar pd dessa linjer mellan 3 och 30
resande. Endast sex av linjerna har en hégre medelbeldggning dn 20 resande,
medan diremot elva av linjerna har en genomsnittlig beldggning som
understiger 10 resande per enkeltur. P& bandelen Arvidsjaur-Sorsele uppgar
sdlunda antalet resor per tur till knappt 5 i genomsnitt, vilket kan stéllas i
relation till sirkostnaderna som kan berdknas till ca 1 100 kr. per tur. Ett
flertal bandelar har lika orimliga forhdllanden mellan kostnader och utnytt-
jande. Karaktaristiskt dr ocksd i minga fall att resorna gors Gver korta
avstdnd. Dessa linjer kan sdledes inte séigas utgéra ndgra mera betydelsefulla
linkar i det interregionala nitet.

Generellt giller ocksd for denna grupp av bandelar att ett renodlat
landsvigsalternativ synes kunna ge en béttre trafikforsorjning till ldgre -
samhillsekonomisk kostnad #n ett jarnvigsalternativ.

Betecknande for dessa bandelar dr — som nyss antytts — den oproportio-
nerliga relation som uppstatt mellan kostnaderna, s som de 4terspeglas i
berdkningen av driftersittningen, och intdkterna. P4 de berérda bandelarna
utgdr intdkterna sdlunda endast 15 % av sirkostnaderna, dvs. de kostnader
som skulle falla bort omedelbart i samband med &verflyttning av trafiken till
landsvig. Aven en ersittningstrafik pA landsvig vintas g med underskott.
Den stora skilinaden mellan kostnader och intdkter kan dock reduceras i
visentlig grad.

Vidare giller for det Gvervigande antalet av banorna i denna grupp att
banstandarden forsdmrats pa sidant sitt att storsta tilldtna hastigheten mast
reduceras. Vid fortsatt j'eirn\'/éigsdrift krdvs i forsta hand att banunderhdllet
intensifieras si att tidigare banstandard kan atervinnas. Om bandelarna skall
trafikeras pd lingre sikt krivs didrutéver omfattande investeringsatgirder,
t. ex. rilsbyten och kurvritningar.

Det tillgéingliga materialet visar att det finns goda férutsittningar att ordna
en ldmplig ersittningstrafik vid dessa bandelar. Det frimsta skilet ér det lilla
antalet resande. I ndgra fall stélls frin regionalt hall krav pé vigupprustningar
i samband med en Overgdng frn jarnvig till landsvig. Detta far givetvis
prévas om det skulle bli aktuellt med en Gverflyttning av trafiken. Det ror sig
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emellertid genomgaende om sma trafikmiingder, dven stillda i relation tilt
den cxisterande landsviigstrafiken.

Ett skidl som framfors mot en Overflyttning av trafiken ir att jarnvigs-
transporter dr mindre energikrivande dn landsvagstransporter. Detta ér
riktigt ndr det galler stora transportmiingder. Nir det giller trafiken pd de
svagaste bandelarna stdr valet mellan en dieseldriven motorvagn p4 riils och
en dieseldriven landsvigsbuss. Titlgidngliga underskningar visar att vid ctt
14g1 passagerarantal 4r motorvagnens oljeforbrukning pa grund av den storre
totala vikten ca 50 % hogre dn motsvarande forbrukning for landsvigsbus-
sen.

Mot bakgrund av vad nu har anforts har jag funnit att frigan om den
fortsatta persontrafiken pd dessa banor bor bli foreméal for prévning. Med
hansyn till banornas funktion som lokala eller regionala forbindelseleder &r
det darvid av vikt att beakta de mojligheter som resp. linshuvudman har att
ordna en godtagbar ersdttningstrafik. Linshuvudmannen bér kompenseras
med ett sdrskilt statsbidrag for s&dan ersittningstrafik. Jag terkommer med
forslag till hur ett bidragssystem bor utformas.

Den indelning av bannitet med avseende pa den framtida persontrafiken
som jag nu har gjort, grundas pd ett omfattande material om de enskilda
bandelarna. Jag har vid denna indelning {ort en viss bandel till nigon av de
tva grupperna endast i det fall bedomningsunderlaget varit entydigt.

For en terstdende grupp av trafiksvaga bandelar ir inte bedomningsun-
derlaget lika entydigt. I nigra fall har ldnsstyrelserna inte genomfort ndgon
analys, vilket i vissa fall beror pa att ifrdgavarande bandelar tillforts det
trafiksvaga banniitet efter den regionala trafikplaneringens slutforande,

Dessa bandelar kan f. n. inte hanforas till nidgon av de tva grupperna och jag
finner det dirfor motiverat att deras kategoritillhorighet faststiills forst efter
det att yrterligare utredningar utforts inom ramen for den fortsatta regionala
trafikplaneringen. Jag kommer i detta syfte {oresla regeringen att komplet-
terande anvisningar till lansstyrelserna utarbetas i denna friga. De bandelar
som bor bli forema! for fortsatta dverviganden dr foljande:

Banlingd, km
Kavlinge~Arlov (Malmo) 19.0
Landskrona-Kivlinge 204
Ystad-Tomelilla~-Simrishamn 46,1
Bords—Varberg 843
Bjdrka Sdby—Vistervik 959
Torsby-Kil 81.9
Gardsjo~Hakantorp 121,1
Orebro-Svarta 490
Malung—Repbicken (Borlinge) 1229
Bredsjé—Daglésen 58,6

Daglésen—Kil . 61.5
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Brunflo-Sveg 169,7
Storuman-Halinis 167,2 .
Arvidsjaur-Jorn 75,6
Haparanda—-Boden 169.9
Summa 1 343,1

Jag vill i detta sammanhang understryka vikten av att trafiken pd

bandelarna i denna grupp — i avvaktan pi en provning av den framtida
trafikeringen - bibehalls pa ungefdr nuvarande niva. For nigra bandelar som
ingdr i gruppen kan det vara av intresse att prova mdjligheterna att lata
bandelarna ingd i den regionala huvudmannens taxesystem, vilket kan
komma att stdila speciella krav pa trafiken. Av stor betydelse for dessa banors
framtid blir naturligtvis resandeutvecklingen pa banorna. Linshuvudmiin-
nens intresse for fortsatt persontrafik pa banorna kommer hérvidlag att vara
visentligt. Det kan finnas skiil att prova olika Atgirder i syfte att 6ka
resebeniigenheten pa sddana banor.

Eftersom riksdagen ar 1974 (TU 1974:8, rskr 1974:30) beslot att frigan om
inlandsbanans framtid skulle dvervigas i anslutning till d pigiende utred-
ningsarbete inom trafikpolitiska utredningen och den regionala trafikplaner-
ingen vill jag sirskilt kommentera mina stiliningstaganden till de olika
delarna av inlandsbanan.

Inlandsbanan har inte nigon storre betydelse for den genomglende
trafiken. Daremot har banan betydelse frin totalforsvarssynpunkt. P4 grund
av att banan uppvisar helt skilda trafikbilder pd olika avsnitt vad giller
trafikvolym och trafikstruktur, kan inlandsbanan inte ségas utgéra nigon
funktionell enhet. Bl. a. detta férhallande méste beaktas nir man tar stillning
till frdgan om vilka mer lingsiktiga trafikformer som skall viljas for
persontrafikforsorjningen i olika regioner utefter banan. Jag kan darfor inte
ansluta mig till den uppfattning som f{ramfGrts av vissa ldnsstyrelser,
namligen att inlandsbanan i hela sin strickning maste behandlas som en
enhet vid utarbetande av alternativa trafiklosningar for persontrafiken.

Norra delen av inlandsbanan med tviirbanor kan med hinsyn till
resandeomfattning och resandestruktur delas upp i f6}jande avsnitt: Gilliva-
re-Arvidsjaur, Arvidsjaur-Jorn, Arvidsjaur-Storuman, Storuman-Hillnis,
Storuman—-Ostersund, Strémsund-Ulriksfors och Hoting-Forsmo. Den
sodra delen kan delas upp i linjerna (Ostersund)Brunflo-Sveg och
Sveg-Mora.

Volymmissigt uppvisar de olika avsnitten stora skillnader. Genomsnittliga
antalet resande per dag dr for de olika avsnitten foljande: Gilllivare-Jokk-
mokk 35, Jokkmokk—Arvidsjaur 13, Arvidsjaur-Jorn 40, Arvidsjaur-Sorsele
9, Sorsele-Storuman 18, Storuman-Hillnds 120 (varav flertalet pa delstriickan
Lycksele-Hillnds), Storuman-Hoting 95, Hoting—Ostersund 145, Strém-
sund-Ulriksfors 35, Hoting—Forsmo 30, Brunflo-Sveg 95 och Sveg-Mora 65.
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Det bor noteras att de angivna resandetalen inte gér att addera till varandra,
eflersom vissa resor berdr tva eller flera bandelar.

Det interregionala resandet dr storst pi de norra delarna av inlandsbanan
med tvirbanor. Detta giller dock inte for bandelen Hoting-Forsmo, dir de
lokala resorna overviger. For kommunerna Sorsele, Storuman, Vilhelmina
och Stromsund synes dtminstone med utgéngspunkt i dagens jirnvigstidta-
bell de biista interregionala forbindelserna séderut erhallas via Ostersund, diir
bl. a. sovvagnsforbindelser finns till och fran sdvil Stockholm som Géteborg
och Malmé. For Arvidsjaurs, Lyckseles och Jokkmokks vidkommande
erhdlls ddremot anknytning till interregionala forbindelser naturligen via
norra stambanan.

De stdra delarna av inlandsbanan har inte och torde inte heller fa betydelse
for det genomgéende resandet mellan landets norra delar och de sddra och
mellersta delarna. Sin storsta betydelse har de séledes som lokal och regional
forbindelseled inom Jamtlands ldn och som matarlinje for Hirjedalen till och
frAn interregionala forbindelser i Mora och Ostersund.

Pa delen Brunflo-Sveg dominerar séledes lokala resor, ungefdr hilften av
samtliga resor dr av denna karaktiir, medan diremot interregionala resor klart
overviger pa delen Sveg-Mora. Overviigande delen av resandevolymen
forekommer pi strickorna Asarne-Ostersund resp. Orsa-Mora. Antalet
resande kan berdknas uppgd till i genomsnitt 10 per enkeltur under en
normalménad. Under juli minad och vid veckosluten under vintersportsi-
songen ir belaggningen dock hogre, speciellt pi delen Sveg—Mora.

Den retativt 1aga resandefrekvensen till och fran Sveg i riktning Mora torde
ha sin forklaring i dels att Sveg och Orsa/Mora har ett begridnsat inbdrdes
kontaktbehov, dels att Sveg har bittre interregionala forbindelser med buss
via Ljusdal dn med t4g via Mora. S4 &r t. ex. restiden till Stockholm over
Ljusdal ca en timma kortare in 6ver Mora. Den speciellt under senare &r
okade veckoslutstrafiken med buss direkt till/frin Hirjedalsfjdllen torde
ombesdrja en inte obetydlig del av den langvéga turisttrafiken.

[ det féregdende har jag hianfort bandelarna Giillivare-Arvidsjaur, Arvids-
jaur-Storuman, Strémsund-Ulriksfors, Hoting~Forsmo och Sveg-Mora till
den grupp av bandelar som bor bli foremal for nedldggningsprovning, medan
jag beddmt att persontrafiken pa bandelen Storuman—Ostersund bor bli kvar.
Niar det giller persontrafiken p4 bandelarna Arvidsjaur-Jorn, Storu-
man-Hillnis och Brunflo-Sveg krivs ytterligare utredningar inom ramen for
den regionala trafikplaneringen innan man kan avgora till vilken kategori
dessa bandelar skall foras.

For bandelen Storuman—Ostersund giller som jag redan niimnt att denna
bor rustas upp till en standard som medger att persontég kan framforas med
90 km/tim. Det far ankomma pd SJ att redovisa en plan for s&dana
investeringar. Som underlag for lansstyrelsernas utredningar om bandelarna
Arvidsjaur-Jérn, Storuman-Hallnds och Brunflo-Sveg ir det lampligt att SJ
far lamna uppgifter om kostnaderna for motsvarande upprustning, eftersom
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ett beslut att behalla persontrafiken pa dessa bandelar skulle innebiira att en
sddan upprusining bor ske.

Jag 6verglr nu till att ndgot berora bl. a. Vllkd villkor som b()r /‘)renas med
nedldggning av persontrafik.

Erfarenhetsmiissigt moter forslag om nedlidggning ofta motstind frén de
lokala och regionala intressenterna. Bakgrunden till motstindet mot nedliigg-
ningar ir inte enbart ekonomiskt betingat. Det hianger ocksid samman med
jarnvagens tidigare betydelse for utvecklingen i berdrda bygder. Motstdndet
har oftast sin grund i farhgor om att bygden far vidkinnas en standardsink-
ning, f&r dyrare resor och att ersittningstrafiken antingen blir otillriicklig eller
efter hand forsvinner. Aven om statsmakterna under arens lopp vinnlagt sig
om att nedldggningar skall ske i former som garanterar hdnsynstagande till
dem som nédrmast berors av en nedlidggning har jag inda stor forstaelse for de
ekonomiska realiteter som ofta utgor bakgrunden till de lokala och regionala
reaktionerna. Det visentliga dr att uppna en tillfredsstiilande transportfor-
sorjning och d3 kan en 16sning med landsvigstrafik i sddana fall battre mota
dagens behov. Det forhallandet att driftunderskottet i olonsam jarnvagstrafik
i sin helhet bestrids via statsbudgeten medan underskottet i olonsam
busstrafik i de flesta fall endast till en del finansieras av staten innebdr i
realiteten en kostnadsoverviltring fran staten till kommunerna nér olonsam
persontrafik pa jarnvig dverfors till Jandsvig. Aven om driftunderskottet i
olonsam jérnvigstrafik som regel dr vida storre dn underskotten i en
ersittande busstrafik kan det med ridande system inte undvikas att statliga
och kommunala intressen inte alltid sammanfaller. Nagra remissinstanser —
bl. a. Landstingsforbundet — pekar p4 detta och framhaller det visentliga i att
kostnaderna for ersittningstrafiken kan bestridas pd ett lampligt sétt.

Jag har 6verviigt olika losningar for att komma till ritta med detta problem.
Jag har dérvid varit inne pa tanken att - sdsom SJ antyder i sitt remissyttrande
— komplettera linshuvudminnens ansvar for lokal och regional kollektiv-
trafik pa landsviig med ett ansvar som dven omfattar lokal och regional
jarnvigstrafik, En rad faktorer talar emellertid for att en sidan I8sning skulle
vara mindre limplig for hela det berdrda bannitet. Bl.a. miste SJ:s
verksamhet ofta ses som en helhet frin driftsynpunkt. Jag vill dock f3 till
stdnd en ordning som tillforsdkrar huvudménnen ett stort inflytande nir
frigor om trafikomliggning aktualiseras.

1 det forslag som jag nu kommer ti}l har jag strivat efter att eliminera den
kostnadsoverviltring fran stat till kommun som i nuvarande system ofta kan
berdknas bli foljden om persontrafiken pd en viss bandel Overfors till
landsvig. Mot denna bakgrund har jag funnit det motiverat att de som #r
ansvariga for den lokala och regionala persontrafiken, dvs. huvudminnen i
de olika lidnen, erhallcr ett sdrskilt statsbidrag for att underlitia en dverging
frAn jarnvigstrafik till landsvigstrafik. Ett sidant bidrag kan naturligtvis
utformas pé en rad olika sdtt. En mojlighet ir att staten framdeles svarar for
underskottet | den ersittande landsvigstrafiken. Detta har jag emellertid vid
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niarmare overviganden funnit vara en mindre lmplig modell i ett lingre
tidsperspektiv, diir den ersittande trafiken snart blir integrerad i 6vrig trafik
och dir trafikomliggningar till foljd av t. ex. ctt dndrat efterfrigemonster kan
uppsté.

Bidraget bor enligt min mening géras mera generellt och inte knytas till en
viss relation. Hirigenom kan huvudmannen disponera sina sammanlagda
resurser inom trafiksektorn pd det sitt som man i regionen finner mest
limpligt.

Jag har vidare funnit det bide praktiskt och i dvrigt impligt att bidragets
storlek gors direkt avhingigt av driftersiittningen i hittillsvarande jirnviigs-
trafik. Driftersittningen beriknas som skillnaden mellan de kostnader som
direkteller indirekt belastar bandelen och de intikter som faller pA bandelen. I
detta sammanhang ror det sig om de kostnader och intdkter som avser
persontrafiken. En del av dessa kostnader faller omedelbart bort vid en
nedldggning. Det giitler i forsta hand de direkta kostnaderna for persontagen,
dvs. kostnaderna for lok- och konduktorspersonal, drivmedel. underhall och
kapitaltjinst for lok, motorvagnar och personvagnar m. m. Det gilier ocksé
kostnaderna for tigklarering och stationstjinst pd mellanstationer och for det
banunderhdll som krivs for att medge hogre hastigheter 4n om bandelen
trafikerats enbart av godstdg. Dessa kostnader brukar betecknas som
sirkostnader och kan frigdras omedelbart vid en nedliggning. Ovriga
kostnader, de s. k. samkostnaderna, kan minskas forst pi nagot lingre sikt.
Det kan giilla bandelens andel av kostnaderna for den regionala och centrala
forvaltningen och storre delen av kostnaderna pd grenstationerna mellan den
aktuella bandelen och det dvriga bannitet.

Jag f6rordar dirfor att berdrda huvudmin dver anslaget Erséttning till lokal
och regional kollektiv persontrafik erhaller ett irligt bidrag som svarar mot
sirkostnaderna for persontrafiken minskat med trafikintdkterna. Bidraget
under det forsta &ret skall berdknas utifrdn uppgifter i senast utforda
separatredovisning. For att garantera bidragets vdrde skall detta dérefter folja
de procentuella forindringar som kan bli aktuella i friga om den statliga
vigmilsersattningen till huvudmannens trafik i dvrigt.

Bidraget bdr utgd under fem ar fr.o. m. trafikomflyttningen och bor
lampligen handhas av en sirskild myndighet — transportriddet — som enligt
vad jag senare kommier att foreslé skall inréttas. Efter en femarsperiod, dd den
ersittande trafiken kan beridknas ha blivit helt integrerad i linshuvudman-
nens Hvriga trafikprogram, far det ankomma pd transportradet att prova i vad
man det iir skiligt att dven fortsidttningsvis ge bidrag utover det bidrag som i
ovrigt utgar under anslaget.

Bidragsbeloppen bor utgéra saldot mellan den del av sdrkostnaderna som
pa basis av vissa driftstorheter m. m. beréiknas falla p& persontrafiken och de
enligt separatredovisningen berdknade intikterna. Overslagsmissiga berik-
ningar av de pé s sitt berdknade bidragen for de bandelar som kommer att
nedidggningsprovas visar att huvudmannen bdr kunna rikna med ett bidrag
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av mellan 1 och 3 milj. kr. per bandel och 4r. Inom denna ram blir bidraget
beroende av i forsta hand linjelingd och trafikintensitet. De bidragsbelopp
som blir aktuclla vid en trafikomliggning far bestimmas med utgdngspunkt i
de sirkostnads- och intidktsbelopp som giiller vid tillféllet.

I de fall en omléggning beror fler din en linshuvudman far bidragsbeloppet
fordelas mellan huvudménnen i forhallande till ifrdgavarande jirnvigstrafiks
omfattning mitt i berdknat eller utf6rt transportarbete.

Det foreslagna bidraget torde i de flesta fall bli s& vil tilltaget att det medger
inte enbart en fullgod ersiittningstrafik utan ocksa forstarkningar av huvud-
mannens ovriga trafiktjinster.

Jag vill i detta sammanhang ocksé nigot berdra frigan om mdjligheterna
for linshuvudman eller kommun att av SJ kdpa sddana trafiktjinster som gar
utanfor vad som kan betraktas som.gingse basstandard. Denna mdgjlighet bor
finnas pa hela det persontrafikerade bannitet si l1angt det ir forenligt med
kravet pd en fungerande fjdrrtrafik. Det kan vara friga om kop av en
ytterligare forbindelse, dndring av tidtabell, uppehall vid viss station etc. I de
fall en linshuvudmans trafik motiverar speciella investeringar bor kostna-
derna for dessa till den del de hinfor sig till denna trafik bestridas av
huvudmannen, t. ex. pd siitt som skett i Malmdomradet. Som basstandard pa
det trafiksvaga bannitet kan tre dubbelturer per dag i de flesta fall tjina som
rittesnore. P34 sddana bandelar dir trafikutbudet i den tidtabell som giiller
under tidtabellsiret 1978/79 ir ldgre dn tre dubbelturer b6r dock detta lagre
trafikutbud betraktas som basstandard.

Nir det géller handldggningsordningen i dvrigt har hittills gillt att initiativet
till de grundlidggande undersokningarna tas av SJ, att SJ-distriktet upprittar
strikt foretagsekonomiska kalkyler, att drendet behandlas vidare inom SJ:s
centralférvaltning och att kommunikationsdepartementet drefter utfor ett
relativt omfattande remiss- och beredningsforfarande.

Trafikpolitiska utredningen foreslar ett nytt forfarande vid handligg-
ningen, baserat p& det material betriffande de trafiksvagaste delarna av
jarnvégsnitet som ldnsstyrelserna arbetat fram inom ramen for den regionala
trafikplaneringen och som grundas pa ett samhillsekonomiskt synsitt. Sedan
riksdagen beretts tillfdlle att ta stiillning till vilka bandelar som bor bli foremat
for provning vad giller den framtida persontrafiken skulle den fortsatta
handldggningen av nedliggningsirendena enligt utredningens forslag bli
foljande. En av kommunikationsdepartementet upprittad beredningsprome-
moria bildar utgéngspunkt for provningen, som bér handhas av en ny central
trafikplaneringsmyndighet. Myndigheten skulle ha att komplettera det
foreliggande utredningsmaterialet, att utarbeta forslag till ersittningstrafik
och att lata olika centrala, regionala och lokala myndigheter remissviigen
yttra sig 6ver detta forslag. Arendet skulle direfter dverlimnas till rege-
ringens provning utifrdn riksdagens allminna riktlinjer.

Utredningens f6rslag till ny handliggningsordning har ftt ett Gvervigande
positivt mottagande av remissinstanserna. Detta giller sirskilt integreringen
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med den regionala trafikplaneringen och f6rslaget att en ny central
myndighet skulle f& beredande och utredande uppgifter i sammanhanget. De
flesta remissinstanserna hivdar att den foreslagna ordningen borde ge
utrymme for en alisidigare belysning av nedldggningsfrigorna. Flera remiss-
instanser understryker virdet i att ett samhillsekonomiskt synsitt kommer
in i nedliggningsfragorna.

SJ anser det vara virdefullt att riksdagen eller regeringen kommer att ta
stillning till vilka bandelar som kan beddmas vara kvar pé sikt. | 6vrigt ir SJ
kritiskt bl. a. vad giiller den foreslagna myndighetens roll. SJ:s alternativ till
utredningens forslag idr en rddgivande trafikplaneringsnimnd knuten till
kommunikationsdepartementet.

Jag delar den mening som framforts av det helt Overviigande antalet
remissinstanser att det dr angeldget att frAgorna om en overflyttning till
landsvég av trafiken pé de trafiksvaga bandelarna integreras i den dvergri-
pande planeringen pd lansnivd. Hirigenom ges linshuvudminnen stort
inflytande niir det giller hithérande fragor och pa ett helt annat siitt dn tidigare
oppnas mojligheter att anligga ett samhillsekonomiskt synsiitt pd dessa
fragor och dstadkomma den bista mojliga trafiklosningen i regionerna.

De centrala frgorna i beredningsarbetet bor handhas av nuvarande
bussbidragsnimnden, som enligt vad jag senare fGreslar skall integreras i
transportriddet. Hirigenom uppnas, vilket nigra remissinstanser framhaller
som virdefullt, att samma organ far hand om frigor om ersittningstrafikens
ordnande och den ekonomiska erséttningen till sddan trafik. Beredningsar-
betet sdviil i departementet som i transportrddet kommer i hdg grad att
underlittas genom att det inom nagra &r kommer att finnas en ansvarig
huvudman for kollektivirafiken i varje 1an. Huvudmannaskapet, som skall
utdvas genom interkommunal samverkan mellan kommuner och landstings-
kommuner, borgar for att de lokala och regionala synpunkterna inte bara blir
foretridda utan ocksd sammanvigda och presenterade pé ett enhetligt sitt.
Som tidigare ndmnts bor i beredningsarbetet stor vikt fdstas vid linshuvud-
minnens synpunkter.

Mot bakgrund av den indelning av bannitet som gjorts i det foregéende
behover SJ i fortsittningen inte ta initiativ i nedldggningsiarenden som beror
persontrafiken. Det far i stdllet ankomma pd linshuvudminnen att, i
samband med den arliga statsbidragsansokan, i sin trafikplan redovisa hur
ersittningstrafiken limpligen kan ordnas vid de bandelar som skall nedlégg-
ningsprovas. Av redovisningen skall framga de konsekvenser i friga om
restider, anstutningar och trafikekonomi etc. som kan forvintas bli foljden
om den alternativa trafiklésningen genomfors. Transportradet bor darfor fa
befogenhet att i sina anvisningar till berérda huvudmin foreskriva att
alternativa trafiklosningar utarbetas. Transportrddet skall ocksd inhdmta
berord lansstyrelses yttrande over det limpliga i att trafiken flyttas Gver.
Hérefier skall transportridet dverlimna materialet tillsammans med eget
yttrande till kommunikationsdepartementet.
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I kommunikationsdepartcmentets fortsatta beredning, som frimst bor
avsc en sammanviigning av mera 6verordnade synpunkter, kommer remiss-
forfarandet att spela en central roll. Yttrande dver linshuvudmannens och
transportradets material och synpunkter bor sdlunda ldmnas av olika centrala
organ sasom SJ, viigverket, dverbefilhavaren, civilforsvarsstyrelsen, dversty-
relsen for ckonomiskt forsvar m fl. Det ankommer sedan pé regeringen att
slutligt prova nedlidggningsfrigan i det enskilda fallet.

Med den av mig sdlunda forutsatta ordningen kan en allsidig belysning av
konsekvenserna av en nedlidggning dstadkommas. Det dr ocksd det syfte
trafikpolitiska utredningen har avsett att nd. Den nya handliggningsord-
ningen torde i dnnu hogre grad #n i utredningens forslag garantera att
linshuvudmannens intressen blir tillgodosedda och att lokala och regionala
synpunkter blir beaktade. Samtidigt kan man rikna med att beredningsar-
betet leder till att medvetenheten om de problem som hénger samman med
driften pd det trafiksvaga banniitet kar pd alla nivaer.

Handliggningsordningen kan fa anpassas i de fall nedléggningsprovningen
redan paborjats. Detta géller i forsta hand de bandelar som inncfattas i
riksdagens scnaste beslut (TU 1975/76:19, rskr 1975/76:209) om nedldgg-
ningsprovning, nimligen Overtorned-Karungi, Gillivare-Arvidsjaur, Enko-
ping-Uppsala, Falkoping-Landeryd, Almhuit-Solvesborg och Estév-Tome-
lilla. Bandelen Almhult-Sélvesborg intar hiirvidiag en sirstillning. Den ingar
inte bland de bandelar som jag nu foreslagit till nedliiggningsprovning,
cftersom nedlidggningsbeslut redan foreligger och frigan om ersittningstra-
fikens ordnande f.n. bereds inom kommunikationsdepartementet pé
grundval av ett forslag frin bussbidragsnimnden. Jag anser det emellertid
rimligt att dven den i detta fall berdrda rcgionen far del av det foreslagna
bidraget till ersittningstrafik.

I den hittills tillimpade handldggningsordningen har SJ haft en Gvergri-
pande roll. SJ har salunda tagit initiativ i nedliggningsdrendena och drivit
dessa drenden, forst pa det regionala och lokala planet och direfter pi central
nivd. Den nya ordningen ger inte SJ samma roll i hanteringen. SJ bor
emellertid vara of6rhindrat att komma in med forslag till driftomlidggningar,
om visentliga forindringar i trafikefterfrigan och trafikmonster dndrat
'Fdrutséittningarna for fortsatt jirnvagsdrift pd ett avgdrande sitt.

Jag vill avslutningsvis vad giller omlédggningar av persontrafiken berora
frigan om hur man bor forfara i det fall regeringen beslutar att en viss
trafikomlidggning inte bor komma till stdnd. Forfarandet i sddana fall blir
givetvis i forsta hand beroende av de skdl som motiverat regeringens beslut.
Om orsaken skulle vara att linshuvudmannen tillméter bandelen sadan
betydelse for trafikforsOrjningen att han motsitter sig en omlaggning, bor
nista steg naturligen vara att éverviga en 1osning som jag tidigare varit inne
pa, nimligen att huvudmannen Overtar ansvaret for jarnviagstrafiken. Man
far hir tinka sig att ta stdllning till det limpliga forfarandet frn fall till fall.
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Mot bakgrund av de forslag jag limnat i det féregiende torde emellertid
kunna forutses att antalet sddana fall blir relativt litet.

Den principiclla syn som jag givit uttryck {or nir det giiller den framtida
persontrafiken pd jarnvig kan i stort sett ocksé tilliimpas pa godstrafiken. Lika
uppenbara som jirnvigens samhillsekonomiska fordelar ar i trafikstarka
relationer, ir de nackdelar frin resurssynpunkt som jirnvigstrafiken har i
rclationer diir godsunderlaget ir svagt. Uppsamlings- och distributionstrans-
porter kan i manga fall ombesorjas pA ett betydligt mindre resursk rivande sitt
med vigfordon. Den framtida godstrafiken pa jirnvig bor sdledes koncen-
treras till shdana trafikuppgifter och det nit dir jirnviigens stordriftsfGrdelar
kan gora sig gilllande. P& det ndt som dven pa sikt bor bibehdllas, bor krav
stillas upp pa 20 tons axellast och en storsta tilliten hastighet av 70 km/
tim. ’

F. n. saknas emellertid underlag for att jag pd samma sétt som nir det géller
persontrafiken skall kunna foresla en indelning av jirnvigsniitet for godstra-
fik. Palang sikt dr det angeldget att fa fram ett tillforlitligt underlag for sddana
bedomningar. [ avvaktan hirpa bor atgirder enligt det f6ljande vidtas {6r att
Oka kunskapen om godstrafiken.

Godstrafiken pa trafiksvaga bandelar har endast behandlats i begransad
utstrickning i de regionala trafikplanerna. Totalt sett har ldnsstyrelserna mer
eller mindre ingdende behandlat tio bandelar med en sammanlagd ldngd av ca
530 bankm. Fyra av dessa bandelar har full drift och har undersékts dven vad
giller persontrafiken, medan de Gvriga ar rena godsbanor. Genomarbetade
samhillsekonomiska analyser foreligger i endast nagra f4 fall. Ett stort antal
bandelar med mycket obetydlig godstrafik har alltsd inte undersokts i
samband med den regionata trafikplaneringen.

Tva av de godsbanor som behandlats i de regionala trafikplanerna har lagts
ned, nimligen Uppsala—Hallstavik och Figelsta—Vadstena. Den {orstnamnda
bandelen kunde liiggas ned i forsta hand pa grund av att ett nytt spar dppnats
for trafik mellan Hargshamn och Hallstavik. Nedldggningen av den sist-
nimnda banan fir ses som en direkt foljd av de initiativ som togs i den
regionala trafikplancn {or ldnet i friga.

Jag kan emellertid konstatera att manga av de ersittningsberittigade
bandelarna har en synnerligen ringa godstrafik. I flera fall ror det sig om
endast nigot eller nigra tiotal ton per trafikdag, i nigra fall har godstrafik 6ver
huvud taget inte férekommit under det senaste aret. Vid ett 30-tal bandelar
uppgick trafikmingden ar 1977 till hogst 12 500 nettotonkm per bankm, eller
med andra ord 50 nettotonkm per bankm och dag. Med viss schablonisering
kan man siiga att godsmingden pA dessa bandelar skulle kunna tas om hand
av nagra lastbitar per dag. Betecknande {6r dessa bandelar dr att trafiken
minskat kraftigt under senare ar. I de atlra flesta fall torde det inte vara fSrenat
med nagra praktiska svarigheter att flytta dver trafiken till landsvig. I regei dr
det friga om kortare banor och ett ganska ringa avstand (oftast inte mer &@n
nigra mil) till lamplig station vid det kvarvarande jirnvigsniatet, dér
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omiastning skulle kunna ske meflan lastbil och jirnvigsvagn och dir limplig
utrustning finns {6r sddan verksamhet. Ofta utnyttjas bandelarna av endast
et fatal vagnslastirafikanter. I manga fall kriivs omfattande banunderhdll och
investeringar i banan om bandelarna skall bibehallas pd lingre sikt. Det ér
cnligt min bedomning angeliget att alternativa transportmdjligheter under-
sOks 1 sddana fall.

Av tillgiingligt material kan man alltsa {4 en viss uppfattning om i vilken
utstriickning de trafiksvaga bandelarna utnyttjus for godstrafik. Nu ir
emellertid tillgiingligt statistikmaterial delvis ofullstdndigt. I flera fall trafi-
keras normalt endast cn del av hela banstriickningen, vilket gor att trafiken
ddr dr storre dn det berdknade medeltalet, medan resterande striicka saknar
godstrafik éver huvud taget.

For cn allsidig beddmning av godstrafiken pd dc trafiksvagaste bandelarna
behovs det i forsta hand mer detaljerade uppgifter om trafikmingder. Vidare
behévs tekniska uppgifier om bana och rullande materiel, uppgifter om
tagrorelser, godssiag och trafikanter m. m. Dessutom fordras uppgifier om de
féretagsekonomiska konsckvenserna av en trafikomlidggning. Vidare bor de
investeringar och det banunderhall som skulle kriivas pd sikt vid fortsau
jarnviigsdrift redovisas. Jag har for avsikt att foresld regeringen att ge SJ i
uppdrag att stiilla samman sddana uppgifter for de trafiksvagaste bandelarna
vad giller godstrafiken.

For behandiingen av godstrafikfrigan forutser jag fortsittningsvis foljande
handliggning. Det material som SJ levererar till kommunikationsdeparte-
mentet kan behdva kompletteras, t.ex. med hinsyn till en samtidig
bedémning av den framtida persontrafiken pid banan. Efter cn sidan
komplettering bor det tillgingliga materialet sdndas ut till vederbdrande
linsstyrelse som bl. a. genom kommunernas horande har att komplettera
utredningen, i forsta hand vad giller de regional- och lokaliseringspolitiska
aspekterna. Kontakt kan dérvid behéva tas med trafikanterna for att man
skall f& en bild av de problem som en trafikomldggning skulle medfora,
Hirefter bor det pd kommunikationsdepartementet samlade utrednings-
materialet remitteras till totalforsvarsmyndigheterna, Niringslivets trafik-
delegation m. fl. 1 den fortsatta beredningen inom departementet kommer
samhillsekonomiska beddmningar att ingd. Jag vill allmiint forutskicka att
jag kommer att stélla stora krav pd de prognoser for den framtida trafikut-
vecklingen m. m. som kan presenteras i sammanhanget. Varje arende
kommer direfter att stutligt prévas av regeringen. Om ndgon annan in de
undersokta bandelarna skulle drabbas av ett s stort trafikbortfall att fragan
om alternativa transportmgjligheter enligt S§:s bedomning bor provas,
forutsitter jag att SJ aktualiserar frigan i departementet.

Jag vill understryka att det forhallandet att frigan om fortsatt godstrafik pd
Jirnviig i vissa fall bdr prévas ingalunda betyder att en trafikomlidggning bor
komma till stdnd. Utfallet kan givetvis bli det motsatta, pi grundval av det
allsidiga material som kommer att liggas fram. 1 de fall en trafikomliggning
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blir aktuell kan den ocksd bli begriinsad till bara en del av den berorda linjen,
cftersom det i manga fall kan visu sig Limpligt att bibehdlla trafiken pd en
delstriicka. Vid prévningen bor sjilviallet alla sidana mojligheter overviigas.
Prévningen av godstrafiken kan dirmed komma att omfatta olika alternativa
striickningar och blir da delvis av en annan karaktir in pd persontrafiksidan,
dir i regel trafiken pd hela linjen undersoks 1 ctt sammuanhang. Majligheten
att 1ata godstrafiken fortgd pd t. ex. av kommuner iigda industristamspar bor
ocksd undersokas. Saddana [8sningar behdver inte innebiira ndgon kostnads-
Overviiltring till kommunerna cftersom dessa har majlighet att ta ut avgifter
frin dem som nytijar industristamspdret.

Jag vill i sammanhanget ndgot diskutcra de speciella problemen med
godstrafiken pd smalspirsbanorna. Att linjerna byggdes som smalspér
berodde i 10rsta hand pA att ckonomin inte tillit att banan byggdes
normalspérig. [ manga (all var man vid planeringen nog realistisk att rikna
mcd ctt begrinsat trafikunderlag. De flesta smalspdrsbanorna har lagts ned.
De som nu Aterstdr trafikeras med s. k. dverfGringsvagnar, som gér det
mojligt att transportera normalspdriga godsvagnar till och fran platser vid
smalspdret. Hanteringen av dessa dverforingsvagnar kan inte betraktas som
rationcll och tidsenlig. Forreller senare tvingas man att ta stillning till frigan
om det 4r rimligt att trafiken fortgdr pd nuvarande sitt.

Flera av de smalspériga banorna har behandlats i de regionala trafikpla-
nerna. [ ndgra fall har forslag limnats om breddning av en sidan bana. Det
material som dirvid presenterats har inte dvertygat mig om att en sddan
dtgard kan vara samhiillsckonomiskt motiverad. Det finns pa dessa bandelar
ingen anledning anta att en breddning kan viinda den vikande trafikutveck-
ling som kan iakitas iinda {rin tiden nirmast efter andra viirldskriget. Det
forhdllandet att en smalspdrig bana breddas innebir givetvis inte att
trafikunderlaget okar. I de fall man forutsett en trafikbkning genom en
breddning synes man till stor del ha riknat med gods som redan i
utgdngsliget transporteras pd jirnvig till och frdn stationer vid nirbeligna
normalspériga bandelar. Man har heller inte kunnat leda i bevis att en
breddning i sig skulle kunna innebiira en etablering av ny industri till omradet
langs jiarnviigslinjen. For dessa banor ser jag endast tvi alternativ: antingen
att nuvarande spdr och trafik bibehalls s3 linge det ir tekniskt och praktiskt
mojligt eller att godstrafiken mer planmiissigt {lyttas gver till landsvig.

Samtliga smalsparsbanor bor dirfor ingd i den grupp for vilken SJ far i
uppdrag att ta fram basunderlaget for vidare behandling enligt den ordning
jag har forutsatt. Jag vill emellertid inte utesluta att det i nagot fall - niir det
giller de ndgot trafikstarkare bandelarna — kan f{innas skl att niirmare préva
breddningsfrigan parallellt med nedliggningsprévningen. | uppdraget till SJ
skall anges for vilken eller vilka smalsparsbanor prévning av breddningen
erfordras. Jag vill i sammanhanget redan nu {6rutskicka att stora krav vid
denna provning méste stdllas pa bedomningarna av de icke kvantifierbara
effekterna, i forsta hand dé de lokaliserings- och regionalpolitiska.
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Aveni friga om godstrafiken kan handliggningsordningen fi anpassas i de
fall nedliggningsprovningen redan paborjats. Detta giiller i forsta hand
bandelarna Karlshamn—Ryd och Goétene-Nossebro, diir nedliggningstrigan
aktualiserats inom resp. region mot bakgrund av att jarnvigen anses utgora
ett hinder frAin samhillsbyggnadssynpunkt och trafikunderlaget minskat
viisentligt under senare dr.

I samband med den regionala trafikplaneringen har frigan om de
merkostnader som godstrafikanterna kan drabbas av vid en verflyttning av
trafiken till landsvilg aktualiserats. Liinsstyrelsen i Kronobergs lin anfor
sdlunda att en nedliggning av godstrafiken pa linjen Lenhovda-Siivsjostrom
med(or vissa Kostnadsfordyringar for berdrda industriforetag samtidigt som
det innebir en samhiillsekonomisk besparing med ca 200 000 kr. per ir. Med
hiinsyn till att linjen ingdr i det ersiittningsberiittigade banniitet och att staten
diirmed Atagit sig visst kostnadsansvar for driften, bor enligt ldnsstyrelsens
mening staten i ndgon form ta pd sig foretagens merkostnader for en
ersittningstrafik vid en nedliggning. Linsstyrelsen menar sdlunda att
transporterna till och fran berorda foretag inte menligt forsvaras om trafiken
liggs om till landsvig under forutsittning att féretagen, i vart fall under en
overgangsperiod, erhiller ersittning for de transportkostnadsfordyringar som
foranleds av en nedliggning av godstrafiken. Liknande synpunkter framfors
av linsstyrelsen i Blekinge lin vad giiller bandelen Karlshamn-Ryd.

Vid en nedlidggning av godstrafiken pd en viss striicka far de trafikanter som
i dag iir spdranslutna en ny terminaltransport p4 landsvig, medan diiremot
andra som utnyttjar den aktuclla banan redan i dag har en terminaltransport,
som alitsd behover forlingas efter en nedliggning. Vid bedomningen av de
hiir fragorna bor ocksa beaktas att de stationer, till vilka omlastningen mellan
jarnviig och landsvig flyttas Over, ofta #r battre utrustade vad giller
lastningsanordningar m. m. Vidare bor forindringarna i transportavstand for
den kvarvarande jarnvigstransporten beaktas.

Totalt sett gar det dock inte att komma ifrdn att vissa forctag kommer att
drabbas av merkostnader i samband med c¢n 6verflyttning av godstrafik till
landsviig. Jag anscr det angeldget att dessa transporter bibehdlls pi kvarva-
rande jirnvagsstricka si 1angt det dr mojligt och anser det befogat att staten
under en dvergdngsperiod lamnar viss ersiittning for eventuella merkostna-
der. Ersiittningen skall tjina syftet att ge trafikanten tid att anpassa sig till ett
forindrat lige. Vid berdkningen av ersittningen boér man utga fran trafikan-
tens verkliga merkostnader for biltransport och omiastning, varvid dven
eventuella forandringar i jirnvigsfrakten beaktas. 1 friga om foretag som inte
varit sparanslutet bor vidare beaktas de minskade hanteringskostnaderna pa
grund av trafikomlaggningen. Ersdttningen bor 1imnas av SJ i form av ett
Jorslingsbidrag vid fraktavtals slutande och utgd med 100 % av de sdlunda
beriknade merkostnaderna under (orsta aret efter en driftomligening.
Direfter bor forstingsbidraget trappas ned med lika stora belopp varje ar, s att
det helt bortfaller efter sammanlagt fem &r. 1 forsta hand talar rent praktiska
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skiil {Or att ersiittningen efter hand bor trappas ned Gl noll men detiir ocksé s&
att foretagets transporter till nirbeliigen jirnvigsstation efter nigon tid bor
kunna integreras i Ovriga transporter pd sddant siitt att man genom cn
rationell trafikuppliiggning kan nedbringa kostnaderna.

Som villkor tor att forslingsbidrag skall utgd bor foljande gilla. Foretaget i
friga skall under de tre dren niirmast {Gre trafikomliiggningen ha haft en
omsittning av storleksordningen 50 jiirnviigsvagnar per dr. Foretaget skall
triiffa sddant avtal med SJ om kombinerad bil-jirnviigstransport att SJ svarar
for hela transporten {eventuellt med hjilp av entreprenor {6r bilstriickan och
omlastningen).

Trafikanten betalar SI for frakten mellan berdrda jirnvigsstationer och
forslingskostnaden minskad med forslingsbidraget. SJ limnar i samband
med anslagsframstiitiningen varje ar redovisning dver de forslingsbidrag som
limnats och hemstiller om ersiittining hirfor 6ver driftersittningsanslaget.

4.3 Principer for ersittning till SJ:s trafiksvaga bannit

Enligt 1963 drs trafikpolitiska riktlinjer skall SJ beviljas full ersitining (or
underskott pa traliksvaga jirnvigslinjer. Ersiittningen baseras pa cn uppdel-
ning av SJ:s bannit i ett affirsbanenit och ett ersidtiningsberiittigat banniit. 1
det senarc niitet ingar dock intc sddana underskottslinjer pd vilka det frin
foretugsmissiga synpunkter kan vara motiverat att fortsiitta trafikeringen
med beaktande av majligheter till lonsam trafik eller med hiinsyn till linjens
betydelse som forbindelse- clier dubbleringsbana. Erséttningens storlek
grundas pd en vart tredje ar (6rnyad bandelsundersokning (separatredovis-
ning) i huvudsak enligt de riktlinjer som angetts av 1942 rs jirnvégskost-
nadsutredning. Eftersom redovisningen édr forenad med beridkningsproblem
av betydande sviarighetsgrad, granskas den av sirskilt tillkallade sakkun-
niga.

Hirmed sammanhiingande fragor har behandlats inom ramen f6r det
trafikpolitiska utrednings- och utvecklingsarbetct mot bakgrund av de
erfarenheter som vunnits i samband med granskningen av S):s separat-
redovisningar. Trafikpolitiska utredningen har sdlunda haft att behandla
fragor om avgrinsningen mellan affdrsbanendtet och det ersiittningsberiitti-
gade bannitet samt principerna (6r bestimningen av drifterséttningen.
Utredningen har redovisat sina forslag i betinkandet (SOU 1975:66) Trafik-
politik - behov och mojligheter. Dirutdver har de sakkunniga som granskat
1975 resp. 1978 ars separatredovisningar gjort avgrinsningar melian de bada
banniiten och i sina granskningsredogérelser (Ds K 1975:12 och K 1978:13)
limnat synpunkter pd berikningsprinciperna.

Jag kommer nu att behandla dessa {or berdkningen av driftersiittningen
vitala frigor. Inledningsvis bor fastldggas att S} dven fortsittningsvis skall
beviljas full ersiittning for underskott pa trafiksvaga jirnvigslinjer. Ersitt-
ningen skall bascras pd en uppdelning av SJ:s bannit i ett affdrsbaneniit och:
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ctt ersittningsberittigat banniit. Jag vill understryka att denna uppdelning i
forsta hand avser att utgodra cn grund Or beriikningen av crsitiningen.
Uppdelningen tjiinar alltsa i viisentliga delar ett annat syfte dn den indelning
av det framtida jirnviigsnitet i olika grupper som jag foreslagit i avsnitt
4.2,

Trafikpolitiska utredningen ger uttryck {6r uppfattningen att syftet med
den siirskilda driftersiittningen il SJ liksom hittitls bor vara att ge tickning
{6r underskottet pd sddana trafiksvaga jirnviigslinjer, som det inte finns
foretagsckonomiska skiil att trafikera, men pa vilka driften t. v. bor bibehallas
av samhiilleliga skiil. Ersiittningen skall géra det méjligt [6r SJ att tillimpa en
taxa som enbart grundar sig pa forhallandena vid aftirsbaneniitet. Niira nog
samtliga remissinstanser instimmer. Aven jag ansluter mig till denna
utredningens grundliggande uppfatining.

Denna syn pa driftersiittningen dr av central betydelse (Or SJ:s mojligheter
att hivda sig i konkurrensen pé transportmarknaden och att kunna utveckla
de delar av verksamheten diir jirnviigens fordelar dr storst. Det édr enligt min
mening ocksd viktigt att driftersiittningen ger utrvmme for en godtagbar
trafikstandard pd det ersiittningsberiittigade banniitet. Samtidigt bdr man
dock hilla i minnet att beriikningen av ersiittningen ir férenad med viisentliga
svarigheter och att erséttningbeloppet far betraktas som en approximation av
det trafiksvaga banndtets belastning for SJ:s del. Driftersiittningen ar i dag
inte kopplad till ndgra standardkrav. Jag har emellertid i niirmast foregéende
avsnitt formulerat vissa krav vad avser standarden vid de trafiksvaga banor
som avses bli trafikerade pa lingre sikt, krav vilka kan komma att piverka
ersiittningens storlek i framtiden. Samtidigt ér det cmellertid av avgérande
betydelse for den interna effektiviteten inom SJ att ersiittningen ocksa i
fortsiittningen ges med belopp som bestims i forvig. Det dr ocksa fran flera
synpunkter nddvindigt att SJ dven i fortsdttningen far ett avgérande
inflytande over den trafikstandard som kan erbjudas pd det trafiksvaga
banniitet sdvil som pad dvriga banor. I detta sammanhang vill jag ocksa betona
betydelsen av att de arliga ersiittningsbeloppen i si stor utstrdckning som
mdjligt kan beriiknas i forvig dven for nagot lingre perioder. Det finns dédrfor
skiil att efterstriiva en fasthet i avgrinsnings- och berikningsmetodiken,
vilket jag dterkommer till i det {oljande.

Med den metodik som tillimpas vid berikningen av drifiersitiningens
storlek dr avgrdnsningen mellan affdrsbanendtet och det ersdittningsberdttigade
banndter av avgorande betydelse. Denna fraga aktualiseras vart tredje ar i
samband med de separatredovisningar som genomf6rs inom SJ och som
granskas av sidrskilt tillkallade sakkunniga. Trafikpolitiska utredningen
konstaterar att det ir otillfredsstédilande att principer saknats {6r en beddm-
ning av de kriterier som bér gilla i sammanhanget. Utredningen foreslar
diirfor att avgrinsningen skall ga till sd att fran affirsbancnitet avskiljs
bandelar, for vilka intdkterna inte tdcker sdrkostnaderna. Graden av siirkost-
nadstdckning har omsatts i trafikintensitetstal, som i sin tur anvints for att
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genomféra den praktiska avgriinsningen. De griinsviirden som utredningen
foreslar far dock inte anviindas reservationsldst. Avgrinsningen skall ocksd
bestimmas av den langsiktiga trafikutvecklingen jiimie andra komplette-
rande kriterier. Det ir vidare enligt utredningen angeliget alt avgriinsningen
sker pd sadant siitt att man —i forckommande fall med inslag av olénsamma
banstriickningar — far ctt funktionellt sammanhingande affirsbaneniit, pa
vilket kan bedrivas en rationell jirnviigsdrift. Utredningen har med dessa
utgdngspunkter skisserat en uppdelning av SJ:s banniit i ett affirsbaneniit.
omfattande totalt 5 711 bankm, och ett ersittningsberiittigat banniit.

Utredningens [6rslag tillstyrks av det stora flertalet av de remissinstanser
som uttalat sig i denna del. Flera remissinstanser instimmer i utredningens
uppfattning att avgrinsningen bor ske utifrdn ett funktionellt synsiitt.
Utredningens forstag betecknas som ett betydande steg framat. Inviindningar
i sjdlva sakfrigan haristort sett endast imnats av SJ, som hiivdar att det inte
finns ndgra barande skiil att fringd nuvarande bandelsvisa bedomning. SJ
mcnar ocksd att man i storre utstriickning dn vad som skett borde bcakta
riksdagens uttalande &r 1963 att man vid avgrinsningen bor viiga in den
betydelse som trafikforsdriningen har for befolkningen och niringslivet i de
berirda bygderna.

De sakkunniga som granskat 1978 ars separatredovisning har pekat pd att
det alimiint sett diliga utfallet av 1977 ars trafik. som legat till grund for
redovisningen, gor det svart att applicera utredningens griinsvirden pi detta
ars utfall. En fSrutsidtining for att grinsvirdena skall bli meningsfulla dr aut
affdrsbanenitet totalt scut ger kostnadstickning, vilket inte var fallet r 1977.
De sakkunniga har lagt vikt vid funktionella trafiksamband mellan de i resp.
banniit ingdende bandelarna. Avsikicn med driftersidtiningen kan inte vara
att ldmna bidrag till driften av banor som ingdr som integrerade delar i
affirsbaneniitet och som dirmed maste anses vara motiverade fran funktio-
nella eller foretagsmissiga synpunkter.

For min del vill jag stryka under det angeldgna i att — genom att pa liingre
sikt ligga fast avgransningen mellan affirsbaneniitet och det ersiittningsbe-
rittigade niitct ~ undanrgja de diskussioner som nu aterkommer vart tredje ar
i samband med separatredovisningarna om vad som skall anses tillhora resp.
bannit. Dirmed skapas ocksd cn storre kontinuitet, vilket som tidigare
ndmnts dr av betydelse bl. a. for SJ:s planering. De trafikintensitetstal som
utredningen fGreslar synes vara dgnade att tjina som kriterier {6r avgriins-
ningen under {Orutsiittning att affirsbanenitet inte limnar underskott.
Samtidigt dr det dock viktigt att bandelarnas funktion i ett ssmmanhingande
linjesystem beaktas, vilket framhdllits fran flera hall,

Jag vill sdrskilt peka pa vissa principiclla synpunkter i sammanhanget,
vilka ocksa berdrts av utredningen. Med de fOreslagna reglerna for avgrins-
ningen kommer intikterna vid manga bandelar inom affirsbaneniitet -
liksom tidigare - att Overstiga de totala kostnaderna pd ifrdgavarande
bandelar, medan fGr andra bandelar intikterna inte rdcker till for att tdcka
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tetalkostnaderna men viil de s. k. siirkostnaderna, dvs. de kostnader som
beriiknas falla bort omedelbart vid en tinkt nedliggning av bandelarna i friga.
Denna princip ger alltsd en viss resultatutjiimning mellan olika bundelar inom
affiirsbaneniitet, vilket i sin tur sammanhinger med principen om enhetliga
taxor {0r hela banniitet. En sddan resultatutjiimning kan inte anses std i strid
mot SJ:s ekonomiska malsiittning. I sammanhanget vill jug understryka att
man inte kan kriva lika stora tickningsbidrag mom varje sektor vid
affidrsbancniitet.

Den uppdelning av SI:s banniit som utredningen skisserar i sitt betinkunde
giordes mot bakgrund av uppgifter om trafikintensitet, sirkostnadstiickning
. m. i 1972 ars separatredovisning avseende 1971 ars trafik. 1975 och 1978
irs separatredovisningar, som bascrats pd trafiken ar 1974 resp. 1977, ger
ringar miste beaktas vid en avgriinsning. Vidare bdr hinsyn tas tll de
langsiktiga strukturforiindringar som intriitt vad giller trafikomflatining,
tdgplaner m. m. och de investeringar. t. ex. anordnande av {jirrblockering,
som foretagits pd vissa bandelar sedan utredningens forslag presenterades. |
nagra fall kan en avgrinsning med sikle pd naturligare dvergingspunkter
mellan de bada banniiten te sig angeligen. Man bor vidare enligt min mening
inte gdra storre forindringar én nddviindigt i den uppdelning som vuxit fram
genom de bdda scnaste separatredovisningarna. Aven detta medfor vissa
avvikelser gentemot den av utredningen skisserade uppdelningen. Mitt
stillningstagande i friga om banniitets frin dessa utgdngspunkter motiverade
avgrinsning framgar av karta och bandclsforteckning hir nedan. Samman-
lagt fors dirigenom ca 5390 bankm till affirsbaneniitet. Jimfort med
utredningens {Orslag innebir detta en utdkning av det ersiittningsberittigade
banniitet med ca 330 km.

Ett sdlunda avgrinsat affirsbaneniit utgér knappt hiilften (44 %) av SJ:s
totala banniit men svarar for hela 92 % av det totala trafikarbetet. Dessa
siffror visar vilken tyngd det féreslagna alfirsbaneniitet har och ger ocksa en
antvdan om vilka majligheter som finns att pa ett sadant nit bygga upp och
vidmakthélla en birkraftig trafik.

Den nya avgrinsningen bor tillimpas forsta gingen i samband med niista
separatredovisning som kommer att avse 1980 ars trafik (1981 rs separatre-
dovisning) och kommer ddrmed att sld igenom pé driftersitiningen fr. o. m.
budgetaret 1982/83.

Sambandet mellan trafikintensitet och sdrkostnadstickning far fortldpande
f6ljas upp i samband med granskningarna av separatredovisningarna.
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Foredragandens stillningstagande till av-
grinsning av ctt affdrshanenit och ett
ersiittningsberiittigat bannit

Affirsbancnit

Ersittningsberittigat
banniit
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Faredragandens sidllningstagande il SJ:s aftirsbanendt (exkl. godsbanor
Kortare dn 10 km)

(g) = godsbana

Nr  Bandel Km Nr Bandel Km
11 Vassijaure—Kiruna 1299 309 Ockelbo-Storvik 384
113 Kiruna-Giillivare 10001 310 Storvik—Avesta 57.8
116 Ratsi-Svappavaara (g) 388 313 Avesta-Frivi 107.0
117 Gillivare-Boden 168.3 318 Falun-Borlinge 238
118 Boden-Lulea 35,6 319 Borliinge-Ludvika 463
121 Boden-Jorn 143.0 321 Giivle-Storvik 6.4
122 Jérn-Bastutrisk 331 322 Storvik-Fulun 53.8
123 Bastutrisk-Vinnis 1113 324 Ludviku-Bredsjo 570
124 Vinnis-Lingscle 2113 326 Kil-Kristinehamn 62,6
141 Alvsbyn-Pited (g) 523 327 Kristinchamn-Laxd 60 4
143 Bustutriisk-Skelleftehamn 64,0 333 Borlinge-Avesta 63.9
145 Vinnis-Umed 310 334 Grycksbo—Falun (g) 128
149 Umeca-Holmsund (g) 15.8 343 Koping-Tillberga 450
211 Langsele—Briicke 130.8 411 Stockholm-Sodertiilje 38.1
212 Briicke-Ange 30.7 412 Jirnu—Katrineholm 859
214 Ange-Ljusdal 106.2 413 Katrineholm—Hallsberg 65.5
215 Ljusdal-Bollniis 63.0 414 Sodertiilje~Jirna 119
216 Bollniis—Qckelbo 603 415 Sodertitlje S-Sadertiitje C 1.9
223 Ostersund-Briicke 710 421 Jirna-Aby 108.5
224 Ange-Sundsvall 932 422 Katrincholm-Aby 40.7
234 Sundsvall-Hudiksvall 878 423 Aby-Norrkoping 7.6
235 Hudiksvall-Stderhamn 61.7 432 Uppsala—Miirsta 29 §
236 Siderhamn-Givie 83.5 433 Mirsta-Stockholm 36.8
242 Kilafors-Siderhamn (g) 329 434 Giivie-Uppsula 1143
243 Ockelbo-Giivie 379 438 Orbyhus-Gimo (g) 304
439 Gimo-Hargshamn (g) 16,5 811 Mjolby-Niissjo 88.6
440 Hargshamn-Hallstavik (g) 5.9 813 Niissjo s 86.9
441 Sala-Tillberga 278 814 Alvesta—Almhult 47,1
442 Tillberga-Kungsiingen 74 815 Almhuli-Hissleholm 510
443 Kungsingen-Stockholm 25.2 821 Alvesta—Viixjo 17,8
444 Avesta~Sala 328 ¢ R CEdlie )
g gl Ml R
:;g C}'V‘SJO—\/a.slerhanm:g.e . ?% 913 Malmd-Trelleborg 317
iisterhaninge-Nyniishamn 32, 914 Angelholm—Astorp 14.1
511 Hallsberg—Lax4 300 915 Astorp-Teckomatorp 348
512 Laxd-Skovde 838 916 Eslov-Teckomatorp 148
‘513 Skdvde-Falképing 30,5 917 Helsingborg-Teckomatorp 336
521 Frisvi-Hallsherg 50,1 918 Teckomatorp-Kiivlinge 9.3
523 Norrkoping-Mjolby 78.8 921 Varberg—Halmstad 744
525 Hallsberg-Motala 68.9 923 Angetholm-Helsingborg 264
526 Motalz-Mjélby 270 926 Kivlinge-Lund 1.3
611 Falkdping-Alingsls 68,7 353 Ldmstad-Veinge 190
612 Alingsis-Giteborg 450 GH e Aneeiiolm 46.5
625 Goteborg—Varber, 772 ?lnge—HusslchoIm 72-”
=t arvery 932 Hissleholm-Astorp 53.1
633 Mcilerud-Géieborg 1214 953 As . ! '
634 Kornsji—Mellerud 643 }lorp—llcl_smgborg 21,1
»Orms)o- 936 Billeberga—Landskrona 10.6
635 Kil-Amal 67.1 £ .
X . 938 Astorp-Kattarp 113
636 Amil-Melilerud 414

941 Hisslcholm-Kristianstad 29:-8
71t Falkoping—Jonkoping 69.5 -
712 Jonkoping-Niissjo 43.2 Summa 53933
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Genom en avgriinsning pd angivet sitt bér man uppnd en stabilitet i
affidrsbuncniitets omfatining och undvika att bandclar onddigtvis flvuas
meltan de olika niiten. Varaktiga forindringar i trafikomfattningen, t. ex.
genom mer genomgripande driftombiggningar, kan ecmellertid motivera vissa
omflyttningar. Utredningen forestir att dverforing fran atfirsbaneniitet tilt
detersiittningsberiittigade bunniitet skall kunna ske under forutsittning att SJ
ger in framstitlining hiirom till regeringen. En sddan framstillning bor enligt
utredningen innefatta cn nedldggningskalkyl och behandlus pd samma siitt
som eit nedliiggningsiirende. Jag bitridder utredningens forslag vad giiller den
sirskilda framstillningen 1ill regeringen om saddan dver(Gring. Frigan om i
vitken utstrickning en sidan framstéllning skall atfSljas av en nedliggnings-
kalkvl och behandlas som ett nedlidggningsirende torde 3 avgoras fran fall till
fall. Jag vill i detta sammanhang peka pa dnskvirdheten av att sadana frigor
aktualiscras endast i undantagsfall och att de i sd fall behandlas i god tid fére
nistkommande separatredovisning.

Jag bitriilder utredningens forslag att dverforing av bandelar fran det
ersiittningsberiittigade niitet till affirsbaneniitet far akiualiseras i samband
med separatredovisningarna. Detta kan bl. a. bli aktuellt for kortare godsba-
nor, som trots lag rafikintensitet kan ge kostnadstiickning, eller som féljd av
trafikavtal mellan SJ och linshuvudman. Jag vill dock stryka under att
sadana omflytiningar endast bor gdras i de fall man kan rikna med varaktiga
forindringar i bandelens trafikarbete och ekonomi. Jag vill vidare erinra om
att jag i forteckningen 6ver bandelar i affdrsbanenitet inte tagit med
godsbanor kortare dn 10 km.

Trafikpolitiska utredningen fGreslar vad giller principerna for berdkning av
driftersdttningen att beriikningen éven i fortsdttningen sker pa basis av en vart
tredjc ar av SJ utford separatredovisning av det trafiksvaga banniitet.
Redovisningen skall efter granskning liggas tll grund for regeringens och
riksdagens provning av anslagsbehovet.

Kalkyisituationen i samband med separatredovisningarna karaktiriseras
som en ckonomisk jimforelse mellan tva olika jdrnvigsniit, nimligen dels
hela det nuvarande niitet, dels ett tinkt ndt omfattande enbart affirsbane-
nitet. | en sddan kalkylsituation bortfaller de kostnader och intikier som ér
hiinférliga till det trafiksvaga banniitet. En niirmare redogorelse {6r beriik-
ningsmetodiken Lkimnas i prop. 1978/79:100 bil. 9 (s. 152).

Utredningen har ingdende studerat kostnads- och intiiktsberiéikningarna
och gatt igenom metoden for berikning av det s. k. matarvirdet, dvs. viirdet
for affiirshanenitet av den trafik som faller bort vid nedliggning av det
trafiksvaga banniitet. Den har vidare évervigt hur driftersittningen, som
bascras pd ett visst basér. bor riknas fram till ett kommande budgetar. Den
verkstiillda genomgingen har resulterat i en rad forslag tll dndringar i
beriikningsmetodiken och har i dvrigt foranlett en rad synpunkter att beaktas
vid den fortsatta tillimpningen av redovisningsforfarandet.

De forstag il iindringar i beridkningsmetodiken som utredningen for fram
innchir foljande. Kostnaderna for grenstationer helt inom det ersiittningsbe-
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riittigade banniitet bor i sin helhet {oras till detta banniit. Kostnaderna {or de
stationer som dr beldgna pa grinsen mellan affirsbancniitet och  det
ersittningsberittigade  bannitet bor férdelas mellan de bada niiten pé
grundval av driftstatistik och trafikekonomiska data genom niirmare under-
sOkningar. Forstaget innebiiri denna del att kostnaderna {Gr de stationer som
hgger helt inom affiirsbaneniitet imnas utanfor redovisningen. Kostnaderna
for resebyriverksamheten birinte beaktas vid redovisningarna. Kostnaderna
for centralfrvaltningen kan antas vara proportionella mot antalet trafiken-
heter, som allisd bor anviindas som fordelningsgrund. Utredningen ifriga-
sitter huruvida man &éver huvud taget bor rikna med forindringar i
matarviirdet vid framrikningen. Utredningen foresldr vidare att den bedrivna
strukturrationaliseringen beaktas vid framrikningen, att kKostnadsposter av
engingskaraktir inte medtas, att en korrcktionspost med S % paslag pa
Ovriga kostnader infors i kostnadsberiikningarna och att férdelningen av
indirckta kostnader och matarviirde pa enskilda bandelar slopas.

Trafikpolitiska utredningens forslag vad giiller beriikningen av driftersiitt-
ningen har behiandlats av endast ett begriinsat antal remissinstanser. De flesta
dr positiva till utredningens forslag. Ndgra remissinstanser tar upp fragan om
noggrannheten i berikningarna, varvid nigon menar att osikerheten i
beriikningarna mastc minskas och att detta bor studeras nirmare. Andra
hiivdar att ett alltfor detaljerat kalkylarbete ir resurskrivande och foga
meningsfullt. Synpunkter pa sjalva berikningsmetodiken Limnas i stort sett
endast av SJ, som menar att utredningens olika forslag medfor minskad
driftersiittning och att detta inte kan vara rimligt. Den {oreslagna korrek-
tionsposten pa kostnadssidan uppfattas emeliertid positivt av SJ.

Dec sakkunniga som granskat 1975 ars separatredovisning delar i stort
utredningens uppfattning att de nya principerna {or berikning av kostna-
derna for grenstationer och den centrala administrationen skulle 6ka
noggrannhetcn i berdkningarna. De sakkunniga foresldr att bedomningarna
av intikternas fordelning pa olika bandelar kompletteras med resanderik-
ningar eller andra undersékningar. De sakkunniga har vidare dgnat sirskild
uppmirksamhet at beriilkningen av matarviirdet i vagnsiasttrafik och {Greslar
att det liksom tidigare sdus till hilften av affirsbaneniitets samtrafikover-
skott. Metodiken i matarvirdesberiikningarna borde enligt de sakkunniga bli
foremal f6r ndrmare undersékningar. Vidare anser de sakkunniga for sin del
att det dr principiellt felaktigt att lata framrikningen dven omfatta matarvir-
det.

SJ behdver enligt trafikpolitiska utredningen inte beakta eventuella
konjunkturvariationer vid sin framrikning. De sakkunniga har didremot inget
att erinra mot detta och vill med hjilp av titare redovisning av vissa
primirdata forbittra mojligheterna att siikrare bestimma driftersiittningen
for aren mellan separatredovisningarna.

SJ har inom ramen f6r 1978 ars scparatredovisning vidtagit vissa foriind-
ringar i beriikningsmetodiken i enlighet med trafikpolitiska utredningens
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forstag. Kostnaderna for S)s resebyriaer och vissa gemensamma inkomster
och utgifier, bl . bidrag till dotterbolag, belastar sdlunda inte lingre det
trafiksvaga bannitet. Betriffande kostnaderna [or grenstationer konstaterar
de sakkunniga som granskat redovisningen att det nu tilliimpade systemet
med procentuella tilldgg har vissa nackdelar och att en omliggning i linje med
trafikpolitiska utredningens forslag ir angeligen. De sakkunniga konstaterar
vidure att rationaliscringsmojtigheterna pa det trafiksvaga banniitet ir
betydande och menar att effekten hirav kan behiva beaktas vid framriik-
ningen av ersittningsbeloppet, i varje fall mot slutet av den trearsperiod
under vilken resultatet av en separatredovisning beaktas. De sakkunniga
godtar inte ndgon framrikning av matarviirdet utan foreslar att basdrets
matarviirde bibehdills oforiindrat under hela tredrsperioden.

Jag vill {6r min del ligga fast att beriikningen av driftersiitiningens storlek
liksom hittills bor ske pd basis av en av SJ vart tredje ar genomford
separatredovisning av etl ersdttningsberittigut bannit som iic avgrinsat pi
siitt som framgdr av mina tidigare stillningstaganden . Redovisningen bor
liksom hittills granskas av siirskilda sakkunniga, som vid varje gransknings-
tillfille tllkallas av regeringen. Resultatet av granskningen far Hgga till grund
for regeringens och riksdagens provning av anslagsbeloppet.

De grundiiggande berikningsprinciperna {or separatredovisningarna har
fastlagts av 1942 ars jarnvigskostnadsutredning i betidnkandet (SOU 1949:5)
Principer och mctoder {or kostnadsberiikningar vid statens jirnviigar Gimic
bilagor i SOU 1949:14). Dessa principer skall i huvudsak gilla dven
fortsiitiningsvis. Nir det gidller de olika forslag 1ill éindrad berikningsmetodik
som nu framlagts godtar jag utredningens forslag betriffande dels kostnader
for resebyraverksamhet och kostnadsposter av engdngskaraktir, dels korrek -
tionspost om 5 % pa kostnadssidan. Jag konstaterar att SJ i 1978 ars
separatredovisning vidtagit vissa fordndringar i berikningsmetodiken i
enlighet med utredningens forslag. Vid granskningen av denna redovisning
har vidare de sakkunniga fortin en mindre korrektionspost pd kostnadssidan,
vilkel jag godtagit i behandlingen av anslaget infor budgetéret 1979/80. Jag
delar trafikpolitiska utredningens uppfattning att nuvarande sittet or
fordelning av kostnaderna for centralfdrvaliningen med ledning av antalet
tagkm med{or att ersiitiningsbeloppet dverskattas. Det synes emellertid vara
forenat med vissa arbetsmissiga problem att enligt utredningens forslag
anviinda antalet trafikenheter som fordelningsgrund. Det forefaller da
rationellare att schablonmiissigt lata ett visst procential av centralforvalt-
ningens kostnader belasta det ersiittningsberittigade bannitet. Mot bakgrund
av nuvarande trafikomfattning kan 10 % vara ett ldmpligt procenttal.

Jag bitridder den uppfattning som framfors av de sakkunniga som granskat
1975 4rs separatredovisning att matarvirdet bor siittas till hidlften av
affiirsbancnitets samtrafikoverskott. vilket SJ ocksa gjort i 1978 ars separat-
redovisning. Jag ser i detta ssmmanhang inget speciellt virde i att — som de
sakkunniga foreslagit - nirmare undersdka matarvirdesberikningarna. Om
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den avgrinsning genomfors som jag nu lagit stidllning Gll, reduceras rent
allmiint behovetav sddana siirskilda undersdkningar. Det finns sdtunda ingen
ankedning att yuerligare soka forfina persontrafikintikiernas fordelning pa
ofika bandelar med hinsyn till alternativ biljettgiltighet. Vid eventuell
utdkning av det ersiittningsberittigade banniitet cfter framstitining frin SJ,
kan det dock linnas anledning att s6ka beriikna berérda bandelars matarviirde
med stérre noggrannhet. Det bor vara av viirde au nirmarc utreda
konsckvenserna av trafik politiska utredningens forslag om dndrad beriik ning
av kostnaderna {6r grenstationer. Jag har {or avsikt att [Greslad regeringen att
SJ ges i uppdrag att nédrmare studera denna friga.

Jag har hiirmed kommit in p& en friga som nigra remissinstanser tagit upp,
nimligen noggrannheten i berikningarna vilken sammanhiinger med
behovet av rationalisering av beriikningsarbetet. Jag anser det angelidget att
striivan efter en perfektionism i beriikningarna inte drivs {or langt. En viss
schablonisering 1 beriikningarna far accepteras i forsta hand mot bakgrund av
att en fetbeddmning av driftersiittningens belopp endast obetydligt kan
paverka taxenivan vid SJ. Det dr vidare onskviirt att arbetet med redovis-
ningarna inte blir for betungande for SJ. Jag vill hiir erinra om att SJ bl. a.
genom dkad anviindning av datateknik i beriik ningsarbetet successivt kunnat
rationaliscra beridkningsarbetet, vilket minskat resursinsatserna vid separat-
redovisningarna hdgst viisentligt trots att det undersékia nitet utokats. Den
avgrinsning av affarsbaneniitct som jag nu tagit stéllning till, forenklar ocksa
redovisningsarbetet genom att SJ i kommande redovisningar inte bechover ta
med en rad trafikstarkare bandetar som hér hemma i affirsbaneniitet.

Vad giiller principerna for framriikning av ersiittningsbeloppet {rin basaret
till giillande budgetdr ser jag inget hinder att SJ si langt det ir majligt tar
hiinsyn till viintade konjunkturvariationer. Jag vill dock understryka att det
stiills ganska stora krav pa de undersokningar som skall ligga till grund for
beslut om korrigeringar av crsiittningsbeloppet av denna orsak. Vidare kriver
konsekvensen att sddana korrigeringar gérs bade niir ett utpriiglat hogkon-
junkturdar ligger till grund for beridkningarna och nir ett lagkonjunkturdr ir
basar. Nir det giiller kraven pd att forbiittra mojligheterna au f6lja upp
konjunkturvariationerna under ren mellan separatredovisningarna vill jag
understryka vikten av att alla rimliga anstriingningar gors for att {6rbiittra
over huvud taget. Nir det giller effekten av vidtagna rationaliscringar vill jag
dels erinra om trafikpolitiska utredningens torslag. dels hiinvisa till de
sakkunniga som granskat 1978 ars redovisning. Dc senare har hiirvidlag pekat
pa risken fOr att kosinaderna Gverskattas mot slutet av den tredrsperiod,
under vilken resultatet av en separatredovisning tillimpas, om man inte
tiltrickligt beaktar denna effekt. De sakkunniga har ocksa berdrt svérighe-
terna att berdkna genomslaget pa intidktssidan av foretagna taxehdjningar.
Nir det giller framridkningen av matarvirdet vill jag hinvisa till vad
departementschefen anforde i prop. 1977/78:100 bil. 9 (s. 164). Basirets
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matarvirde bor diirmed bibehallus oforiindrat under hela den aktuella
trearsperioden.

Driftersiittningens belopp [@r anpassas i erforderlig utsiriickning i de fall
persontrafiken ldggs ned och viss del av erséittningen - enligt mina forslag i
avsnitt 4.2 — stills Gl huvudmannens férfogande {6r att ordnu ersdttnings-
trafik.

De principer {or framrikningen som jag hiir berér, bor kunna tillimpas
(Grsta gangen vid beriikningen av ersiittningsbeloppet for budgetaret 1980/81.
I Ovrigt bor de nya berikningsprinciperna tllimpas fr.o. m. 1981 ars
separatredovisning.

4.4 Marknadsforings- och taxeatgirder

Utvecklingen och konkurrensen pa transportmarknaden gor det nédviin-
digt for SJ att fortgdende utveckla sina tjdnster och att anpassa sin verksamhet
till kundernas krav inom ramen fér de ekonomiska forutsiittningar som giller
tor verksamheten. Jag har berdrt detta i tidigare avsnitt och vill hir bara ge
ndgra exempel pd den produktutveckling som skett och sker inom SJ, och
som jag anser bor drivas vidare.

Huvudlinjerna rustas successivt upp {or att medge siorre biirighet och
hogre hastighet. Sdkerheten forbiittras genom utbyggnaden av fjdrrblock-
cring som ocksd hojer linjekapaciteten, automatiskt tagstopp, trafikradio
m. m. '

Inom godstrafiken har SJ bl. a. satsat pd enhetslastteknik, systemtranspor-
ter, godsexpresstig, moderna och kundanpassade standardvagnar etc. Storre
bangdrdar byggs ut och forses med automatiska malbromsar, vilket ger
rationellare drift, firre godsskador och biitire arbetsmiljo.

Inom persontrafiken spelar — forutom priset — idven restidens lingd,
turfrekvensen, bekviimligheten och siikerheten en avgorande roll. SJ har hir
satsat pd olika former av rabatter till skilda kategorier av resande. Bland de
scnast inforda rabatterna kan ndmnas den s. K. Nordturistbiljetien med tag,
vilken under 21 dagar beriittigar till et obegrinsat antal resor pa de nordiska
lindernas statsbanor. Fr. 0. m. den 1 mars innevarande ar kan alla som fyllt
65 ar resa med tig genom 17 linder i Europa med ett nytt tagluffarkort for
seniorer, det s. k. Inter-rail S. Aldersgrinsen for ungdomens tagluffarkort,
Inter-Rail J, har successtvt hojts, senast den 1 januari 1979 da grinsen héjdes
tilt 26 ar.

Turtiitheten har okat pd ménga linjer bl. a. genom tidtabeller med fasta
avgingstider varje eller varannan timme. Bekviimlighcten Okas bl. a. genom
nyanskaffning och ombyggnad av personvagnar och motorvagnar. Dessa och
andra satsningar har ocksa gettett patagligt resultat i form av ett 6kat resande,
fram{or alit pd de medelldnga distanserna.

Det dr av storsta vikt att SJ ges mdjlighet att dven fortsitiningsvis
rationalisera sin verksamhet och att anpassa och bygga upp sina resurser med
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hiinsyn bl. a. till marknadens krav. En viktig forutsitining hiirfor dr att SJ
tilldelas tillriickliga investeringsmedel, vilket jag dterkommer till under
avsnitt 4.5.

Av grundliggande betydelse niir det giiller att fa ett sumhillsckonomiskt
cffektivt utnyitjande av SJs resurser och for jirnviigens méjligheter att hiivdu
sig pd transportmarknaden ir det kostnadsansvar som belastar trafiken och
som far sitt uttryck i prissiittningen av transporttjinsterna.

Jag har tidigare framhélflit att jag i likhet med majoriteten av remissinstan-
serna instimmer 1 trafikpolitiska utredningens shutsats att det trafikgrensvisa
kostnadsansvaret for vigtrafiken och jirnvigstrafiken bor avskaffas. Vidare
ir det efterstriivansviirt att de rorliga trafikavgifterna bittre ansluter till de
samhiillsekonomiska marginalkostnaderna for varje transport.

Trafikpolitiska utredningen har skisserat metoder att ¢ka jdrnvigens
effektivitet genom att aviasta SJ vissa fasta kostnader {or banniitet. Utred-
ningen pckar pd att persontaxan kan goras mer clterfrigeanpassad genom
tidsmiissiga och eventuellt forbindelsebascrade rabatter. Utredningen anser
att nuvarande rabattsystem bor forenklas genom ett nvtt ligprisrabattkort
som skulle ge 20 % rabatt vid hogtrafik och 50 % rabatt vid lagtrafik.
Remissinstanserna dr sd gott som enstimmigt positiva till olika former av
rabattforsok. Sveriges bilindustri- och bilgrossistforening samt Svenska
viigforeningen anser dock att eventuclla 6kade resurser tilt SJ bor ges i form
av medel till investeringar.

SJ redovisar i sitt remissvar bl.a. vissa taxe- och rabattforslag. For
persontrafiken redovisar SJ ett idéforslag som innebir dels att tur- och
returtaxan tas bort och att priset [6r en enkel biljett sitts till hiilften av
nuvarande tur- och returpris, siinkt med 15 %, dels att ett rabattkort infors,
som ger 40 % rabatt pid detta pris mandag—torsdag och ordag. Kortpriset
foreslas till 75 kr. i 2 klass. Det fSrutsitts att studerande och pensionirer inte
sjilva betalar rabattkorten och att rabatten skall gilla for dessa resandekate-
gorier dven fredag och sondag utom vid sadan topptrafik, dad SJ maste
begrinsa tillstromningen till tigen.

Idéforslaget till lgprisrabattkort medfor strukturclla forindringar i trafi-
ken. Det dr dédrfor svart att férutse de totala ckonomiska verkningarna {or SJ.
SJ bedomer dock att de foreslagna taxe- och rabattatgiirderna med{or en
resultatforsimring for SJ i storleksordningen 150 milj. kr. Fér godstrafiken
foreslar SJ inrdttandet av en linjetariff for enhetslasttransporter samt vissa
trafikvirvande investeringar.

Jag delar utredningens uppfattning att en avlastning av SJ:s kostnadstiick-
ningskrav avseende banniitet dr motiverad for att dstadkomma ett samhills-
ekonomiskt mer effektivt utnyttjande av SJ:s infrastruktur. I detta samman-
hang vill jag ocksd erinra om att SJ:s kostnadsansvar dven omfattar vissa
kostnader och aligganden som intc har sin direkta motsvarighet hos andra
trafikgrenar och trafikforetag. Jag kan som exempel nimna pensioniirs- och
studeranderabatterna, vilka cnligt SI:s berikningar givits en olonsam utform-
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ning och omfattning genom skilda regeringsbeslut, Vidare befastas SJ
ensidigt av kostnader [6r drift, underhall och féryelse av Nertalet plankors-
ningar mellan jirnvig och viig.

Vad giiller beriikningen av avlastningen finner jag det naturiigt attknyta an
till Skis kapitalkostnader tor banniitet. Dessa kostnader utgdr basen till de
fasta banniitskostnaderna och dterspeglar de resurser som bundits i jirnvii-
gens infrastruktur. De kapitalkostnader som jag hiirvid avser utgors av
avskrivningar och [Orriintningskrav for sdduna anliiggningar i form av bana,
buangardar, stationer m. m., som behdvs 16r att tagtrafik skall kunna bedrivas
och som for jirnvigens del i huvudsuak iir oberoende av trafikens omfattning
och variation. De drliga kapitalkostnaderna {Or sddana anliggningar uppgick
budgetaret 1977/78 till ca 182 milj. kr. och beriknas i 1979/80 rs prisniva
uppgd till ca 215 milj. kr., varav ca 65 milj. kr. utgor rinta pa den del av
statskapitalet som kan hiinfGras till dessa anliggningar.

Jag vill betona att anknytningen till de nimnda anlidggningsobjekten bara
ir beriikningsmiissig. En reell anknytning av kostnadsaviastningen till
bestimda anliiggningsobjekt skulle bl a. forsvara SJ:s investeringspriorite-
ring. 1 stiillet forordar jag en ordning som innebiir att motsvarande belopp
varje ar stillls till Sk:s (Grfogande genom cn genercll och i {6rvig bestimd
nedsittning av avskrivningarna, forriintningskravet samt statskapitalet. Med
den avlastning som jag sdlunda {Grordar blir det mjligt for SY att tillimpa en
prissiittning som biittre ansluter till de samhillsekonomiska marginalkostna-
derna. Detta har, som trafikpolitiska utredningen framhéller, sin storsta
betvdelse i persontrafiken, cftersom SJ dir inte har samma praktiska
mojligheter till prisdifferenticring som i godstrafiken.

SJ:s idéforslag till taxe- och rabattatgiirder finner jag intressant och ett sitt
att nirma jarnviigens prisséttning till de samhiillsekonomiska marginalkost-
naderna. Atgirderna bor kunna feda till ctt 8kat jarnvigsresande i form av
savil mer resande som dverforing fran i forsta hand privatbilismen. Forslaget
innebiir att priserna sianks avsevirt vid tider dd marginalkostnaden for en
extra resendr dir mycket lag. Den sambhiillsekonomiska effektivitetsvinsten av
forslaget bestims forutom av marginalkostnaden ocksd av rescnédrernas
priskiinslighet. Vinsten blir stérst om marginalkostnaden dr 1ag och priskéns-
ligheten hog. Tidigare rabattforsok tyder pd att resandet Skar relativt kraftigt
di prisct sidnks. SJ har i detta fall ridknat med en priskinslighet hos
reseniirerna som grundas pd crfarenheter frin tidigare rabattforsék. Samhil-
lets och SJ:s kostnader for den trafik6kning som uppstar, kan antas vara
betydligt ligre dn det viirde som de tillkommande resorna har for resenéirerna.
Saledes uppkommer en samhillsekonomisk vinst. Intdktsbortfallet frin de
reseniirer som fore inférandet av rabatten reser med SJ berdknas dock bli sa
stort att rabatten totalt sctt kommer att medfdra en foretagsckonomisk
forlust.

Betriiffande formerna for ersidtining till SJ for foretagsekonomiskt olon-
samma 3tgidrder menar SJ att sddan ersittning bor baseras pd affdrsmissigt
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grundade offerter frdn SJ 1ill statsmakterna.

Jag har inget att erinra mot den grundliggande tanken bakom offertprin-
cipen, nimligen att i den man statsmakterna vill infora sambhiillsekonomiskt
cller socialt motiverade prissiinkningar och rabatter vid SJ, s& bor statsmak-
terna ocksd limna det bidrag som erfordras for att gbra dessa &tgirder
kommersicllt intressanta for SJ. Hirigenom kan man bibehdlla de incitament
till inre effektivitet som kostnadstickningskravet ger, vilket jag ser som
mycket angeliget. Eftersom forutsiittningarna kan forindras snabbt pa
trafikomridet anser jag det didremot inte limpligt att statsmakterna tar
stillning i detalj till rabattnivder, rabattavgrinsningar etc. I stillet bor
statsmakterna ange den ekonomiska ramen for forsok med rabatter m. m.
och den huvudsakliga inriktning som man vill att atgdrderna skall ha. Det far
sedan ankomma pd SJ att detaljutforma atgirderna inom dessa ramar och
riktlinjer samt att redovisa utfallet av {orsoken till regeringen nidr man har
vunnit tillrickliga erfarcnheter.

Enligt min mening dr det viisentligt att den ekonomiska ramen for sddana
rabattforsok m. m. utgdr med i forviig faststillda beiopp och inte endast
konstateras i efterhand som en resultatfrsimring. Att SJ avlastas betalnings-
ansvaret for vissa fasta kostnader far inte innebira att kravet pd att tdcka
ovriga kostnader med intikter slopas. Kravet pd kostnadstickning utgdr
namligen ett viktigt incitament till effektivitet i verksamheten, vilket utgor
ett visentligt led i en samhillsekonomiskt effektiv prissattning. Vidare bor
den ekonomiska ramen kunna beridknas i forvig for langre perioder, s att SJ
kan planera sin verksamhet pd 1dng sikt, vitket dr viktigt bl. a. med tanke pa
den langa livslingden av rullande materiel etc. Aven detta talar for att knyta
an berdkningen av avlastningen till SJ:s kapitalkostnader for banniitet.

Genom den avlastning av kostnadsansvaret som jag nu fGreslar skapas
enligt min mening ekonomiskt utrymme for SJ att infora forsok med olika
rabatter p& persontrafiksidan. Inom den ekohomiska ram som stélls till SJ:s
forfogande —och som frédmst 4r betingad av samhillsekonomisk hinsyn —bor
det ankomma pé SJ att vidta limpliga pris- och marknadsforingsatgarder.
Atgiirderna skall utformas s att de stimulerar till 5kat resande och bidrar till
ctt hogre utnyttjande av befintliga resurser. Atgirderna far dock inte innebira
négon forsimring av resevillkoren for studerande och pensiondrer. Sidana
rabatter som nu namnts blir pd grund av gillande samtrafikavtal tiliampliga
ocksa pd enskild jirnvég som dr bunden av avtalet. SJ bor kunna géra berdrda
foretag delaktiga i den kostnadsavlastning som jag har férordat. Kompensa-
tion till berorda foretag bor uppga till vad som av kostnadsavlastningen svarar
mot f6retagens andel av d¢ totala redovisade persontrafikintikterna. Natur-
ligtvis dr det ocksd mycket angeliget att SJ liksom tidigare beaktar
mdjligheterna att infora olika typer av kommersiellt motiverade rabatter.

SJ har i olika sammanhang begirt ersiittning for vissa olénsamma
verksamheter och andra ekonomiska belastningar som har lagts SJ och som
SJ menar saknar motsvarighet hos konkurrerande transportforetag. Forutom

6 Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 99
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for icke 1onsamma jarnvigslinjer och stationer har SJ begiirt ersiittning for
bl. a. pensioniirs- och studeranderabatterna, snittaxan, oldnsam landsvigs-
trafik. viss trafik over Ystad, jirnvigsmuseet, forsvarsberedskap och plan-
korsningar. Sammanlagt uppgar ersittningsbehovet {or de senare verksam-
heterna och belastningarna till 113.3 milj. kr. enligt SJ:s beridkningar. I drets
budgetproposition (prop. 1978/79:100 bil. 9s. 161 f) har jag forklarat att ndgon
crsiittning enligt min mening inte bor utga for snittaxan, jirnvigsmuseet och
torsvarsberedskap av de skiil som jag anger i propositionen. Vad giiller 6vriga
ersidtiningskrav {ran SJ dr jag inte beredd att férorda ndgon siirskild ersitining
utover den avlastning av kostnadsansvaret som jag nu foreslar. {denman SJ i
framtiden skulle komma att dldggas olénsamma verksamheter och andra
ckonomiska belastningar som saknar motsvarighet hos konkurrerande
fBretag, far dock fragan om sdrskild ersittning provas.

Riksdagen har i olika sammanhang uttalat att taxorna for kollektivirafiken
bor samordnas. Senast vid 1975/76 ars riksmote (TU 1975/76:18, rskr 1975/
76:320) uttalades att vid taxeberikningen en s 1angt mgjligt enhetlig taxa bor
komma till anvindning oavsett om olika trafikmedel och trafikforctag
ombesorjer resa eller frakt for en viss stricka. Trafikutskottet har direfter
varje ar refererat till uttalandet.

Avgiften beriiknas i dag for varje delresa for sig. Detta system Kkallas
snittaxa. Rescnirens oliigenhet av snittaxan dr av savil praktisk som
ckonomisk natur. Eftersom manga taxor dr degressiva, dvs. utformade sa att
resan per kilometer blir billigare ju lingre den iir, fir en trafikant som reser
med en kombination av kollektiva firdmedel eller trafikforetag ofta betala ett
hégre pris @n en som reser lika ling stricka med samma firdmedel. Dartill
kommer oligenheten av att reseniiren ofta tvingas 1dsa biljett flera glnger
under resan.

Det faktum att olika taxor giller for buss resp. jirnvigstrafik forsvarar
samhiillsekonomiskt motiverade trafikomliggningar genom att bidra tiil att
skapa motstand mot att jarnvigstrafik laggs ned dir busstrafik vore biittre.
S):s busstaxa ligger nimligen i genomsnitt ca 17 % dver tagtaxan. Dessutom
kan en resa fordyras for reseniiren, d jarnvigstrafik pi nagon delstricka byts
mot busstrafik, genom att reseniiren inte far tillgodorikna sig hela reseav-
stindet vid prisberidkningen utan endast varje delstriicka med tag resp. buss
for sig.

Endel av oliigenheterna med snittaxan forsvann sedan SJ efter regeringens
beslut den 5 juni 1975 slopat snittaxan vid berdkning av avgift {or
kombinerade tdg- och bussresor i relationer med alternativa SJ tag/
busstorbindelser. Snittaxeprincipens oligenheter kvarstar emellertid for
andra kombinerade resor.

Den trafikpolitiska utredningen har i sitt forsta betinkande (SOU 1975:66)
Trafikpolitik — behov och méjligheter, foreslagit en ny huvudtaxa {or SJ:s tdg
och busstrafik varigcnom taxorna skulle samordnas. Utredningen upprepar
forslaget 1 sitt slutbetinkande. Mdlet skall enligt utredningen vara att s
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sméningom soka inordna alla kommuncentra som taxepunkter i en taxa som
ar tillimplig pa all kollektivtrafik mellan taxepunkterna.

Vid remissbehandlingen av trafikpolitiska utredningens forsta betinkande
har en i huvudsak positiv syn pd en gemensam tag- och busstaxa kommit
fram. Trafikutdvarna har emellertid avvisat forslaget. Svenska busstrafik for-
bundet menar L. ex. att ett sddant system moter praktiska hinder. Som
alternativ foresidr forbundet en gemensam normaltaxa for all busstrafik
samtidigt med ett system for biljettsamtrafik inom ramen f6r den offentliga
trafikplaneringen. S framhdller att de som med jarnvig &ker till andra orter
in kommuncentra skulle f3 16sa flera biljetter. Remissvaren dr sammanfat-
tade i en bilaga till detta protokoll.

Ett stort steg i riktning mot en samordning av taxorna togs genom
riksdagens beslut om samordnat regionalt huvudmannaskap for kollektiv-
trafiken (prop. 1977/78:92, TU 1977/78:28, rskr 1977/78:364). Dirmed har
forutsittningarna skapats for regionalt samordnade taxor. Flera remissin-
stanser tar fasta pd denna foriindring i sina svar pd trafikpolitiska utred-
ningens slutbetiinkande. Linsstyrelsen i Uppsala lan, Landstingsforbundet
och KommunfGorbundet stiller sig, med tanke pd det samordnade huvud-
mannaskapet, avvisande till en huvudtaxa enligt utredningens forslag.
Kommunférbundet hidvdar att taxesystemet mdste l9sas av de nya huvud-
minnen. Landstingsforbundet betonar att, om huvudtaxefrigan likvil
nirmare skall Overvigas, landstingens och primdrkommunernas medverkan -
i utredningsarbetet dr en fOrutsdttning for att nd fram till genomforbara
forslag. Ocksa SJ, bussbidragsndmnden och linsstyrelserna i Jonkopings och
Malmgéhus ldn betonar det nidra samarbetet mellan en huvudtaxa enligt
utredningens forslag och de regionalt samordnade taxor som riksdagsbeslutet
skapat forutsdttningar for. Statskontoret, pris- och kartellnimnden, planver-
ket, linsstyrelsen i Visternorrlands lin, Speditorsférbundet och SACO/SR
stdller sig positiva. Riksrevisionsverket anser att konsekvenserna av en
relationsvis uppbyggd taxa dér priserna i varje relation anpassas till kostnads-
och efterfrigeforhalianden bér studeras ndarmare.

For egen del finner jag det angeliget att samordningen av taxorna for
regionala kollektivtrafikresor kompletteras med en ytterligare samordning av
taxorna for interregionala resor. Innan man tar stillning till en sddan utokad
samordning av taxorna bor frigan dock studeras nidrmare. En rad problem
maste 16sas innan en sddan samordning kan komma till stdnd. Det giller
frimst frdgorna om biljettforsdljning och kostnadsavrikning mellan olika
trafikforetag och/eller trafikhuvudmin. Okade administrationskostnader
maste vidgas mot de fordelar som kan vinnas. Méanga olika alternativ med
olika ambitionsnivé for samordningen dr tinkbara. Jag avser ta initiativ tillen
utredning om denna friga. '

Trafikpolitiska utredningen foreslar en 6kad vikts- och avstdndsdegressivitet
i SJ:s godstaxa. Vidare f6reslds att virdetarifferingen slopas. Aven person-
taxans degressivitet foreslds bli storre.
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Forslagen har fatt ett blandat mottagande av remissinstanserna. SJ anser
att utredningens forslag till stor del tillgodosetts bl.a. genom att S-
tonstariffen slopats och genom att avgiftsrelationerna mellan tari{ferna
indrats till 20-tonstariffens férdel. Kilometertilliiggen i taxan har ocksa hajts
mindre dn avgifterna for terminalbehandling. Spinnvidden mellan dyraste
och billigaste klass i virdetariffschemat har sedan &r 1959 minskat frin
relationen 100755 till relationen 100/80 ar 1975. Ar 1959 fanns atta klasser
med olika fraktsatser. Nu finns endast tre klasser kvar.

Min principiella instéillning dr att det bor ankomma pa SJ att bedoma
effekterna av marknadsatgirder av foreslagen typ. Jag ir dirfor inte beredd
att fororda ndgra initiativ frin regeringen med anledning av dessa forslag frin
trafikpolitiska utredningen. Persontaxesystem med rabattkort, t.ex. det
system som SJ nu foreslagit, dr enligt min mening ocksd i linje med
utredningens intentioner i denna del.

Trafikpolitiska utredningen har dven fOreslagit att samverkan mellan
lastbils- och jarnvdgstrafik skall stimuleras genom inforandet av en speciell
tariff for transport av enhetslaster tur och retur mellan storre transport-
centra.

Forslaget har framforts i sdvél utredningens forsta betiinkande som i dess
slutbetinkande. En sammanfattning av remissvaren fogas till detta protokoll
som en del av bilaga 4. Remissinstanserna delar uppfattningen att det ar
angeldget att majligheterna till kombinerade transporter utnyttjas. Nigra
remissinstanser diribland SJ, ASG, Bilspedition och Akeriférbundet pApekar
dock sirskilt att prissdttningen pa sAdana transporter bér vara affirsmissigt
motiverad.

Aven i svaren pd slutbetinkandet betonar minga remissinstanser att
linjetariffen bor vara utformad s att den dr foretagsekonomiskt motiverad.
Sidana synpunkter framfors forutom av de tidigare nimnda remissinstan-
serna ocksd av riksrevisionsverket, niringsfrihetsombudsmannen, ldnssty-
relsen i Malmd3hus lin, Naringslivets trafikdelegation, SACO/SR och
Speditdrsforbundet. Statskontoret, planverket, linsstyrelserna i Uppsala,
Jonkopings, Kopparbergs och Visternorriands lin samt Lantbrukarnas
riksforbund tillstyrker ocksa forslaget. Kommunforbundet framfor att man
vill fa mojlighet att pAverka tariffens niva i den man tariffen kan komma att
paverka huvudminnens ersiittning till SJ for entreprenadtrafik. SJ har i sitt
senaste remissvar lagt ett detaljerat forslag till utformning av en linjetariff
som i sina huvuddrag overensstimmer med trafikpolitiska utredningens
intentioner. Prisnivan i tarifforslaget dr avvigd med hiinsyn till SJ:s kostnader
och prissiittning i dvrigt och avsedd att tjina som underlag for fraktavtals-
forhandlingar med andra trafikforetag.

Jag anser att det d4r mycket angelidget att pA olika sitt vidta Atgérder for att
bryta den ofta ritt strikta uppdelningen av transporter pa olika trafikslag. Den
Onskvirda konkurrensen inom godstransportsektorn bor i forsta hand ske
mellan olika trafikforetag och inte mellan olika trafikmedel. Samverkan
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mellan olika trafikslag ér viktig for att de resurser som finns skall tas till vara
pa effektivast mojliga siitt si att trafikmedlen anvinds pa det sitt de d4r mest
limpade for.

Nir det giller att frimja kombinerade jirnvég/vigtransporter anser jag att
transporter av enhetslaster och pdhidngsvagnar dr de som limpar sig bist for
svenska forhallanden. De transporter av hela fordonskombinationer, s. k.
“rullande landsvigar”, som forekommer pd kontinenten, innebir att en
mycket stor del av tagets kapacitet gar &t till att transportera bilarnas
dragenheter. Dirfor kommer en relativt liten del av tdgets vikt att bestd av
nyttig last. Sddana transporter ir ockonomiska ocksd av det skilet att de
speciella jarnvigsvagnar som maste anviindas ir relativt dyra. Ddr “rullande

-landsvig” forekommer utomlands ir den ofta starkt subventionerad och
trafikstrukturen dr en annan én i Sverige.

I och med att forddlingsgraden hos svensk industris produkter dkar
kommer enhetslasttekniken att fa storre betydelse. En linjetariffav det slag SJ
foreslar skulle enligt min mening vara en virdefull stimulans for en trafik i
saumverkan. Enligt min mening bor tariffens niva, sisom SJ foreslar, kunna
vara avvigd si att den dr foretagsekonomiskt [6nsam, utan att de positiva
effekterna av tariffen dirigenom gar forlorade. Jag har dirfor for avsikt att
senare foresla regeringen att en linjetariff infors av det slag som SJ f6reslar.
Den bér gilla for mer omfattande och regelbundna transporter av enhetstaster
och pdhdngsvagnar mellan SJ:s enhetslastterminaler. SJ bor vara berittigat
att siitta ned avgiften om det ar forenligt med verkets ekonomiska intres-
sen.

4.5 Investeringsfrigor m. m.
4.5.1 SJ:s resultatutveckling och ekonomiska mal

I det foregiende har jag framhallit att jirrvigen har goda utvecklingsméj-
ligheter inom viktiga delar av transportmarknaden. Jag har ocksé foreslagit
atgédrder som ger SJ mdjlighet till en samhillsekonomiskt biéttre anpassad
prissdttning och ldmplig inriktning av verksamheten. Jirnvégen har bety-
dande administrativa och tekniska utvecklingsmgjligheter och det ir frin
samhéllssynpunkt angeldget att dessa mdojligheter till effektivare drift och
hogre transportkvalitet tas till vara. For detta fordras att SJ kan fortsétta sival
sin administrativa rationalisering som sin produktionsrationalisering. Detta
kriver bl. a. att investeringsresurser stills till SJ:s forfogande i tiliricklig
omfattning.

Innan jag gir ndrmare in pd att behandla investeringsfragorna vill jag
uppehalla mig nagot vid SJ:s ekonomiska situation och de ekonomiska villkor
efter vilka SJ bor arbeta.

Det ekonomiska mdlet for SJ innebir att intdkterna frin verksamheten
varje &r skall tdcka verksamhetens kostnader inkl. avskrivningar efter
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nupriser och dessutom medge overskott, som motsvarar rintan pi det
disponerade statskapitalet.

Efter konflikten vid LKAB ar 1970, den omfattande tagstrejken ar 1971 och
den kraftiga konjunkturnedging som priglade budgetéret 1971/72, bérjade
konjunkturen vinda uppdt och kulminerade i mitten av ar 1974. Under
budgetaren 1972/73-1975/76 kunde SJ i genomsnitt uppfylla 3/4 av sitt
forrintningskrav. Direfter har emellertid resultatet forsimrats kraftigt och
under de tva senaste budgetéren har SJ redovisat betydande underskott. SJ:s
hittillsvarande resultatutveckling under 1970-talet framgar av foljande
tabell.

SJ:s resultat fore bokslutsdispositioner (milj. kr.)

Budgetar Resultat Forrintningskrav
1969/70 22 144
1970/71 -208 158
1971/72 - 76 121
1972/73 39 127
1973/74 165 127
1974/75 134 136
1975/76 49 144
1976/77 - 90 155
1977/78 -276 171

De senare arens negativa resultatutveckling forklaras frimst av den
langvariga konjunkturnedging, som inleddes redan ar 1974 och de struktu-
rella problem som har drabbat manga av de svenska basindustrierna och
didrmed ocksa i hog grad SJ:s godstrafik. Mitt i tonkm har godstrafiken vid SJ
minskat med 23 % under dren 1975-1977. Mitt i ton har minskningen
uppgatt till 29 %.

Samtidigt som trafiken minskat har kostnaderna okat kraftigt. Den
genomsnittliga personalkostnaden per capita har t. ex. 6kat med 51 % under
aren 1975-1977. Aven sakkostnaderna har ékat kraftigt. Kostnadsdkningarna
har till viss del kunnat kompenseras med personalminskningar genom
pensionsavgingar och samtidiga rationaliseringsdtgirder. Personalantalet
minskade siledes med ca 2 200 eller 6 % under nimnda period, vilket med
1977 &rs I6ner motsvarar en utebliven personalkostnadsokning om 200
milj. kr. .

SJ kan inte pa kort sikt anpassa sina resurser till en si kraftig nedging i
trafikefterfrigan som dec senaste drens. Det har inte heller varit mgjligt att
mota sa kraftiga kostnadsékningar med rationaliseringar. Dérfor har det varit
noédvindigt att gecnomfora betydande taxehdjningar. Under aren 1975-1977
héjdes sdledes SJ:s taxor fyra gdnger med sammantaget 37 %. Under ar 1978
héjdes taxorna vid tva tillfdllen, med 7 % resp. 3 % och den 1 februari 1979
hojdes godstaxan med S %. Den konjunkturellt betingade trafiknedgingen
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har medfort att det trots taxchéjningar och rationaliseringar inte har varit
mojligt for SJ att uppnd full kostnadstickning under dec tvd scnaste
budgetdren. For att balansera underskoticn har regeringen medgett SJ att
sdtta ned sina avskrivningar under dessa tvd budgetdr med 90 resp. 259
milj. kr. Med stdd av riksdagens beslut har vidare S):s forrintningspliktiga
statskapital skrivits ned med motsvarande belopp genom anlitande av fonden
for oreglerade kapitalmedelsf6rluster.

Under &r 1978 har nedgingstakten i godstrafiken ddmpats och forbytisien
uppging. Aven om prognosen ir osiiker riknar man nu med en fortsatt
6kning under de nirmaste dren. Uppgéngen skcr emellertid frdn en mycket
{ig nivd. Aven innevarande budgetar torde komma att fi betraktas som ett
utpriiglat 1agtrafikar. SJ har anmiilt till regeringen att man riknar med ctt
underskott dven dectta budgetdr. Genom att taxorna har hdjts beriiknas
underskottet kunna begriinsas till ca 90 milj. kr. Av marknadsskil och med
hédnsyn till angelidgenheten av en dterhdllsam prisutveckling har regeringen
inte bedomt det limpligt att genomfora stirre taxehajningar under budget-
dret 1978/79.

Regeringen har mot denna bakgrund foravsikt att medge att SJ fir minska
avskrivningarna for budgetdret 1978/79 med det belopp som kan behovas {or
alt undvika underskott i SJ:s resultatrikning. Det forrintningspliktiga
statskapitalet for SJ bor i sddant fall f& skrivas ned med motsvarande belopp
genom anlitande av fonden for oreglerade kapitalmedelsforluster.

Jag vill i detta sammanhang betona att den typ av resultatreglerande
Atgdrder som jag nu har fGreslagit for innevarande budgetdr och som har
tillimpats dven for de tva narmast féregidende budgetiren, inte far ses som ett
normalt inslag i statsbudgeten. Atgirderna har vidtagits i en extrem situation
didr en utveckling som SJ inte har kunnat kontrollera har lett till en
resultatforsidmring som har varit alltfor stor for att kunna kompenseras helt
med pris- och rationaliseringsatgirder utan vingiende konsekvenser. For
tydlighetens skull vill jag peka pa att den nedsitining av avskrivningarna som
jag nu talar om inte skall férvixlas med den aviastning av SJ:s kostnadsansvar
fr. 0. m. nista budgetdr, som jag har forordat i det foregdende (avsnitt
4.4).

Enligt min mening dr det vdsentligt att behalla kravet pa att SJ skall ticka
sina kostnader med sina intdkter inom ramen for det kostnadsansvar som
statsmakterna faststilier. Det ger ett incitament till effektivitetet i verksam-
heten som idr av storsta betydelse for jarnviigens framtid och for anvind-
ningen av de resurser som samhillet binder i jirnvagen. Det ar ocksa en
grundlidggande fGrutsiittning f6r ett decentraliserat beslutsfattande. Den
avlastning av SJ:s kostnads- och f6rrintningskrav, som jag har forordat i
avsnitt 4.4, bor sdledes enligt min mening inte forindra det ekonomiska malet
for SJ. Det ekonomiska madlet for SJ:s verksamhet bor siledes idven i
fortsidttningen vara att uppna full kostnadstickning inkl. avskrivningar efter
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nupriser samt att ddrutéver ge den forrintning av nedlagt kapital som
statsmakterna faststilier. Mcd tanke pd de kraftiga konjunkturvariationerna
som priglar SJ:s trafik bor fGrrintningskravet emellertid gilla som ett
genomsnitt for en konjunkturcykel. SJ skall striva efter att under hégkon-
junkturer redovisa Overskott som Gverstiger ridntekravet for att kunna
kompensera brister i forrintningen under Yagkonjunkturer. Staten bor vidare
ersitta SJ for olonsamma verksamheter och andra ekonomiska belastningar,
som SJ &ldaggs och som saknar motsvarighet hos konkurrerande foretag.
~ Kostnadshgjningar som inte kan kompenscras med okad trafik och rationa-
liseringar maste dven fortsdttningsvis féranleda anpassningar av taxorna.
Den konjunkturbetingade trafikkning som nu kan f{orutses for de
nidrmaste aren tillsammans med en avlastning av kostnadsansvarct och de
marknadsforings- och taxedtgirder som detta mojliggor, torde ge SJ goda
forutsdttningar att uppfylla det ekonomiska madlet iven pd relativt kort
sikt.

4.5.2 SJ:s framtida investeringsverksamhet

Hur trafiken pé jirnvdg kommer att utvecklas i framtiden beror i hig grad
p& hur effektivt verksamheten kan bedrivas och hur val man lyckas anpassa
sina tjinster till kundernas behov. Effektiviteten dr visentlig for den
langsiktiga prispolitiken och jdrnvigen har betydande utvecklingsmojlig-
heter i detta avseende.

Kvaliteten pa de trafiktjinster som jirnvigen kan erbjuda i konkurrens
med personbilar, bussar och flyg, dr av minst lika avgérande betydelse for
persontrafikens utveckling pa jarnvig som priset. Restidens liangd, bekvim-
ligheten, turtitheten, och sidkerheten dr exempel pa kvalitetsfaktorer som
virderas hégt av trafikanterna. Forbittringar i dessa avseenden kriver i regel
investeringsmedel.

Restidens lingd beror bl. a. p& banans standard. Det dr dirfor viktigt att SJ
kan fullfdlja upprustningen av huvudlinjernas sparstandard for hogre
hastigheter. Det dr ocksad viktigt att de mindre starkt trafikerade linjerna
rustas upp till en godtagbar standard.

Hogre banstandard ger ocksd bekviamare resor och kan pa det séttet bidra
till att 6ka jarnvigens attraktionskraft. Det dr visentligt att tigen erbjuder en
standard och service som stimulerar till 5kat resande. Vagnparkens standard
behdver hojas genom nyanskaffning och ombyggnad. Aven andra atgirder 4r
viktiga for resenirernas trivsel. Jag tinker d& pd serveringsmdjligheter,
information till reseniirerna, forbittrade méjligheter att kombinera tig- och
bilresandet etc. Omfattningen och karaktdren av besidliningar av nya
personvagnar fir bli beroende av hur planerna pd hoghastighetstég utveck-
las.

De tekniska forutsittningarna for héghastighetstag undersoks f. n. Om de
tekniska problemen kan 16sas och om det visar sig finnas ekonomiska
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forutsittningar for att infora sddana tag i storre skala kan de fordndra
jarnviigens konkurrens{orutsidttningar ganska radikalt och ge hogst pitagliga
trafik6kningar. I sammanhanget bor noteras att de hoghastighetstag som f. n.
undersoks inte kriver hogre banstandard dn konventionella tag.

Turtéthet och tidtabellsliggning ir viktiga konkurrensfaktorer. Under de
scnaste dren har SJ okat antalet tagforbindelser i manga relationer med
tillfredsstillande trafikunderlag och méjligheter till 6kat resande. Tidtabeller
med fasta minuttal varje timme har bl. a. inforts mellan Stockholm och
Uppsala. Hissleholm, Orebro och Goteborg. Varannantimmestrafik har
inrdttats i relationerna Stockholm-Dalarna, Stockholm-Sundsvall, Stock-
holm-Eskilstuna och Géteborg-Maimé. | kombination med en slagkraftig
marknadsforing har dessa atgdrder visat sig ge markanta trafikdkningar. Med
de pris- och rabattatgirder som blir mdjliga genom mina forslag i denna
proposition riknar jag med att man skall kunna utvidga systemet med fler
turer och fasta avgdngstider till innu fler relationer. Detta giiller i forsta hand
fydrrtrafiken. Den lokala och regionala tagtrafikens standard blir i hég grad
beroende av de blivande regionala huvudmiinnens avvigningar.

Jarnvigens sikerhet dr en viktig del av dess attraktionskraft. Det finns
dirfor enligt min mening ocksa starka kommersiella skil som talar for en hog
prioritering av sikerhetsinvesteringarna. Jag kommer tillbaka till detta
senare.

Som jag tidigare har redovisat betonar trafikpolitiska utredningen trans-
portkvalitetens betydelse i godstrafiken. Inom godstransportsckiorn dr
transportkdparens beslut som regel langsiktiga och baseras pd en total
ekonomisk bedomning, dir virdet av olika kvalitetscgenskaper hos olika
transportalternativ virderas. Det finns ocksd en klar tendens till att
kvalitetsegenskaperna hos transporterna tillmits en 6kande betydelse. Det dr
i sin tur en foljd av transportkdparnas strivan att bl. a. minska kostnaderna
for godshanteringen, minska riintekostnaderna for varor i lager och utnyttja
distributionen som konkurrensmedel. Dirfor ir det viktigt att SJ kan inrikta
sitt arbete pd att 6ka jirnvigstransporternas kvalitet i friga om snabbhet,
regularitet och godsbehandling. For detta krdvs i betydande utstrdckning
investeringsmedel.

Hojda tghastigheter kriver god banstandard och moderna lok och vagnar.
Moderna vagnar, anpassade efter kundernas behov, ger ocksé en rationellare
godshantering for kunderna. For en utékning av den kombinerade trafiken
krdvs avancerad teknik for Overféring av enhetslaster vagn-terminal,
vagn-bil etc., vilket forutsitter viilutrustade terminaler och modern hante-
ringsutrustning. Bangirdarnas kapacitet och standard behover 6kas och
linjekapaciteten forstidrkas pa vissa avsnitt. SJ riknar med att betydande
godsmingder kan tillforas jirnviigen genom sidana satsningar pid hogre
transportkvalitet.

Jag Gvergar nu till att behandla SJ:s investeringsplaner for den nidrmaste
tiodrsperioden och investeringsbehovet {or budgetaret 1979/80.
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I arets budgetproposition (prop. 1978/79:100 bil. 9, s. 216) har jag under
kapitalbudgetens investeringsanslag C. Jirnviigar m. m. férordat en ofor-
dndrad investeringsram om 735,2 milj. kr. for budgetaret 1979/80 i avvaktan
pd foreliggande trafikpolitiska proposition. Jag dterkommer nu till mina
forslag i detta avsecnde.

SJ:s investeringsram for budgetdret 1977/78 angavs i prop. 1976/77:100 (il
640 milj. kr. Efter olika regeringsbesiut om ramhdjning i sysselsitiningsfram-
jande syfte m. m. faststélldes investeringsramen slutligt till 654,9 milj. kr.

I prop. 1977/78:100 har for innevarande budgctdr angetts en investe-
ringsram om 735,2 milj. kr. Ramen har ddrefter héjts med sammanlagt 29,3
milj. kr. i sysselsidttningsfrimjande syfte m. m. och den investeringsram som
nu giller for budgetéret 1978/79 uppgér darmed till 764.,5 milj. kr.

Utover dessa ordinaric ramar har SJ kunnat tidigareldgga industribestill-
ningar med medel frin AMS (6r sammanlagt 157,9 milj. kr. under budgetéren
1977/78 och 1978/79.

[ anstutning till regeringens proposition om vissa varvsfragor (prop. 1978/
79:49. NU 1978/79:17, rskr 1978/79:115) har regeringen uppdragit at SJ att
upphandla en planerad tigfirja hos svenskt varvsforetag. Upphandlingen
skall understillas regeringens pr6Vning. I anslutning till varvspropositionen
kommer regeringen vidare att stilla medel till forfogande via AMS for en
linjeomldggning pa vistkustbanan mchHan Halmstad och Getinge och for
upprustning av den s. k. Lysekilsbanan mellan Lysckil och Smedberg. Dessa
arbeten beridknas kosta totalt 120 milj. kr.

For budgetaret 1979/80 har SJ foreslagit en investeringsram om | 020
milj. kr. For egen del forordar jag en investeringsram om 835.2 milj. kr.,
vilket motsvarar en hojning med 100 milj. kr. i forhallande till den ram f6r
innevarande budgetarsom foreslogs i fjolarets budgetproposition. Detta diren
stor hojning i sig och med tanke pd den {Grhallandevis lugna prisutvecklingen
samt p4d de mycket omfattande investeringar som finansieras utanfér den
ordinarie investeringsramen kommer investeringsramen for budgetéret
1979/80 att ge SJ mojligheter till en rejil satsning {6r framtiden.

Av foljande sammanstéllining framgar hur investeringarna i stort beriknas
bli fordelade under budgetdret 1979/80. Sammanstiliningen visar ocksi
utfallet for budgetdret 1977/78 och den berdknade medelsforbrukningen for
innevarande budgetdr enligt prop. 1977/78:100 och enligt nu aktuella
planer.
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Objektgrupp 1977/78 1978/79 1979/80
Utfall Beriknat i Beriknat av
prop. N foredrag-
1977/78: feb. anden
100 1979
milj. kr.

Fasta anliigg-

ningar 282,1 3050 318,2 409.5 3318

Rullande

material 3207 3650 376.6 458.4 402.5

Fiirjor - - - - -

Bussar 6,9 50 2.8 50.4 36,2

Forsvarsberedskap 2,9 3.1 3,1 5.0 4.5

Inventarier 404 55,0 57.8 840 58.4

Diverse och

oforutsett 1.9 2.1 6,0 12,7 2.1
654,91 735,2 764,52 1020,0 835,2

! Inkl. tidigarelagda investeringar, m. m. om 14,9 milj. kr.
2 Inkl. tidigarelagda investeringar, m. m. om 29,3 milj. kr.

SJ:s forslag till investeringsprogram for budgetaret 1979/80 har redovisats i
arets budgetproposition. Dirfér kommer jag nu bara att berora detta i all
korthet. I stillet vill jag liigga tonvikien pa SJ:s mer Jdngsiktiga investicrings-
planer och sitta in budgetaret 1979/80 i detta perspektiv.

I sin ldngsiktsbedomning for tiodrsperioden 1979/80-1988/89 ridknar SJ
med ett drligt investeringsbehov om i medeltal drygt 1 100 milj. kr. i 1979/80
ars prisniva. Behovet avser till stgrsta delen sddana investeringar i standard,
kapacitet, rationalisering, sidkerhet och arbetsmiljo, som SJ bedomer motive-
rade pd i huvudsak foretagsekonomiska grunder. Hirutgver kommer ett
behov av att rusta upp vissa delar av det ersitiningsberittigade bannitct, som
jag har berort i avsnitt 4.2. Det ir sdledes hir friga om mycket omfattande
investeringsbehov under den nirmaste tiodrsperioden. Detta behov miste
emellertid vdgas mot andra angeldgna behov i samhillet och mot det
budgetutrymme som finns tillgingligt. En realistisk bedémning av dessa
forhallanden leder till slutsatsen att SJ, &tminstone under de nirmaste aren,
inte kommer att kunna tilldelas de ramarsom skulle behgvas for att tiligodose
hela det redovisade investeringsbehovet. Det dr dirfor av yttersta vikt att
investeringarna prioriteras riitt och koncentreras till de for jirnviigens och SJ:s
framtid och for samhillet mest angelidgna trafikuppgifterna.

SJ har i skrivelsc den 14 februari 1979 begiirt att en tjinst pd avdelnings-
chefsnivd med beteckningen Cp inrittas vid SJ. Avsikten dr att innehavaren
av en sidan tjinst skall ha ansvaret for planeringen i foretaget.

T avsnitt 7 kommer jag att ta upp vissa planerings- och investeringsfragor.
Jag framhaller dér bl. a. att SJ och andra trafikverk skall kunna ge underlag for
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en samhiillsekonomisk viirdering av vissa investeringsprojekt samt att
verkens langsiktsplanering skall utvecklas och samordnas.

Det finns enligt min uppfattning skiil att snabbt forstiirka planeringsfunk-
tionen inom SJ. Jag anser det dirfor angeliget att nu inhimita riksdagens
godkiinnande av att en tjiinst med beteckningen Cp pd avdelningschefsniva
far inrdttas vid SJ. Det torde ankomma pa regeringen att besluta om bl. a.
tidpunkten for genomforande av forslaget.

Persontrafiken pa jarnviig har utvecklats positivt under senare ar, frimst
mellan de storre tdtorterna pa affdrsbanenitel. Denna utveckling beriknas
komma att forstirkas genom de pris- och rabattdigirder som mojliggors
genom mina forslag. Okningen torde dock kunna rymmas inom nuvarande
vagnkapacitet genom ett mer effektivt utnyttjande. Person- och motorvagns-
parken behover emellertid fornyas i stor utstrickning. Under ar 1977
bestillde SJ 150 nya personvagnar och 100 nya motorvagnar. Personvagnarna
kommer att levereras dren 1979-1984 och motorvagnarna under aren
1979-1981. Betalningarna faller med mycket stora belopp pd budgetdren
1979/80 och 1980/81. En del dldre person- och motorvagnar kommer vidare
att byggas om och moderniseras. Till foljd bl. a. av det trafikavtal som
triffades med Sydvistra Skanes kommunalférbund under hdsten 1978,
planerar SJ att bestilla nya eldrivna motorvagnar under budgetaret 1979/80.
Ytterligare anskaffningar kan bli aktuella beroende pd utfallet av de
diskussioner som pagar om den sparbundna lokaltrafikens framtid i Gote-
borgs- och Stockholmsomradena. Nagon ytterligare anskaffning av konven-
tionella sittvagnar planeras f. n. inte under bedomningsperioden. Diremot
beriknas en anskaffning av nya sovvagnar bli aktuell.

Medelsbehovet for anskaffning och ombyggnad av konventionell person-
trafikmateriel berdknas till ca 90 milj. kr. per ar under den nirmaste tio-
arsperioden. Behovet dr samlat till periodens forsta hilft och pa budgetaret
1979/80 faller ca 175 milj. kr.

Genom olika prov undersoker SJ de tekniska forutsittningarna for s. k.
hoghastighetstag. Dessa prov berdknas kunna bli klara och utvidrderade
tidigast i slutet av ar 1979. I en forsta utbyggnadsetapp kan det bli aktuellt
med en hogsta hastighet av 160 km/t. Ett mindre antal prototyptag for denna
hastighet kan tdnkas bli bestidllda under &r 1980 for leverans omkring
1982-1983. Forst sedan dessa provats i forsék och i kommersiell drift kan ett
eventuellt inforande i storre skala piborias. Annu Aterstdr emellertid
viisentliga problem i detta sammanhang, inte minst med det stora antalet
plankorsningar. Det drojer sdledes dnnu nigra 4r innan det finns tillrdckligt
underlag for att kunna gora en kommersiell och samhillsekonomisk
bedémning av fragan om hoghastighetstag skall inféras i stérre skala pa det
svenska jirnvigsnitet. Jag utgar dock fran att SJ bedriver arbetet med att ta
fram ett sikert underlag med skyndsamhet. Samtidigt dr det viktigt att man
tarden tid som behdvs foratt utveckla ett system som fungerar vil och som ér
bekvimt och sdkert.
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Osiikerheten i friga om eventuella héghastighetstdg gor det svirt att
beriikna medelsbehovet {6r investeringar i persontrafikmateriel. Om hoghas-
tighetstag kan infiras enligt ovan nimnda planer kan investeringsbehovet i
sddan rullande materiel Gverslagsmiissigt beridknas till i genomsnitt ca 100
milj. kr. per &r under den niirmaste tiodrsperioden. Behovet iir i huvudsak
koncentrerat till periodens scnare hiilft. For budgetaret 1979/80 beriknas
inget medelsbehov for andamélet.

Med modernare lok och godsvagnar med bittre prestanda och stérre
flexibilitet och genom att anvinda datatekniken i lednings- och planerings-
arbetet kan lok- och vagnanvindningen effektiviseras, vilket ger storre
kapacitet och effektivare drift. Ett storre transportarbete kan klaras med firre
lok och firre vagnar. I SJ:s ldngtidsbedomning beriiknas en anskaffning av ca
200 lok som ersdttning for de ca 300 lok, som man planerar att slopa under
samma period. Vidare planeras under perioden en arlig nyanskaffning av 600
slutna godsvagnar med helt dppningsbara sidor, 100 containervagnar med
sirskild stotdimpning samt ett mindre antal specialvagnar. Under samma tid
kommer ca 7 500 godsvagnar att slopas. De vagnar som slopas har mindre
birighet och ett mer begrinsat anvidndningsomride dn de som nyanskaffas.
Detta innebiir att vagnanvindningen kan effektiviseras. Den nya typen av
slutna vagnar kan till stor del ersitta de 6ppna och slutna vagnarna av
konventionell typ och kan hidrigenom bidra till att minska tomdragningen.
De nya vagnarna passar ocksi manga olika kunders krav. Vagnar med
stotupptagande underrede minskar godsskadorna och anvinds for enhets-
laster i container om lasten eller containern ar sirskilt 6mtdlig. For lok- och
godsvagnsanskaffning, for ombyggnad av éldre lok och godsvagnar samt for
anskaffning av containers och andra enhetslastbirare, rdknar SJ med ett
genomsnittligt rsbehov av ca 265 milj. kr. under den ndrmaste tiodrsperio-
den, Budgetdret 1979/80 belastas med ca 240 milj. kr. Enligt min mening ar
en fornyelse av lok- och vagnparken visentlig om SJ skall kunna s6ka nya
marknader. Dirfor dr det angeliget att dessa anskaffningsplaner i huvudsak
kan fullféljas.

Huvudlinjernas sparstandard rustas successivt upp till en tekniskt hog
standard. Ballasten forbittras, sliprar och riler byts ut och sparet helsvetsas,
besviarliga kurvor riitas ut och kontaktledningens standard héijs. Ombygg-
nadsprogrammet omfattar ca 250 km sparlangd per ar. Omkring ar 1985
beridknas alla huvudlinjer vara forsedda med helsvetsat spir.

Aven pa mindre starkt trafikerade linjer sker en successiv upprustning.

P4 vissa linjeavsnitt planeras en hgjning av kapaciteten genom byggande
av dubbelspdr m. m. SJ underséker vidare forutsittningarna att hoja den
tilldtna axellasten pd huvuddelen av affdrsbanenitet frin nuvarande 20 ton
till 22 ton eller mer. Detta kan betyda en inte ovisentlig kapacitets- och
effektivitetshdjning. Maskiner och utrustning maste anskaffas till banarbe-
tena. Eldriftsanldggningar behOver anpassas successivt till hogre standard-
och kapacitetskrav. Storre godsbangardar skall byggas ut och forses med
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automatiska rangerbromsanlidggningar, vilket bl. a. bidrar till en forbéttrad
transportkvalitet och ecffektivare drift. Bromsanlidggningarna ger ocksd
mindre godsskador och bittre arbetsmiljé. 1 planerna ingdr iven en
utbyggnad av terminaler for enhetslaster.

Sammantaget beriknas de arliga genomsnittskostnaderna f6r nimnda slag
av infrastrukturella investeringar till ca 325 milj. kr. under den nirmaste tio-
arsperioden. Behovet under budgetaret 1979/80 beriiknas till ca 280 milj. kr.
Jag har dd inte ridknat in sidana storre linjeombyggnader som nytt dubbelspar
Alvsjé-Jarna och inlandsbanans och andra trafiksvaga banors upprustning.
Jag aterkommer hirtill senare. Investeringarna i huvudlinjernas kapacitet
och standard maojliggor snabbare och effektivare transporter och utgor
dirmed ett viisentligt led i en strdvan att 6ka jarnvigens attraktionskraft inom
sdvil gods- som persontrafiken. Investeringarna bidrar ocksa till ett effekii-
vare utnyttjande av redan gjorda investeringar, vilket ir angeldget frdn sam-
hiillsekonomiska utgdngspunkter. Enligt min mening &r det dirfor angeldget
att SJ kan fullfélja sina planer i huvudsak.

Aven om jirnviigen redan ir ett mycket sikert transportmedel 4r det enligt
min mening angeliget att SJ:s sikerhetsinvesteringar prioriteras hogt. SJ:s
investeringsplaner omfattar ocksd en intensifiering under de nirmaste
budgetiren av arbetet med att hoja sikerheten. Utbyggnaden av det
automatiska tagstoppet har borjat i Stockholmsomridet, didr systemet
berdknas kunna tas i drift partiellt under ar 1979. Utbyggnaden fortsiitter
direfter i den takt som SJ:s resurser och tillverkarnas leveransformaga
medger. Utbyggnaden beriknas kosta totalt ndrmare 200 milj. kr. och
beriiknas vara klar budgetéret 1981/82 pa de mest trafikerade huvudlinjerna
och pa resterande huvudlinjer under budgetéret 1983/84. Utbyggnaden av
f)irrblockeringen beriknas forisdtta under hela 1980-talet liksom moderni-
seringen av stillverk pd stationerna och fOrbdttringen av vigskyddet.
Trafikradion anknyts till den s. k. driftradion och ger forbindelse mellan
lokférare och trafikledning. Ett utbyggt system med trafikradio kostar ca 20
milj. kr. Systemet kommer att tas i bruk successivt med b&rjan under
budgetaret 1979/80. Fram till budgetaret 1981/82 kommer 550 dragfordon att
vara utrustade med trafikradio. Driftradionitet kommer om fem a sex ar att
vara utbyggt pd hela affiirsbanenitet och dven vissa delar av det ersdttnings-
beriittigade bannitet.

Sammanlagt beriknas behovet av sikerhetsinvesteringar till ndrmare 100
milj. kr. under budgetéret 1979/80. Ett investeringsbehov av motsvarande
omfattning berdknas kvarstd under de ndrmast foljande budgetaren. Fér den
nirmaste tiodrsperioden berdknas behovet till ca 65 milj. kr. per ar i
medeltal.

Utdver investeringar i nimnda slag av anldggningar och materiel behover
SJ medel {or att modernisera och rationalisera sina verkstdder och forrad,
bygga ut sitt tele- och datanit, komplettera vissa forsvarsberedskapsanligg-
ningaretc. Vidare behovs en omfattande fornyelse av bussparken och pa sikt
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en kapacitetsforstirkning i firjetrafiken. Investeringsbehovet hiirfor uppgér i
genomsnitt till ca 165 milj. kr. per &r under bedémningsperioden och lika
mycket faller pd budgetaret 1979/80.

SJ hari sin anslagsframstillning anmiilt ett bechov av att teck na nya aktier i
sitt dotterbolag ASG. Niir jag har beriiknat investeringarnas {ordelning pa
olika objekthuvudgrupper for budgetaret 1979/80 har jag inte direkt riknat
medel {or en sddan hojning av aktieckapitalet. SJ har flera dotterbolag, som &r
verksamma inom transportomradet och som bor ses som integrerade delar i
ett samordnat transportforetag. Det ir angeliget att de olika delarna av SJ-
koncernen har sunda utvecklingsbetingelser. I detta ingdr att kunna anpassa
verksamheten till foridndringar i marknadsforutsittningarna, vilket i vissa fall
kan kriva en forstirkning av det egna kapitalet. Det bor ankomma pd
regeringen att pd framstiilining av SJ ge det bemyndigande som kan krévas for
att med medel frin investeringsanslaget 6ka aktiekapitalet i dotterbolag.

De investeringsplaner, som jag nu har redovisat, motsvarar ett behov av
investeringsmedel om i genomsnitt ca 1000 milj. kr. per ar under den
nirmaste tiodrsperioden. P& budgetaret 1979/80 faller ca 960 milj. kr.

Behovet avser till 6vervigande del sAdana investeringar som dr angeligna
for att SJ skall kunna erbjuda bra och prisvirda produkter, vil anpassade efter
trafikanternas och transportkGparnas bechov och 6nskemél. En satsning pa
jirnvdgen mdste innebdra en hog prioritering av dessa investeringar.
Naturligtvis maste SJ:s investeringsbehov vigas mot samhiillets bchov i
ovrigt och mot det budgetutrymme som finns tillgdngligt. Trots det mycket
strama budgetliget infor budgetaret 1979/80 har regeringen funnit starka skl
for en markerad satsning pa jirnvigen.

Den investeringsram som jag forordar for budgetaret 1979/80 innebir en
viisentlig hdjning jim{ort med tidigare ramar. Utéver denna ram forordar jag
att SI - i enlighet med sin anslagsframstdllning - bemyndigas att triffa avtal
om hyreskdp av rullande materiel med EUROFIMA inom en ram av 15
milj. kr. Enligt min beddmning ger denna dkning av investeringsramarna SJ
mdjligheter att i allt visentligt fullfolja de investeringsplaner, som jag har
redovisat, till den del de avser budgetaret 1979/80. '

Utdver dessa investeringsplaner omfattar SJ:s anslagsframstillning for
budgetdret 1979/80 ndgra speciella projekt, som maste bedémas frin
samhillsckonomiska utgangspunkter och som det finns skil att kommentera
sérskilt.

Regeringen har uppdragit &t SJ att projektera ett ytterligare dubbelspar pa
striickan Alvsjo-Flemingsberg. Hosten 1978 limnade SJ en delredovisning
av detta uppdrag. Av redovisningen framgar att det dnnu aterstar atskilligt
kommunalt planarbete liksom projekteringsarbete. Kostnaderna har inte
kunnat preciseras, men beriknas till ca 240 milj. kr. I 1978 rs anslagsfram-
stillning har SJ begiirt 26 milj. kr. f6r budgetaret 1979/80 for detta projekt. De
totala kostnaderna for en dubblering av sparsystemet pi striickan
Alvsj6-Jirna beriknas till en miljard kronor. SJ har foreslagit att SJ:sandel av
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totalkostnaderna finansicras med avskrivningsanslag.

Enligt vad jag har inhdmtat pagér f. n. éverliggningar mellan SJ och AB
Storstockholms Lokaltrafik om lokaltrafikens framtida utformning i Stock-
holmsomradet. Bl. a. diskutcras mdjligheierna ait héja kapaciteten med
lingre tag. Jag iir bl. a. av detta skil f. n. inte beredd att fororda medel {6r en
dubblering av spirsystemet pd den aktuella strickan.

Lavsnitt 4.2 har jag behandlat det framtida jirnvigsniitets utformning. Jag
har dirvid foreslagit ett riksndt av banor pd vilket persontrafik skall bibehalias
inom det tidsperspektiv som kan dverblickas nu. Riksnidtet omfattar de delar
av affirsbanenitet som har persontrafik samt vissa bandelar som tillhor det
ersdttningsberittigade bannitet. De senare omfattar merédn 2 400 bankm. Jag
har vidare framhallit att det i minga fall kriivs en viisentlig upprustning av
standarden pa dessa bandelar och att jag har for avsikt att foresla regeringen
att SJ ges i uppdrag att utarbeta ett siirskilt investeringsprogram for sidan
upprustning.

Efter riksdagens beslut pagar sedan budgetaret 1976/77 en upprustning av
inlandsbanan. De atgiirder som nu vidtas avser sddana arbeten pa delar av
striickorna Storuman-Ostersund samt Brunflo-Sveg, som ger en biittre
banstandard, minskade underhallskostnader och modernare tagfGringstek-
niska anordningar. SJ har i sin anslagsframstélining {6r budgetaret 1979/80
beriknat de totala kostnaderna f6ren upprustning av inlandsbanan i hela dess
striickning till en standard som i persontrafik mojliggdr hastigheter upp till
120 km/tim till storleksordningen 1 300 milj. kr. i 1979/80 ars kostnads-
niva.

Med den avgrinsning av det framtida jirnvigsndtet som jag foérordar och
med den standardnivd som jag har funnit realistisk, blir upprustningskost-
naderna atskilligt ligre och en upprustning framstar som mer realiserbar. Jag
forestar siledes att strickan Storuman—Ostersund rustas upp till en standard,
som medger att personférande tig kan framftras med en stérsta hastighet av
90 km/tim och att en axellast om 20 ton kan medges i godstrafik vid en storsta
hastighet om 70 km/tim. Aven strickan Brunflo-Sveg bor rustas upp till
nimnda godstrafikstandard. Kostnaderna for denna upprustning far preci-
scras nirmare av SJ, men rent 6verslagsméssigt beridknar jag dem till mellan
300 och 400 milj. kr. Den takt med vilken upprustningen skall ske far
bestimmas ndrmare nir ett mer preciserat beslutsunderlag foreligger. [
avvaktan hirpd beriknar jag en medelsforbrukning for indamélet om 15
milj. kr. for budgetaret 1979/80.

Utover nimnda medel for inlandsbanans upprustning innefattar Sl:s
lingtidsbeddmning dven vissa andra investeringar som helt eller delvis berdr
det ersiittningsberdttigade banniitet. Investeringarna i rullande materiel beror
naturligtvis ocksa detta bannit. Detta giller i hogsta grad de nya dieselmo-
torvagnarna. Men Slis investeringsplaner omfattar dven investeringar i
bangirdar, terminaler, sparstandard, broar, signalanldggningar etc., som
beror delar av det ersittningsberiittigade bannitet. Med den avgransning av
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det ersdttningsberittigade bannitet som jag férordat i avsnitt 4.3, s4 kan dessa
investeringsplaner beridknas omfatta 44 milj. kr. budgetdret 1979/80 férutom
upprustningen av inlandsbanan.

Enligt vad jag har inhdmtat dr vissa hastighetsbegrinsningar aktuella i
persontrafiken pd delar av det erséttningsberdttigade banniitet. Hastighets-
nedsiittningarna berdr iiven sddana bandelar som enligt min bedomning bor
behallas inom Overblickbar tid, vilket strider mot den syn pd ett vil
fungerande riksnit, som jag har lagt fram i det foregdende. For att dterstilla
hastigheterna pd dessa banor fordras sdvil investeringsdtgidrder som
forstirkta underhdtlsinsatser. Inom den investeringsram som jag foreslar for
budgetdret 1979/80 har jag riknat in ett sdrskilt utrymme om 5 milj. kr. for
sddana atgirder. Kostnaderna for underhéllsarbeten pa det erséttningsberit-
tigade banniitet betalas ver anslaget F 1. Ersittning till statens jarnvigar for
drift av icke 16nsamma jirnvigslinjer m. m. 1 de ansiag for budgetdren 1978/
79 och 1979/80 som jag har forordat for detta dndamal finns enligt mina
beriikningarett utrymme for forstirkta underhdllsinsatser pd centrala delar av
det ersittningsberiittigade banniitet.

Investeringar i ersdttningsberiittigade jirnvigslinjer skall inte forrintas.
Detsamma giller investeringar i forsvarsberedskap, vilka jag efter samrad
med cheferna for forsvars- och handelsdepartementen berdknar till 4,5
milj. kr. budgetiret 1979/80. I arets budgetproposition (prop. 1978/79:100
bil. 22) har budgetministern fGrordat ett avskrivningsanslag for dessa
d#ndamal om 66,3 milj. kr., vilket motsvarar ett i forhdllande till fjoldrets
budgetproposition oforandrat anslag. Jag beriknar nu behovet av avskriv-
ningsanslag till (44+15+5+4.5) 68,5 milj. kr.

Anslaget Jirnvigar m. m. bor berdknas med hinsyn till att det bor finnas
en marginal utdver investeringsramen for att géra det mdgjligt att oka
medelsforbrukningen om konjunkturmiissiga eller andra skl pakallar det.

Med hénsyn till vad jag silunda har anfort forordar jag att investerings-
medel for nista budgetar anvisas enligt foljande anslagsberidkning.

milj. kr.
Beriknad medelsforbrukning budgetaret 1979/  835.2
80

10 % marginal 83,5
Avgar berdknad ingdende balans 1979-07-01 480
Anslag budgetdret 1979/80 870,7

4.5.3 Ostkustbanans forlingning

Jag vill i detta sammanhang dven berora frigan om en eventuell
forlingning av ostkustbanan. Riksdagen beslot i oktober 1971 (TU 1971:14,

7 Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 99
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rskr 1971:237) att frigan om en fGrlingning av ostkustbanan borde bli f6remal
for en klargdrande utredning. Sedan Kungl. Maj:t i november 1972 uppdragit
&t SJ att Oversiktligt klarligga kostnaderna for och tinkbara tekniska
I6sningar vid olika alternativ till utbyggnad av en jdrnvigslinje mellan
Hirndsand/Kramfors och Umed, redovisade SJ i augusti 1973 resultatet av
utredningen.

Av utredningen framgdr att de direkta investeringskostnaderna skulle
komma att uppgd till ca 870 milj. kr. i 1973 ars pris- och 16neniva. En
forlingning av ostkustbanan skulle vidare innebdra att godstrafik titl och fran
Umea-Ornskoldsviksomradena till storre delen skulle komma att belasta inte
bara ostkustbanan utan ocksd linjen Givle-Stockholm i stiillet for norra
stambanan. Den dkning av tdgantalet, som skulle bli en foljd hiirav, kriiver en
hdjning av linjekapaciteten. I férsta hand géller detta strickan Givle-Upp-
sala. Kostnaden for denna foljdinvestering har av SJ uppskattats till ungefir
2.5 milj. kr. Aven pa strickan Uppsala-Stockholm skulle 13gantalet komma
att 6ka i en snabbare takt dn vad SJ hittills riknat med. Detia torde medfora
behov av en viss tidigarcliggning av en sparutbyggnad mellan Mirsta och
Ulriksdal. Tidpunkten och kostnaderna hdrfér var emeliertid enligt SJ
svirbedombara.

Enligt min mening ir en forlingning av ostkustbanan nirmast en friga dels
om trafikkapaciteten pa sikt pi norra stambanan, dels om restidernas lingd
till och frdn de norrliindska kuststaderna norr om Harndsand.

Aven om strickan Vinnis-Lingsele ir starkt trafikerad i dagsliigét, hor
den inte tilf de mest belastade enkelspdren i landet vad giller antal tig per
dygn. Linjen har fortfarande en relativt stor outnyttjad kapacitet. SJ har
sdledes framhallit i sitt yttrande Sver motionerna 1971:930 och 1971:971 om
ostkustbanans fortingning, att det finns enkelspariga linjer i landet med ett
avsevirt hogre tdgantal dn det pd linjen Vinnéds-Lingsele.

Enligt tillgidngliga prognoser kan kvantiteten jirnvigstransporterat gods
beriknas 6ka med ca 4 % till &r 1980 och transportarbetet med ca 5 % per ar
under perioden. For foljande tiodrsperiod kan man rikna med en drlig okning
av volymen med ca 3 % och av transportarbetet med ca 4 %.

Denna 6kning kommer emellertid inte att resultera i en lika stor 6kning av
tagantalet. De moderna lok som successivt siitts in i trafikarbetet medger
niamligen storre tgvikter dn tidigare loktyper. Det finns en tendens till att
medellastvikten per vagn vid utnyttjande av nuvarande vagnpark arligen
Okar. Dessutom Okas godsvagnarnas birighet successivt genom att andelen
fyraxliga vagnar blir alit storre. Detta sammantaget innebr, att transporterad
godsvolym per godstigsenhet kan bli storre dn f. n. och att det siledes blir
majligt att avveckla 6kade godsmingder utan motsvarande procentuella
Okning av tdgantalet. I likhet med S} bedomer jag det dirfor inte vara
nodvindigt med ett dubbelspdr pd strickan Vinnids-Lingsele inom det
tidsperspektiv, som nu kan 6verblickas. Skulle emellertid linjekapaciteten
visa sig bli otillricklig, finns det mojligheter att 6ka den med olika tekniska
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dtgirder. Detta kan ske ctappvis och blir avseviirt mindre kostnadskrivande
an en forldngning av ostkustbanan. '

I niirheten av men dock inte i direkt anslutning till den plancrade
striickningen av en forlingd ostkustbana ligger ett antal industrisamhillen
sisom Kopmanholmen, Husum och Hornefors, vilka representerar ett
relativt stort godsunderlag. For industricr med behov av stora massgods-
transporter, som det hir giller, kan naturligtvis direkt anslutning till
jarnvigsnitet vara av betydelse. Saddan anslutning dr emellertid tekniskt
mojlig att utfora utan att ostkustbanan forliings. Jag dterkommer till detta i
det f6ljande.

Den pd grundval av en forlingd ostkustbana genererade Okningen av
jarnvigens godstrafik har av SJ for ar 1985 prognostiserats till ndgot éver 1,0
milj. ton, motsvarande en merintikt av totalt ca 52 milj. kr. enligt per den 1
januari 1973 gillande taxa. Ca 80 % av savil godsvolym som merintikter har
beriknats komma fran Ornskoldsviksomradet och i huvudsak frin en
industri 1 Husum.

For persontrafiken kommer en forlingning av ostkustbanan nidrmast att
innebira en viss forkortning av de restider, som SJ rdknar blir mgjliga sedan
pagiende upprustningsarbetc pa norra stambanan avslutats, vilket berdknas
ske i borjan av 1980-talet. For Ornskoldsvik och Umed kan restidsforkort-
ningen uppskattas till ca 2,5 tim. och fradn Lulea till ca 1,5 tim. f6r resor till och
frdn Stockholm. En sidan restidsférkortning dr naturligtvis i och for sig
betydande. Den sammanlagda restiden kommer dock dnda att vara relativt
lang, t. ex. Stockholm-Umed ca 7,5 tim. och Stockholm-Luled 12 a 13 tim.
Detta torde innecbira att enbart restidsforkortningen inte kan beriknas fa
ndgon storre inverkan pa resebenidgenhet med tig, allra helst som flyget ger
goda dagforbindelser med mgjlighet till fram- och &terresa samma dag i de
nimnda relationerna. I sin utredning riknar dock SJ med, att en forlingd
ostkustbana i initialskedet skulle ge en Skning av antalet resor mellan
Stockholm och kuststdderna norr om Hirndsand pé ca 12 % och merintdkter
for ar 1985 pd ungefdr 6 milj. kr. enligt per den 1 januari 1973 gilllande
taxa.

Vid antagandet av att en eventuell ny linjestrickning kan tas i drift fr. 0. m.
&r 1985 - projekterings- och byggnadstiden har av SJ berdknats till mellan fem
och sex &r — kan merintikterna under forsta driftiret uppskattas till 58
milj. kr. vid 1973 &rs taxe-, pris- och I6neniva, medan kapitalkostnader for
fasta anldggningar och driftmerkostnader beridknas uppgé till 70 milj. kr. resp.
40 milj. kr. En forldngd ostkustbana ger alltsd transportekonomiskt under-
skott pa ca 52 milj. kr. under det forsta driftaret (ar 1985).

En forldngning av ostkustbanan har enligt min uppfattning begrinsade
positiva regionalekonomiska och néringspolitiska effekter. Forbittringarna
hénfor sig fraimst till persontrafiken genom de restidsférkortningar, som en
forlingning mojliggdr. Effekten hirav dr dock begransad med hinsyn till att
en betydande del av resorna sker med nattdg och att det finns mojlighet att
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utnyttja flyg i berdrda relationer for resor pa dagtid med krav pi snabbhet.
Vad giiller godstrafiken till och fran de storre industrierna inom det omride,
som skulle bertras av en forlingd ostkustbana, finns — som jag tidigare niimnt
— andra 10sningar. Jag tinker dd nirmast pd mgjlighcterna att anligga
industrispir med anknytning till redan befintligt jirnviigsni eller att utnyttja
enhetslasttekniken. Den senare tekniken har ju utvecklats avsevin under
senare &r och kan ofta tillgodose industrins transportbehov med jiirnvig utan
att industrispir behover byggas. Sidana 16sningar dr bide enklare och
billigare dn att bygga en helt ny jarnviig mellan Hirnosand och Ume3.

Niir det giller frdgan om industrispdr limnade SJ i april 1974 efter Kungl.
Maj:ts uppdrag en utredning av de ekonomiska och driftmiissiga forutsiitt-
ningarna for att anldgga ett industrispir till Mo och Domsjé AB:s anligg-
ningar i Husum. Utredningen har i enlighet med uppdraget genomforts
tillsammans med berorda industriforetag, Ornskoldsviks kommun, Linssty-
relsen i Visternorrlands ldn och arbetsmarknadsstyrelsen.

Totalkostnaden beriknades i 1974 ars prisniva till 68 milj. kr., varav
huvuddelen, ca 59 milj. kr., skulle falla pd arbetsmarknadsstyrelsen.
Arbetsmarknadssituationen i regionen har hittills inte varit saddan att det
motiverat igngsittning av arbetena. 11979 ars prisniva uppskattas totalkost-
naden till ca 100 milj. kr.

Vid en forlingd ostkustbana kommer enligt min uppfattning linjen
Mellansel-Ornskoldsvik i princip att sakna betydelse. Det kan saledes bli
aktucllt att helt upphora att trafikera denna linje. Med stor sannolikhet
kommer ocksd driftform och driftférhdllanden for i forsta hand persontra-
fiken pa linjen Langsele—Hirndsand att paverkas. Detta tilisammans med att
person- och godstag kommeratt flyttas 6ver fran stambanan till ostkustbanan
kommer att medfdra personalminskningar fram{or allti inlandsorterna Ange,
Lingsele, Mellansel och Viinnds men #dven vid stationerna pd strickan
Langscle—Hiirngsand. Aven om antalel sysselsittningstilifillen kommer att
Ska vid Ornskéldsvik och Umea, motsvarar denna 6kning inte minskningen
pd de nimnda orterna. Nettoeffekten kan berdknas bli en minskning av ett
30-1al sysselsattningstillfilien.

En summering av de olika effekterna av en forldngning av ostkustbanan
ger vid handen att mycket begrinsade fOrbiéttringar transportmissigt sett
erhalls till en for samhillet hog kostnad. En forldngning for dessutom med sig
bieffekter i form av minskat antal sysselséttningstillfdllen i vissa inlandsorter.
Den samlade utvirdering, som jag har gjort av den hér fragan, har darfor lett
mig till slutsatsen, att en forlingning av ostkustbanan inte kan vara nigot
samhillsintresse under 6verskidlig framtid. I anledning hdrav och under
hiinvisning till vad jag tidigare har anfort betrdffande bl. a. norra stambanans
beriiknade framtida kapacitetsférhallande och méjligheterna fér industrier att
skapa alternativa transportldsningar, ir jag inte beredd att tillstyrka en fortsatt
och mera detaljerad utredning om en forldngning av ostkustbanan.
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5 Vigtrafiken
5.1 Vagpolitiken
5.1.1 Urgdngspunkier

Riksdagen behandiade den framtida viigplaneringen m. m. hésten 1977
(prop. 1977/78:10,TU 1977/78:10, rskr 1977/78:95). Riksdagen godtog diirvid
forslag betriiffande bl. a. fordndringar i vigplaneringssystemet och inriit-
tandet av beredningsgrupper pa linsniva. Riksdagen forklarade sig emellertid
inte beredd att ta stillning till den i propositionen foreslagna inriktningen av
de framtida viiginvesteringarna. Enligt riksdagen var det nodviindigt att ett
langsiktigt viigpolitiskt program f{orst lades fram. Hur ett sddant program
niirmare skulle utformas angav riksdagen inte.

Dagens vigplanering ir baserad pd sambhilisekonomiska Gverviiganden.
Kiinnetecknande foér en sddan planering ér att sdvil planeringsorganisation
som planeringens innehall och bedrivande ir sd utformad att frigor rérande
vigatgirders art, utformning och inbérdes prioritering blir allsidigt beddmda.
Hirmed garanteras att den samhiilisskonomiska malsiitiningen blir styrande
for plancringen. Planeringen méaste emellertid ske med utgangspunkt fran
vissa forutsdttningar. En sddan utgér en bedémning av det troliga framtida
ckonomiska utrymmet, en annan de rddande samhillsvirderingarna av de
olika aspekter som skall beaktas i planeringen. Det giller bl. a. trafiksidker-
hets-, miljo-, framkomlighets- och biirighetsaspekter. De bada senare har
betydelse inte minst fran regionalpolitisk synpunkt.

Under &r 1978 har en revidering skett av de tidigarc flerirs- och
fordelningsplanerna och nya planer avseende perioden 1979-1988 har
upprittats. Revideringen har skett inom ramen for det dndrade végplaner-
ingssystemet. Genom att viagplaneringen numera omfattar ett bittre besluts-
underlag, som for varje aktuellt vigbyggnadsobjekt ingdende beskriver de
samhiliskonsckvenser som ett genomforande av objektet medfor, har
myndigheter och organ i stdrre utstrickning dn tidigare mojlighet att aktivt
deliai planeringen. For varje viigobjekt har s3lunda, forutom de rent vig- och
trafikbundna effekterna som trafiksékerhet och framkomlighet, iven effekter
som ror regionalpolitiken, miljo- och naturvarden, markanvindningen etc.
belysts.

Genom det nya vigplaneringssystemet och den regionala trafikplaner-
ingen har forutsdttningar skapats for att i okad utstrickning samordna
végplaneringen med &vrig samhéllsplanering, sdsom den regionalpolitiska
planeringen och kommunernas fysiska planering. En betydelsefull faktor for
vigplaneringens samordning med den regionala utvecklingsplaneringen ér
dessutom att ldnsstyrelserna numera fatt bemyndigande att faststilla fler-
arsplan for linsvdgar. Vidare har tiliskapandet av fasta beredningsgrupper pa
linsniva visat sig vara utomordentligt betydelsefullt dels nidr det giller att
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utarbeta underlag som beskriver samhiillskonsekvenserna av olika vigpro-
jekt, dels i sjilva prioriteringsfasen av planeringen.

Sammantaget anser jag att det nuvarande vigplaneringssystemet borgar
for ett resultat som ligger vil i linje med den allminna inriktning av
trafikpolitiken som jag tidigare angett.

Infor revideringen av flerédrs- och fordelningsplanerna utfirdades i februari
1978 forordningen (VVFS 1978:01) om flerdrsplan och férdelningsplan
rérande viig- och gatuhdllning. Enligt férordningen skall en samhillseko-
nomisk angeligenhetsgradering av viig- och gatubyggnadsforetagen vara
viigledande vid upprittandet av flerdrs- och férdelningsplanerna. Dirvid skall
sirskilt beaktas sambandet mellan végplanering, regional trafikplanering,
Jinsplancring och fysisk samhillsplanering. Atgirder.som kan antas hdja
trafiksiikerheten har getts hog prioritet. Aven mindre omfattande &tgirder
som utbyggnad av sdrskilda korfilt for vinstersvingande trafik skall provas
ingdende. Ytterligarc dtgirder som i forordningen framhaéllits som angeldgna
dr argdrder som forbéttrar den kollektiva trafikstandarden, atgirder pa det
mindre och medelstora viigndtet som underlittar jord- och skogsbrukets samt
det ovriga ndringslivets transporter och atgdrder for att minska trafikin-
skrinkningar under tjdllossningstid. Betriiffande grusvigniitet har malsitt-
ningen i forordningen uttryckts s att det bor vara en strivan att vigar med
mer iin 250 fordon per drsmedelsdygn forses med beldggning.

Foérordningen om de nya flerdrs- och fordelningsplanerna ger siledes
uttryck for en klar strivan att 6ka trafiksiikerheten men ocksd mojliggora
viisentliga insatser dels for kollektivtrafiken, dels pé det lagtrafikerade mindre
och medelstora viignitet. Insatser pd detta vdgnit dr nodvindiga for att
forbittra ndringslivets transportforutsitiningar och for att 6ka tillginglig-
heten till arbete, service m. m. for glesbygdsbefolkningen.

Samtidigt som flerirs- och fordelningsplaner uppriittats har dven i denna
planeringsomgéng sirskilda forteckningar tagits fram Gver viigobjekt som ar
mpliga att utfora dels som forbattringsarbeten med vigverkets driftmedel,
dels som beredskapsarbeten. Dessa forteckningar avser en femérsperiod.
Man har ddrigenom i ett sammanhang fatt en total bild 6ver det forvintade
framtida vigbyggandet.

Uppliggningen av och innehéllet i den nu genomforda planeringen innebir
enligt min mening ett stort steg framdt i strivandena att decentralisera statlig
planering och att fa till stind en samordning av sektorplanering med 6vrig
plancring.

Vigplaneringen har sdledes ndtt ett utvecklingsskede som innebir att det
enligt min mening skulle vara olimpligt om statsmakterna gick in med en
mer lingtgdende styrning av denna dn vad som f. n. sker genom den typ av
allminna direktiv som ges infor varje planeringsomgang. Det ir viisentligt att
inte centralisera en i dag langt driven decentraliserad planering. Vigverket
har under senare ar som underlag f6r sina anslagsframstiliningar gett forslag
till direkt operativa mél som skulle ingé i ett vagpolitiskt program. Jag kan ha



Prop. 1978/79:99 o 103

forstaelse for att den ansvariga myndigheten vill ha s& konkret uttalade maél
som majligt for viighaliningens olika delar for att planeringen av verksamhet
och resurser skall underlittas. Det bér emellertid framhallas att antagande av
de méil som viigverket har angett skulle innebdra en arlig 6kad belastning pa
statsbudgeten av ca 400 milj. kr. samt en direfier arlig mer eller mindre
automatisk upprikning av viiganslagen. Ett sidant system innebir att
regering och riksdag far en minskad rorelsefrihet vid den arliga budgetprov-
ningen. Det nuvarande plancringssystcmet med bakomliggande allménna
direktiv ger vidare kommuner och linsorgan mdjlighet att spela den viktiga
roll som de har i vdgplaneringen, ndmligen att bedéma vad som med
utgingspunkt frin forhdllandena i den egna regionen ér den bista framtida
konkreta satsningen pa vidgsidan. Man madste sjalvklart forutsdtta att
kommuneroch linsorgan har en betydligt béttre kinnedom &n statsmakterna
om viig- och trafikforhéllandena i den egna regionen. Trafikutskottet (1977/
78:10) uttalade ocksa 1 anslutning till behandlingen av vigplaneringsfragorna
m. m. i december 1977 att det dr sérskilt betydelsefullt att skapa forutsitt-
ningar for regionala och lokala myndigheter och organ att aktivt delta i
végplaneringen.

I slutet pd 1950-talet och i bdrjan av 1960-talet diskuterades om inte
statsmakterna borde ta stillning till ndgon form av vigplan for landet. Detta
skulle innebiira att regering och riksdag bestimde nér och till vilken standard
olika vigavsnitt skulle utbyggas. Enligt min mening skulle ett sidant
forfarande medf6ra att vigplaneringen i dess nuvarande form blev 6verflodig.
Kvar skulle i stort sett std enbart produktionsplaneringen av vigobjekten.

Enligt min uppfattning, baserad bl. 4. pa vad jag i det foregdende har anfort,
boren viigpolitik formuleras mot bakgrund av de nu genomforda dndringarna
i vigplaneringssystemet, dvs. dndringar som har medfort en mer decentra-
liserad och samhallsekonomiskt inriktad planering. Ddrmed finns det inte
lingre behov av ndgon detaljerad styrning av vigbyggnadsverksamheten frin
statsmakternas sida.

Under ar 1978 har en planering genomforts inom ramen for detta
forbittrade planeringssystem. Planeringen har resulterat i nya flerdrs- och
fordelningsplaner. Kommuner och linsstyrelser och vigverk har siledes
gemensamt utarbetat ett konkret framtida vigprogram i form av tiodriga
flerars- och fordelningsplaner. Dessa planer baseras p samhillsekonomiska
avvigningar utifrin de speciella forutsattningar som giller i skilda regioner i
landet och har som utgangspunkt en planeringsnivd och inriktning som
angavs i bakomliggande direktiv. Planerna baseras pd de av viigverket &r 1975
faststéllda kriterierna for utformning av vigobjekt. Dessa nya kriterier har
varit en nddvandig och lamplig anpassning till inriktningen av vighallningen
under senare ar.

Jag anser att man skall virna om och vidareutveckla detta planeringsfor-
farande. Jag forutsitter att vidgverket med utgingspunkt frin nu vunna
erfarenheter, liksom hittills, successivt forbittrar planeringen i samrad med
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Ovriga intressenter och i enlighet med de intentioner som ligger bakom det
dndrade vigplaneringssysiemet.

Jag avser ait i det féljande ndrmare redovisa resultatet av den hittillsva-
rande inriktningen av viighdllningen, innehdllet i de nya flerdrs- och
fordelningsplanerna samt den inriktning som e¢nligt min mening bor gilla for
den framtida vighdliningen.

5.1.2 Hinillsvarande inrikining av vighaliningen

Under den gingna femarsperioden 1974-1978 har 1ill byggande och drift av
statliga, kommunala och enskilda vigar och gator anslagits statsmedel till ett
belopp av ca 17,3 miljarder kr. i I6pande priscr. Hilften av medlen, eller ca 8,9
miljarder kr., har dirvid avsett driftverksamheten. For statsvigniitet har
under perioden anvisats 6,5 miljarder kr. till byggande av vigar och 7,1
miljarder kr. till drift.

Den prioritering av driftverksamheten som under scnare ar har skett
Aterspeglar den stora betydelse som savil riksdag och regering som vigverket
har ansett att denna verksamhet har, inte minst for att en betydande del av
driftdtgirderna ar direkt trafiksidkerhetsinriktade. Exempel pd detta utgor
snoplogning, halkbekimpning, fornyelse av slitlager och vigmarkering.
Regeringen har i drets budgetproposition foreslagit en fortsatt satsning pa
driftverksamheten.

Trots att huvuddelen av anslagen har avsett driftverksamheten har
betydelsefulla investeringar ocksd kunnat ske i végnitet. Investeringarna har
ddrvid i forsta hand inriktats pd att bygga ut och rusta upp landets
huvudviigniit, dvs. det viignit som f. n. utnyttjas f6rca 75 % av trafikarbetet.
Densatsningen goratt vi f. n. harca 110 mil motorvigar och motortrafikleder
medan ytterligare ca 15 mil dr under byggnad. Satsningen har vidare inneburit
attinte mindre dn 80 % av huvudvignitet har en hogsta tillaten hastighet pa
90 km/tim eller mer.

Den stora satsning som har skett pd huvudvignitet och di frimst pi
riksviigarna har inncburit att investeringarna pd de mindre och medelstora
viigarna har mast begrinsas.

Sammantaget har de gngna &rens investeringar i statsviignitet inneburit
att vi f. n. har ett huvudvignit med i stort sett god framkomlighet. Sdlunda
uppgar den genomsnittliga reshastigheten pa detta vignit till knappt 80 km
per timme, medan motsvarande siffra for hela statsvignitet dr nigot 6ver 70
km per timme. Om man ser till landets totala vdgnit kan man konstatera att
ca hilften av alit trafikarbete sker pa vigar med en genomsnittlig reshastighet
under 70 km per timme. De vigar som framfor allt har 1dg reshastighet 4r
vigar dir kommuncrna ir vighallare, och enskilda vdgar, men iven belagda
viigar med daliga siktforhallanden och grusviigar pa statsviignitet. Det finns
dessutom vissa regioner i landet som pa sitt vignit har visentligt ldgre
reshastighetsstandard dn genomsnittligt for landet.
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Den genomsnittliga olyckskvoten pd statsviignitet, vilken utgdrett matt pd
detta viignits trafiksiikerhetsstandard, uppgar till ca 0,75 olyckor per
miljoner fordonskm. Aven betriffande olycksnivan foreligger det viisentliga
skillnader mellan olika regioner i landet. Framfor allt dr antalet polisrappor-
terade olyckor mycket hogt inom de omraden ddr kommunerna ér viighallare.
Detta dr ocksa fallet pa statsvidgnitet vad avser titortsviigar och smala vigar.
PA dessa vigar dir trafikarbetet endast uppgér till ca 18 % av det totala
trafikarbetet férekommer sdlunda inte mindre dn 36 % av antalet polisrap-
porterade olyckor pé hela statsvdgnatet.

F. n.skerca99 % av trafikarbetet p& vigar som normalt ar upplatna f6r 10
tons axeltryck och 16 tons boggitryck. AV statsviigniitet dr 93 % av
viiglingden upplétet {or detta axel- och boggitryck. Av detta vigniit berors
emellertid 15 % &rligen av restriktioner for tunga fordon under tjillossnings-
perioden. Dessa viigar har ofta stor betydelsc for den lokala och regionala
transport{orsorjningen.

Andelen belagd vig har under senare &r 6kat med ca en procent per ar eller
ca 1 000 km. F. n. uppgdr beliggningsandelen till 54 %. Av de viigar som inte
ar belagda har ca 70 mil vig en trafik som oOverstiger 500 fordon per dygn
medan ca 480 mil har en trafik mellan 250 och 500 fordon per dygn.
Grusviigarna dr cmellertid ojimnt fordelade 6ver landet med en stark
koncentration till skogslinen. Vigar med birighetsproblem ir ocksa i stor
utstriickning grusvigar.

5.1.3 Inrikining enligt flerdrs- och fordelningsplanerna

Det dr mot bakgrund av den i foregiende avsnitt av mig redovisade
viigstandarden som den i forordningen angivna inriktningen inf6ér upprit-
tandet av flerars- och fordelningsplanerna for den narmaste tiodrsperioden far
ses. Som jag tidigare har redovisat har i forsta hand angeligenheten av
trafiksikerhetsfrimjande atgirder betonats, kompletterat med en satsning pa
de mindre och medelstora viigarna samt pa kollektivtrafiken.

En utvidrdering av de upprittade flerirsplanerna ger vid handen attca 70 %
av de framtida investeringarna avscr dtgirder pd riksviigniitet och ca 30 %
atgidrder pd linsvignitet. Om man dven tar hiansyn till antaganden om storlek
och fordelningen av beredskapsmedel och andra konjunkturstimulerande
medel samt de driftmedel som avsiitts till mindre forbittringsarbeten kan
man emellertid konstatera att ver 50 % av de beriknade framtida vigin-
vesteringarna kommer att avse atgirder pd linsvignitet.

Kommuner och linsstyrelser har, for de vigobjekt som har tagits upp i
flerdrsplanerna, angett de olika effekter som de bedomt vara mest visentliga.
En fordelning av vigobjektens kostnader pé dessa effekter visar att ungefir
en fjirdedel av kostnaderna ger trafiksikerhetshéjande effekter. Mellan 15
och 20 % av kostnaderna ger vidare effek ter av regionalpolitisk betydelse vari
innefattas bl. a. forbéttrad birighet pd vigarna. Mellan 10 och 20 % av
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kostnaderna avser forbittrade forhallanden for bl. a. gang- och cykeltrafiken.
Ocksa atgdrder for att minska restiden pd viigarna har haft stor betydelse vid
prioriteringen av viigobjekt i flerdrsplancrna.

Sammanfattningsvis har kommuner och linsstyrelser framhéllit effekter
som trafiksidkerhct, regionalpolitik och restidsminskning som de mest
visentliga ndr det géller sdvil riks- som ldnsvigobjekt. For linsvigar har
vidare i stor utstrickning effekter for bl. a. gdng- och cykeltrafik beaktats.
Miljoeffekterna har bedomts vara mer visentliga vid prioriteringen av
riksviigobjckten. [ flerarsplanerna ingdr byggande av forbifarter samt
ombyggnad och forbittring av genomfarter i ca 200 titorter, dtgirder som
bedéms medfora forbétiringar av trafiksikerheten och miljon i dessa
orter.

Motorvigsbyggandet kommer enligt flerdrsplancrna att minska framéver.
Under den kommande tiodrsperioden berdknas ca 7 mil motorvidg komma att
borja byggas.

Aven i fordelningsplanen for statskommunala vigar och gator har
trafiksikerhetsdtgirder av kommuner prioriterats s att en fjdrdedel av den
totala satsningen ger direkta trafiksikerhetseffekter. Didrutdver har priorite-
rats dtgirder som ger effekter for kollektivtrafiken och géng- och cykeltrafi-
ken, Aven milj6- och framkomlighetseffekter har tillmitts stor betydelse.
Hir foreligger emellertid en skillnad mellan olika kommuner. 1 de storre
kommunerna har miljéeffekterna betrakiats som mest visentliga medan i
mindre kommuner, ddr trafiken drav mindrc omfattning och sdlunda inte ger
upphov till ndgra ndmnvédrda miljostorningar, i stdllet framkomligheten
ansetts mer viasentlig.

Mot bakgrund av vad ovan anforts kan konstateras att de nya flerdss- och
fordelningsplanerna for perioden 1979-1988 ligger vil i linje med den
inriktning som har angetts i férordningen om flerdrsplan och fordelningsplan
rorande vig- och gatubdllning.

5.1.4 Statsbidrag till cykelvagar

Cykeltrafiken svarar for en mycket liten del av det totala trafikarbete som
utfors i tdtorterna. Sett till mangden av forflytiningar och dessas fordelning pd
olika forflytiningssitt sker dock ungefér hilften av alla forflyttningar till fots
eller med cykel i vissa titorter. Cykeln har sdledes en stor uppgift att fylla nir
det giller att tillgodose skilda transportbehov. Cykeltrafiken ar vidare
maéttligt utrymmeskrivande, miljévinlig och energisndl. Frdn samhillssyn-
punkt foreligger darfor flera skil att stédja cykeltrafiken.

Riksdagen begirde ar 1972 (TU 1972:14, rskr 1972:250) en utredning som
skulle foresld atgdrder for att skapa bittre forutsittningar for cykeltrafiken. [
anledning hirav uppdrog regeringen at statens vigverk och trafiksikerhets-
verket att i samrdd med statens planverk utreda frigan. Sedan uppdraget
redovisats i rapporten "Cykeln j stadens trafiknit™, tilikallade regeringen ar
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1976 en siirskild utredare med uppdrag att utreda frigan om 6kat statligt stod
till cykeltrafiken.

Den s. k. cykeltrafikutredningen (1976:04) foreslog i betinkandet (Ds K
1978:7) Statsbidrag till cykelvigar att kommunerna skall kunna {3 statsbidrag
till anldggningar for cyklismen. Sddana bidrag borde enligt utredningen leda
till ett 6kat intresse for cykeltrafikitgirder. Remissinstanserna var dvervi-
gande positiva till utredningens forslag. Betinkandets sammanfattning samt
remissammanstillning 6ver betinkandet fogas till protokollet som bilaga
12.

Trots att de nya flerérs- och fordelningsplanerna i viisentlig utstrickning
innefattar atgirder som frimjar gng- och cykeltrafiken anser jag att skil nu
talar for att dven sirskilda anldggningar for cykeltrafik kan bli bidragsberét-
tigade.

Regeringen har tidigare i &r bl. a. p& forslag av statskontrollkommittén i
betinkandet (Ds Kn 1979:3) Okat kommunait vighaliningsansvar bemyn-
digat mig att tillsitta en sirskild utredning med uppgift att gora en total
dversyn av de bestimmelser som giller for statsbidragsgivningen till
kommunernas vig- och gatuhalining. Hiarvid kommer ocksd frdgan om
statsbidrag till cykelvigar att behandlas. Utan att invanta utredningens
resultat anser jag att forutsittningar bor skapas for en statsbidragsgivning till
cykelvigar. Forutom den nuvarande statliga bidragsgivningen till viss vig-
och gatuhallning skulle diirmed samtliga kommuner kunna erhalla bidrag for
cykeltrafikanliggningar.

I enlighet med cykeltrafikutredningen och flertalet remissinstanser bor
statsbidrag utgd till kommuner for byggande av cykelviigar och till andra
typerav atgirder for att underlitta cykeltrafik. Bidraget bor utgd med 50 % av
kostnaderna for anlidggningar som ligger utanfor exploateringsomraden och
statens viaghallaransvar. Ett villkor for bidrag bor vara att cykelvdgarna
titigodoser ett allmédnt kommunikationsbehov. Det bor avila ldnsstyrelserna
att uppriitta erforderliga planer som underlag for bidragsgivningen och att
besluta om till vilka cykelvigsobjekt bidrag skall utgd. Jag vill understryka att
dettainte dr att se som ndgon ny bidragsform utan fastmer som en utvidgning
av den nuvarande statsbidragsgivningen till viss kommunal vig- och
gatuhdlining,

Jag avser att under innevarande &r foresla regeringen en forordning som
reglerar bidragsgivningen i enlighet hirmed. Forslag om den nivd som
statsbidragsgivningen totalt bor ligga pd kommer direfier att foreliggas
riksdagen i niista &rs budgetproposition.

5.1.5 Den framtida inriktningen av vighdliningen

Som jag tidigare har angett har sdvill riksdag och regering som viigverket
prioriterat driftverksamheten inom vighaliningen under senare r. Utveck-
lingen av driftanslaget har medfort att servicearbetena har kunnat ligga pd en
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oftrindrad niva. Detta ir arbeten som direkt paverkar trafikanternas sikerhet
och framkomlighet. Underhdllet av vigniitet har vidare kunnat ske i en
tillfredsstillande omfatining pa de flesta omraden.

Den femariga verksamhetsplan avsecnde aren 1979-1983 - femarsplan
drift —~som viigverket uppriuat under ir 1978 ir baserad pa forutsittningarna
att servicedtgirder kan utféras i erforderlig utstrickning for att uppritthélla
trafiksiikerhet och framkomlighet samt att underhallsatgirder kan ske i en
omfattning som svarar mot den forslitning som sker av viignitet. Vidare
forutsiitts att forbittringsatgirder kan ske i en utstrickning sé att driftperso-
nalen erhdller en arsbalanserad sysselsitining.

Parallellt med verksamhetsplanen har viigverket genomfort en resursdi-
mensionering av driftorganisationen. Denna dimensionering grundar sig pa
de service- och underhélisdtgirder som 1979 drs anslag medger och har som
huvudprincip haft att scrvicestandarden skall kunna uppritthéllas och
verkets egen driftpersonal ges en rationell och meningsfull sysselsittning.

Den genomforda verksamhetsplaneringen och resursdimensioneringen
har gett ett virdefullt underlag for den narmaste femdrsperiodens driftverk-
samhet. 1 arets budgetproposition har regeringen fGreslagit en nivd pa
driftanslaget som md&jliggor att 1979 ars volym pd verksamheten kan
bibehallas. En forutsiittning f6r en fortsatt hog ambitionsniva for driftverk-
samheten ir dock ocksi att de pdgdende rationaliseringarna fortsitter. Det
giller dérvid rationaliseringar pa sdvill maskinsidan som vad avser arbets-
metoder och organisation.

Vi har i dag ett relativt val utvecklat vignit. Dess utnytijande och
vidmakthallande dr i stor utstriickning beroende av de driftinsatser som gors.
Jag anser dirfor att en forutsdttning for ett vil fungerande framtida vagtrans-
portsystem dr en fortsatt prioritering av driftverksamheten. Pagidende forsk-
nings- och utvecklingsarbete med att kartligga olika driftatgirders cffekter
for trafikanterna kommer hiirvid att ge ett underlag som mdjliggor att pd ett
bittre sitt dn f. n. avgdra i vilken utstrickning en sadan prioritering bor ske
gentemot byggnadsverksamheten.

Som underlag {6r den perspektivplanering som végverket bedrivit under
senare &r har bl. a. vignitets trafiksikerhets- och framkomlighetsstandard
kartlagis i olika delar av landet. Jag har i det foregadende gett exempel pa de
resultat som diirvid har erhallits. Jag har vidare antytt att det forekommer
timligen stora regionala skillnader i friga om dessa standardkomponenter
mellan olika ldn. Sdlunda finns det lin som har en olycksnivd enligt
polisrapporteringen som ligger 25-30 % over riksgenomsnittet medan andra
lin har en niva som ligger 15-20 % under genomsnittet. Den genomsnittliga
reshastighetsstandarden varierar mellan olika ldn frin ca 65 km per timme till
75 km per timme. Variationen i reshastighet dr vidare ca 50 % storre mellan
landets arbetsmarknadsregioner dn mellan olika lin.

Mot denna bakgrund kan tvé principellt skilda inriktningar av de framtida
viginvesteringarna viljas. En innebir en strikt effektivitetsinriktning, dvs.
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att forsoka uppnd si stora [Grbittringar av trafiksiikerhet, framkomlighet,
birighet och miljé som mojligt med tillgidngliga resurser. Det innebir
sannolikt att de regionala skillnaderna i den nuvarande viigtrafikstandarden
kommer att bestd eller accentueras. Ett annat alternativ ir att si lingt méjligt
forsdka utjimna de regionala skillnaderna i transportstandarden. En sddan
inriktning medfor att man totalt sett for landet {r en ligre trafiksiikerhets-
och framkomlighetshijning dn vid en effektivitetsinriktad satsning. A andra
sidan kan man pd sikt garanicra ménniskor och foretag i landets olika delar en
viigstandard som j visentliga delar ér lika.

Jag avser att i foljande avsnitt redovisa min syn pé inriktningen av de
framtida viginvesteringarna. Jag kommer dirvid att behandla trafiksidker-
hets-, tillgdnglighets- och miljoaspekterna. I anslutning till tillginglighets-
aspekten kommer jag iiven att ta upp beliggnings- och birighetsfrigorna.
Trafiksikerhetsfragorna pa bredare basis - innefattande édven trafikant- och
fordonssidan — tar jag upp till behandling i avsnitt 5.2.

Trafiksdkerhet

Flertalet vighdllningsatgiirder paverkar trafiksiikerheten. Investeringsit-
girder av typ byggande av forbifartsleder kring mindre och medelstora
titorter ger exempelvis erfarenhetsmissigt en olycksminskning pa 30-50 %.
Ombyggnad och forbittring av vigar utanfor titorterna minskar som regel
olyckorna med 20-30 %. Aven direkta punktinsatser kan ge stora trafiksi-
kerhetsvinster. Atgirder i form av extra korfalt {or vinstersvingande trafik
och belysning i viigkorsningar reducerar var {or sig olycksantalet med upp till
25-50 %.

Vad giller dtgédrder inom driftverksamheten har en minskning av tiden
mellan uppkommen halka och utférd snéréjning eller halkbekdmpning visat
sig ha stor betydelsc frdn trafiksiikerhetssynpunkt. Vidare har vigverkets
forsok med vigkantsreflektorer pd sndstdr visat sig reducera olyckskvoten
med ca 20 % vid dagsljus och 15 % under mérker. Generellt sett torde enligt
min meningen fortsatt prioritering av driftverksamheten kombinerat med en
intensifierad forsknings- och utvecklingsverksamhet inom omradet ge goda
forutsdttningar for ett frin trafiksidkerhetssynpunkt fruktbirande resultat.
Vid genomforandet av denna forsknings- och utvecklingsverksamhet torde
statens vag- och trafikinstitut (VTI) kunna spela en betydande roll. Jag
kommer att nirmare behandla VTL:s framtida verksamhet i samband med att
jag redogdr for min syn pa forsknings- och utvecklingsfrigorna (kap. 9).

Vigverket har i sina senare anslagsframstillningar diskuterat nivder for
den framtida vdgbyggnadsverksamheten utifrdn en malsiittning som innebir
att antalet trafikolyckor inte skall 6ka i framtiden, dvs. en effektivitetsmal-
sdttning. Foratt nd malsdttningen att antalet trafikolyckor inte skall 6ka krivs
enligt vigverket bl. a. en 6kad satsning pi vigbyggandet.

Behovet av 8kade viigbyggnadsinsatser dr emellertid beroende av dels vilka
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atgirder som kommer att géras inom driftverksamheten pa vigomradet, dels
omfattningen av andra trafiksikerhetsfrimjande atgirder. Med vissa anta-
ganden betriffande dessa bAda omrdden [Grutser viigverket att den viighygg-
nadsvolym som motsvarar den som inryms i de upprittade flerarsplanerna
inte kommer att kunna férhindra en 6kning av antalet olyckor.

For egen del vill jag framhélla att trafikolycksutvecklingen sjilv(allet ir
berocnde bide av vigbyggnadsatgidrder och av andra trafiksiikerhetsfrim-
jande Atgarder.

Jag vill erinra om att antalet trafikotyckor under senare &r varit i stort sett
oftrindrat trots det kraftigt 6kade trafikarbete som skett. Som jag tidigare har
redovisat innefattar de upprittade flerdrs- och fordeiningsplanerna ocksa en
markerad satsning pa trafiksidkerheten. Under &r 1978 har, som jag nirmare
redovisat i drets budgetproposition, vidare anslagits beredskapsmedel och
andra konjunkturstimulerande medel till vigsektorn i stor omfattning. Som
exempel kan nimnas de insatser som kommer att kunna gdras pd vig E6 i
norra Halland.

Nar det giiller driftdtgirder har — som tidigare nimnts - i budgetproposi-
tionen foreslagits en niva for &r 1980 som mojliggor att 1979 &rs driftverk-
samhetsvolym kan bibehdllas.

Den statsbidragsgivning som jag tidigare har foreslagit (6r utbyggnad av
cykelvidgar liksom den satsning som kan forviintas av kommunerna pd
trafiksaneringsomradet kommer ocksd att verksamt bidra till en reduktion av
antalet trafikolyckor. Framfor allt giller det olyckor diir oskyddade trafikanter
dr inblandade.

Enligt min mening maste rillgangliga resurser inom vdgsektorn pd mest
effektiva sdtt anvindas for att minska antalet olyckor pd vigarna. Den
inriktning som de nya flerdrs- och fordelningsplanerna aterspeglar liksom
6vriga planerade och forvintade &igidrder kommer att innebdra en okad
satsning pd trafiksidkerhetsomridet.

[ detta sammanhang vill jag sirskilt nimna att trafiksikerhetsfrigorna i vid
bemirkelse dr féremal {6r en omfattande 6versyn inom trafiksiikerhetsutred-
ningen. Utredningens slutbetinkande kan forutsiittas ge underlag for en
alisidig bedomning av Atgdrder for ait forebygga och minska antalet
trafikolyckor.

Tillginglighet

Vig- och gatuniitet utgdr landets mest vittforgrenade transportsystem,
Nistan alla hushall kan nds av en vigtransport. Totait i landet finns ca 400 000
km vigar och gator. Det dr emellertid inte enbart vidg- och gatunitets
utstrdckning som &r bestimmande {or den tillgénglighet som detta ger utan
fastmer den fardhastighet och den lastformaga som viignitet medger.

Som jag tidigare har angett medger huvudvignitet generellt sett en hog
medelreshastighet. Birighetssituationen dr ocksd i stort sett god pd detta
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viignit. Det sekundira och tertidira viigniitet har emellertid en klart siimre
standard nir det giller faktorer som reshastighet och birighet. Andelen
belagd viglingd dr fortfarande 1dg nir det géller detta vignit. Detta har
naturligtvis sin grund i att enbart ca 25 % av trafikarbetet sker pd det mycket
vidstrickta sekundira och tertidra vigniitet.

Det sekundiira och tertidra viigniitet fyller emellertid en stor funktion nir
det giller att ge minniskor i glesbygd mdjlighet att na kvalificerad service och
endifferentierad arbetsmarknad. Framkomligheten p detta vagnit har ocksé
stor betydelse for niringslivet. Dalig birighet och tjdlskador leder oftast till
okade transportkostnader.

I den fortsatta viigplaneringen bor storre vikt dn f. n. Higgas vid att forbittra
miinniskors levnadsbetingelser i olika delar av landet genom att oka
tillgiingligheten till service och arbete. Ett underlag som belyser dessa
levnadsbetingelser finns i bl. a. lansplaneringen. Planering och uthyggnad av
vdagndtet bor enligt min mening ske utifran mdlsattningen att minska restiden och
dirmed dka rillgingligheten for de méanniskor som har lag tillgdnglighet till service
och arbetsmarknad. En sidan mdlsditning torde framf6r ailt innebira
satsningar pd det sekundidra och tertiira vignitet men édven delar av
huvudviigndtet kan komma i friga. Jag tinker d4 ndarmast pi vigar som
forbinder kommuncentra med regionala och primira centra.

En visentlig Aatgird for att oka tillgingligheten for befolkningen i
glesbygderna utgor beliggning av grusvigar. Den nuvarande beldggnings-
takten innebir som tidigare ndmnts att ca 1 000 km grusviig irligen forses
med beldggning.

Nir det giller barighetsstandarden kan, som tidigare nimnts, konstateras
att praktiskt taget hela riksvagnitet och dver 90 % av linsvignitet i dag ar
upplatet for 10 tons axeltryck och 16 tons boggitryck. Ca 75 % av de vigar
som har en ldgre tilliten belastning dn 10/16 ton &r grusvigar. Den
inskrinkning av den tillitna belastningen som 4rligen méste tillgripas under
tjallossningstid drabbar ca 35 % av grusvignitet medan motsvarande virde
for hela vignitet 4r ca 15 %. De arliga inskrinkningarna i den tillitna
birigheten medfor hégre transportkostnader f6r ndringslivet genom att man
tvingas kéra omvigar eller med reducerad last.

Det ar darfor enligt min mening vdsentligt att grusvégndret beldggs i okad
utstrdckning. Vidare mdste de vdgavsnitt forstirkas ddr ett lagre tilldret axel/
boggitryck dn 10/16 1on eller en periodvis nedséttning av det tilldina axel/
boggitrycket medfor inte fOorsumbara transportkostnadsokningar for ndringsli-
vel.

Forutsdttningar for att i 6kad utstrickning beldgga grusviigar har under
senare ir skapats genom den metod for ytbehandling av grusvigar med
acceptabel birighet (Y1G), som vigverket har tagit fram. Metoden ar
tekniskt-ekonomiskt forsvarbar for grusviagar med trafik storre dn 125 fordon
per dygn. Man planerar f. n. att anvinda metoden pa ca 10 000 km grusvig.
Grinsen for vid hur stora trafikméngder och vid vilken birighetsnivd som
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Y 1G-mctoden idr anviindbar har dnnu inte utvirderats, En omfattande
forsoksverksamhet pagdr emellertid och kommer att ge viigledning i dessa
avseenden. YI1G-verksamheten kombincrad med den mer traditionella
forstirknings- och belidggningsverksamhetcen ger enligt min mening forut-
sittningar for att pa sikt beligga grusvigar med trafik storre in 250 fordon per
dygn samtidigt som ett antal grusvigar dven med liigre trafik ocksa kan {orses
med beliggning. Denna satsning pi att forse grusviigar med beliggning kan
innebiira en temporir minskning av andra atgirder pa grusvigniitet.

1 dvrigt vill jag betriffande vignitets birighetsstandard framhétla, att jag
inte ser det som meningsfullt att generellt for landets hela viignit (6rsoka
uppnd en bdrighet pd 10/16 tons axel/boggitryck. Detta skall ses mot
bakgrund av att ca 99 % av trafikarbetet i dag sker pd viigar som &r uppldtna
for dcnna bidrighet. Plancring och genomfGrande av birighetshéjande
argiirder bor i stéllet i dkad utstrickning ske med utgdngspunkt frin en
kartliggning av forekommande godstrafikvolymer och mdjliga transport-
kostnadsminskningar.

Miljo

Viigtrafikcn ger upphov till miljostérningar frimst genom avgaser och
buller frin fordonen. Dessa storningar kan motverkas genom &tgiirder i friga
om bdde fordonen och viigbyggandet. Avvigningen mellan dessa bdda typer
av aigirder bor dirvid goras pd sddant sdtt ati resultat nds till ligsta mojliga
kostnad. Det ér hdrvid ocksd angcliget att arbetet inom miljoomradet
samordnas med strivandena att spara energi och minska virt lands
oljeberoende.

Bilavgasproblemet utreds f. n. av typbesiktningsutredningen (K 1977:02)
och bilavgaskommitién (Jo 1977:08). En av de visentligaste uppgifterna for
typbesiktningsutredningen ir att forestd Atgdrder som sikerstéller att
fordonen uppfyller de krav pd begrinsningar i avgasutslippen som har stillts
uppav statsmakterna. Som ett led i detta arbete har regeringen ingatt ett avtal
om utvirdering av en forenklad avgaskontrollmetod. Jag har tidigare anmiilt
frigan om detta avtal i prop. 1978/79:25 med f6rslag om tilliggsbudget I till
statsbudgeten {or budgetdret 1978/79.

Bilavgaskommittén arbetar med den dvergripande frigan om hur man pé
nidgot lingre sikt kan minska luftvardsproblemen p& grund av bilavgaser.
Kommittén har bl. a. att behandla behovet av att infora foreskrifter om
minskning av fororeningsutslidppen frin fordon. Av siirskilt intresse i detta
sammanhang dr kommitténs uppdrag att dvervaga inférandet av gransvirden
for luftk valitet och att i samband ddrmed ta fram modeller for trafikplanering
i tiitorter med hinsyn tili luftférorening fran trafik. Enligt vad jag har erfarit
kommer kommittén att Gverlamna en ldgesrapport under varen 1979,

Ettsiirskilt problem fran hilso- och miljosynpunkt utgor det bly som sliipps
ut genom bilavgaserna. Regeringen beslot fGrra aret att siinka hogsta tillatna
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halten bly i bensin {rn 0.4 gram per liter till 0,15 gram per liter. Beslutet triider
i kraft den | januari 1980 i friga om den lagoktaniga bensinen och den 1 juli
1981 i friga om den hogoktaniga bensinen. Som chefen for jordbruksdepar-
tementet nyligen har uttalat anser regeringen att inforandet av lagblybensin
bor kunna ske tidigare d&n vad som ar bestimt och att det av hiilso- och
miljoskil dr nodvindigt att si snart som mojligt gd 6ver till helt blyfritt
motorbrinsle.

Niir det giiller trafikbuller har regeringen under hosten 1978 beslutat om
normer for fordonsbuller. Regeringen har samtidigt uppdragit &t statens
trafiksidkerhetsverk att undersoka mojligheten att utfirda bullernormer f6r
fordon som inte omfattas av bestimmelserna. Verket skall ocksd utreda dels
mojligheterna att utforma kvalitetskrav pd ljuddimpningsutrustning for
fordon, dels mojligheterna att utveckla metoder for forenklad kontroll av
fordons bulleremission. Avsikten édr ocksa att Sverige pé det internationella
planet aktivt skall arbeta for ytterligare skiirpningar av emis-
sionsnormerna.

En sirskild arbetsgrupp har tillsatts for att — i belysning av utvecklingen
efter&r 1974 —gbra en dversyn av trafikbullerutredningens forslag i frigaom i
forsta hand bullerimmissioner. Gruppen skall bl. a. Gvervédga vilka ambi-
tioner samhdllet bor ha nér det giller skydd mot trafikbuller i bostdder m. m.
Resultatet av gruppens arbete beriknas foreligga under hosten 1979.

[ detta sammanhang kan ocksd nimnas att trafikbullerfrigorna dven
behandlas av en nordisk arbetsgrupp. Dess arbete har bl. a. lett fram till en
gemensam nordisk berdkningsmodell for vigtrafikbulier.

Jag vill ocksd erinra om att utredningen (JO 1976:06) om Oversyn av
miljoskyddslagstiftningen enligt sina direktiv har att dvervidga frigan om
tillstandsplikt for fasta trafikanldggningar, ddribland vigar.

Sammantaget kan man konstatera att ett omfattande och vittforgrenat
arbete pdgar som berdr viigtrafiken och miljon. Utvecklingen av vigplaner-
ingen har ocksd inneburit att miljéaspekterna successivt fatt allt stdrre
betydelse. Den effektbeskrivning som i planeringssammanhang gors av
viigobjekt omfattar sdledes regeimissigt en beddmning av de miljoeffekter
som uppstdr vid genomforandet av objekten. Det vidgade samridsforfa-
randet som vigplaneringen numera ocksd innefattar borgar vidare for att
miljoaspekterna blir allsidigt beddmda och erhaller den betydelse som de bor
ha i viigplaneringssammanhang. Jag anser att miljdaspekterna dven framdeles
bor tillmdtas stor vikt vid planerandet och byggandet av viagar. Som regel innebar
vigomldggningar minskade miljostorningar genom den trafikaviastning som
sker pa befintligt viig- och gatunit. Detta dr framfor allt fallet nir det giller
byggandet av leder forbi tidtorter. Sddana forbifartsleder innebir ocks som jag
tidigare angett stora fordelar fran trafiksidkerhetssynpunkt men kan ibland
medfSra intrng i jordbruksmark och beréra omriden som har betydelse for
naturvarden och friluftslivet. Aven markanviindningsaspekterna i vidare
mening bor ddrfor beaktas i samband med planering och byggande av vigar. |

8 Riksdagen 1978/79. I saml. Nr 99
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starre titorter genomfors trafiksancringar av storda omraden genom kanali-
sering av trafiken till vissa leder. Dirigenom torde for titorten som helhet i
regel uppnds f6rbittringar frAn miljo- och trafiksikerhetssynpunkt.

Jag vill samtidigt framhdlla au skdrpta miljokrav kan komma att medf6ra
att biltrafiken maste begriinsas i titorter for att en godtagbar miljo skall
uppnds. Detta kan dstadkommas med savil trafikplanerings- och trafikregle-
ringsatgirder som ctt 6kat kollektivtrafikresandec.

5.1.6 Avslutande synpunkter

Jag har i det féregdende redovisat hur jag ser p& den framtida viigpolitiken.
Jag har diirvid med hiinsyn till driftverksamhetens betydelse frdn transport-
forsrjnings- och trafiksikerhetssynpunkt ansett det nodviindigt med en
fortsatt prioritering av denna verksamhel.

Vad avser viiginvesteringarna har jag tidigare framhallit att den framtida
inriktningen av dessa kan ske fran tva principiellt skilda utgdngspunkter, en
som iir strikt effektivitetsinriktad, en annan som mer tar sikte pa att ujimna
de forckommande regionala skillnaderna i viigtransportstandarden. Jag har
dirvid nir det giller vighallningens trafiksdkerhctseffekter ansett det
nodviindigt med en effektivitetsinriktad satsning for att géra det maojligt att
reducera antalet trafikolyckor i landet. Nir det didremot giller den Gkade
tillgiingligheten till olika samhallsfunktioner som viiginvesteringarna skapar
anser jag att en inriktning bor giilla som pi sikt garanterar mdnniskor och
forctag i landets olika delar en tillfredsstillande viigtransportstandard i detta
avseende. Hir bor sdledes en inriktning viljas som tar sikte pd att i mgjlig
utstrdckning utjamna de i dag forekommande regionala skillnaderna. Jag har
slutligen angett betydelsen av miljGaspekterna vid planerandet och
byggandet av vigar.

Det vigpolitiska programmect har jag sidledes formulerat i form av
inriktningar for den framtida vaghallningen. Detta har skett mot bakgrund av
att jag inledningsvis har konstaterat att det inte lingre finns behov av nagon
mer detaljerad central styrning frin statsmakternas sida av viigbyggnadsverk-
samheten, eftersom planeringen av denna numera i stor utstrickning ar
decentraliserad och baserad pd samhillsekonomiska Gverviganden.

Den av mig angivna inriktningen av vighillningen stimmer vad avser
byggandeverksamheten vil Overens med sivil det tidigare redovisade
innchéllet i de nya {lerdrs- och fordelningsplanerna som innehallet i de
siirskilda forteckningar éver vdgobjekt som tagits fram parallellt med dessa
planer. Den nu framlagda végpolitiken kraver sdledes inte nagon revidering
av planerna. Dessa planer bor dirfor ligga som underlag for de narmaste &rens
viig- och gatuinvesteringar.
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5.2 Trafiksikerhet

[ det trafikpolitiska utvecklingsarbetet spelar trafiksikerheten en viktig
roll. Vid trafikpolitiska stillningstaganden maste trafiksiikerhetsaspekterna
beaktas. Huvuddelen av de fragor, som aktualiseras i trafiksikerhetssam-
manhang, maste ocksd sittas in i sitt trafikpolitiska sammanhang.

Bchovet av samhillsinsatser pa trafiksidkerhetsomradet dr patagligt med
hinsyn frimst till de tragedier och det lidande trafikolyckorna for med sig
men ocksé till dc arliga kostnader - f. n. storlcksordningen 5—6 miljarder kr. —
dessa olyckor medfor.

Vad giller utvecklingen inom trafiksikerhetssektorn kan dock konstateras
atten 6kning av antalet trafikolyckor under senare ar kunnat forhindras trots
en fortgdende kraftig tillvdxt av motorfordonstrafiken och antalet fordon.
Medan antalet bilar i landet har fordubblats sedan bdrjan av 1960-talet har
antalet trafikdédadc ungefir of6rindrat uppgatt till 1 100-1 200 personer per
ar. Antalet skadade personer uppgdr enligt den officiclla viigtrafikolycksstati-
stiken till ca 20 000 per &r. Denna statistik ticker emellertid endast en del av
personskadeolyckorna som enligt olika undersékningar har berdknats tili
40 000-50 000 per ar. Fran ar 1970 till &r 1977 minskade antalet personska-
deolyckor per 100 000 bilar med ndarmare 22 %.

Att trafikolyckorna inte 6kat far ses mot bakgrund av de trafiksdkerhets-
Atgédrder som successivt vidtagits. Sirskilt under 1960- och 1970-talen har
trafiksdkerhetsarbetet kunnat drivas i mer organiserade och rationella
former.

Overgangen till hogertrafik i september 1967 var i sig en mycket
betydelsefull trafiksdkerhetsreform. Omlaggningen foregicks av ett flerarigt
intensivt informationsarbete, som bl. a. ledde till storre kunskap och
medvetenhet hos trafikanterna. Betydelsen av samarbete mellan myndig-
hets- och frivilligsidan dokumenterades hirvid pa ett patagligt sitt.

Fran &r 1968 har trafiksikerhetsarbetet underldttats genom tillkomsten av
statens trafiksdkerhetsverk med uppgift frimst att verka for limplig samord-
ning av trafiksdkerhetsarbetet.

Den snabba och expansiva utvecklingen pa trafikomradet ledde efter hand
till 6nskemal om en mer Gvergripande syn och en pa fordjupad kunskap
grundad planering och uppfolining av verksamheten pé trafiksiakerhetsom-
radet. I linje hirmed tillsattes en parlamentarisk utredning — trafiksdkerhets-
utredningen — med uppgift att Gverviga atgirder och planeringsformer i ett
samlat trafiksdkerhetsarbete. Utredningsarbetet berdknas bli slutfort under ar
1979. Utredningen har hittills avgett tvd delbetinkanden, varav senast
betinkandet (Ds K 1977:1) Langa fordon och fordonskombinationer. Tiil
detta betdnkande och andra forslag i frigan om hogsta tillitna fordonslingd
aterkommer jag i slutet av detia avsnitt.

Utifrdn en allmidn malsittning att sdka nd forbittrad trafiksikerhet utan
regler och tvangsatgidrder som onddigtvis komplicerar tillvaron fér trafikan-
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terna iir en omfattande informations- och upplysningsverksamhet en pataglig
nodvindighet. Trafiksikerhetsverket bedriver en sidan verksamhet i
kontakt med foretridare for frivilligsidan. I arets budgetproposition har jag
foreslagit en upprikning av verkets informationsanslag med niirmarc 1.8
milj. kr. till ca 16 milj. kr.

En sedan méanga 4r vil utvecklad frivilligorganisation — med Nationalfor-
eningen for trafiksdkerhetens frimjande (NTF) som centralorgan och med
rika forgreningar regionalt och lokalt — gor betydande insatser pd informa-
tionssidan. Ett genom &ren okat st6d frdn framst staten och forsikringsbo-
lagen har mdjliggjont vidareutveckling av denna verksamhet. Insatserna pa
det lokala planet &r sérskilt virdefulla cfiersom frivilligorganisationen visat
sig kunna nd ut till och paverka den enskilde trafikanten. 1 drets budgetpro-
position foreslas dirfor en hojning av anslaget till NTF.

Allmint kan sédgas att gynnsamma betingelser for ett effektivt trafiksiker-
hetsarbete pa det lokala planet skapats genom statsmakternas beslut om vissa
kommunala trafik- och trafiksikerhetsfrigor m. m. (prop. 1977/78:81, TU
1977/78:20, rskr 1977/78:226). Mot bakgrund av kommunernas Okande
ansvar for trafikmiljon skall lokala trafikforeskrifter enligt beslutet meddelas
av kommunalt organ. 1 propositionen har framhallits att det dr viardefullt att
varje kommun har en nimnd som kan ta ett mera samlat ansvar for
trafiksdkerhetsfrigorna pd lokal niva, att foretridare for frivilligarbetet sd
langt det dr mojligt knyts direkt till denna namnd och att frivilligkrafierna
dessutom far ett kontakt- och referensorgan. Enligt vad jag erfarit pagar f. n.
ett arbete — med Svenska kommunforbundet och NTF som samverkande
parter — for att forverkliga nimnda intentioner.

I raden av trafiksdkerhetsfrimjande dtgirder genom &ren dr det ndgra som
haft mycket pitagliga effekter och dir vidareutveckling och fortlgpande
information dr angeldgna for att bibehdlla och om majligt 6ka sidkerhetsef-
fekterna. Nagra exempel hdrpa ldmnas i det foljande.

Sedan ar 1968 har i olika etapper pégidtt fors6k med differentierade
hastighetsgrinser pd landsbygdsviigarna. En rad unders6kningar visar att
begrinsningarna haft patagligt positiva trafiksiikerhetseffekter. Bl. a. har
konstaterats att inforandet av hastighetsgrinsen 90 km/tim i stillet for fri fart
ledde till att olyckskvoten, dvs. antalet olyckor per miljon fordonskilometer,
minskade med 16 % pa ber6rda vidgar. Vid dndring av hastighetsgrinsen frin
90 till 110 km/tim pa tvifiltsvigar med mycket hog standard, mycket liten
trafik och 1ag olycksbeiastning steg ddremot olyckskvoten med 40 %. Nar
hastighetsgrinsen dndrades fran 90 till 70 km/tim s)onk olyckskvoten med
23 %. En siinkning av hastighetsgrinsen pd motorvig frdn 130 till 110 km/
tim ledde till att olyckskvoten dér sjonk med 30 %.

Med redovisning av fors6ksverksamhetens etappvisa utveckling och
uppnadda sikerhetseffekter har regeringen inhdmtat riksdagens godkén-
nande av nuvarande riktlinjer for allmdn differentierad hastighetsbegrins-
ning {prop. 1978/79:36, TU 1978/79:10, rskr 1978/79:127). Den omsténdig-
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heten att forsdksverksamheten avslutats innebir inte ndgon definitiv
bindning till dagens forhallanden. Tvirtom bor, som framhélls i propositio-
nen, inom ramen for dagens system olika frigor som ror hastighetsregle-
ringen studeras vidare med siktle pa 6kade trafiksikerhetsvinster. Angeliget
ir att trafiksidkerhetsverket 1 samrdd med rikspolisstyrelsen och viigverket
vidareutvecklar i propositionen presenterad metod for bestimning av
hastighetsgrinser. Metoden ger vidgade mdjligheter att med beaktande av
trafiksidkerhetens krav anpassa hastighetsgranserna — bade tids- och rums-
miissigt — till vad som upplevs som rimligt av trafikanterna.

1 propositionen har jag framhdllit att en effektiv dvervakning och en vil
avvigd information ér visentlig for att uppna syftet med hastighetsreglerna.
Bl. a. dessa fragor ingdr som ett led i den totala Gversyn av fartgrinsfrigorna
som trafiksikerhetsutredningen utfor.

Den obligatoriska anvidndningen av bilbdlte i personbilars framsiten
inférdes den 1 januari 1975. Trafiksdkerhetsverket har redovisat berdkningar
som visar att den 6kade anvindningen av bilbdlten under ar 1975 ledde till 65
farre dodsfall, 150 firre invaliditetsfall och 2 450 firre 6vergdende skadefall.
Vilfdardsvinsten under detta &r berdknas tifl netto ca 140 milj. kr. Nuvarande
anviindningsnivd, 75-85 %, berdknas enligt trafiksikerhetsverket ge en
besparing av lagt riknat 400-500 milj. kr per ar i forhallande till om biltena
inte alls anviints. Om samtliga forare och passagerare i bide fram- och baksite
skulle anvinda bilbiltet skulle ytterligare 150-200 liv rligen riddas enligt
verkets berikningar.

Frigan om en utvidgning av nuvarande bilteskrav har aktualiserats av
trafiksikerhetsverket. 1 juni 1978 foreslog verket en utékning av den
obligatoriska anvidndningen av bilbilte till att avse dven passagerare i
framsidte pd taxi. Verkschefen ansidg i en reservation skil foreligga for
bilbiltesobligatorium dven for forare av taxi och baksitespassagerare i
personbil. Remissbehandlingen av verkets framstilining har nyligen avslu-
tats.

For egen del anser jag att den visentliga frigan f.n. ar att genom
information ¢ka den frivilliga anvidndningen av bilbilten. Jag vill erinra om
att medel har beriknats i budgetpropositionen (prop. 1978/79:100 bil. 9 s. 80)
for en utokad information bl. a. i bilbdltesfrigan. Den minskning av antalet
skadefall som nyss redovisats utgdr en god grund for antagandet att
information om bilbiltets fordelar kommer att fa effekt. Samtidigt med att
informationsverksamheten bedrivs bor emellertid den mera allménna frigan
om skyddssystem i bilar uppmirksammas. Exempelvis har s. k. passiva
skyddssystem under senare ar tilldragit sig ett allt storre intresse. Nordiskt
trafiksikerhetsrdd studerar f. n. denna friga. Vidare arbetar statens vig- och
trafikinstitut med skyddssystem for barn i bilar. Bl. a. underséks ett system
som har tagits fram av Volvo och som avser att gora det mojligt for barn att
anvinda de vanliga bilbiltena sedan de har vuxit ur de sérskilda barnstolar
som finns pd marknaden.
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1 syfte att oka trafiksdkerheten f6r de oskyddade trafikantkategorierna
motorcyklister och mopedister har skyldighet att anviinda hjilm inforts forst
for motorcyklister och direfter den 1 september 1978 for mopedister. En rad
understkningar visar att hjilmanvindning starkt minskar skadorna. |
Danmark infordes krav pad hjilmanvindning fér mopedister fran ar 1977.
Detta hojde anvindningsfrekvensen fran 28 % till 97 % och medforde i fraga
om olyckor en minskning av antalet dodade mopedister med 41 % och
antalet allvarligt skadade med 20 %.

Vad giller mopedisternas hjalmanvindning i Sverige visar mitningar
nagra veckor efter hiilmkravets inforande pd en mycket kraftig kning —
95-100 % mot ca 20 % anviindning dessférinnan.

Niir det giller fordonssidan har ett krav- och kontrollsystem som syftar till
att forhindra undermaliga fordons forekomst i trafiken successivt tagits fram.
Decn snabba tekniska utvecklingen gor det sirskilt angeldget att vidare-
utveckla systemet. Bland krav som efter hand tillfogats kan namnas kraven
pa rullbdlten, varningstriangel och motorcykelblinkers.

Med giltighet fr. 0. m. den 1 oktober 1977 har anvindning av halvljus eller
varselljus pdbjudits vid fird med bil eller motorcykel under dagtid. Fore
reformens ikrafttrdidande var det endast 20-30 % av fordonen som hade
ljusct tint under dagtid. En rad kontroller som fo6retagits efter reformens
ikrafttradande visar pd en anvindningsfrekvens kring 90 % och dirgver.
Fragan om ljusanvidndning under dagtid pd mopeder, motorredskap och
traktorer utreds f. n. inom Nordiskt trafiksikerhetsrad.

Ett led i atgdrdsprogrammet pd fordonssidan utgér typbesiktningsutred-
ningens nu pigiende arbete som gir ut pd att effektivisera typbesiktnings-
forfarandet. En angeligen uppgift for utredningen ir ockséd att skapa garantier
for att forsdlda fordon 6verensstimmer med typfordonen.

For att nd ett effektivare resursutnyttjande i fordonsbesiktningsverksam-
heten har regeringen uppdragit &t AB Svensk Bilprovning att som riksprov-
plats svara for i det ndrmaste samtliga typer av fordonsbesiktning. Bl. a. har
typbesiktning, avgasprovning och s. k. TIR-besiktning inordnats i bolagets
verksamhet.

P4 trafikantsidan tillh6r den ar 1973 inledda reformen med differentierade
korkort de mera omfattande projekten. Reformen innebir att den behérighet,
som korkortet ger, anpassas efter de kunskaper och den fardighet, som krivs
for framforande av olika fordonstyper. Forsta reformetappen ir klar. Infor
nista etapp har en sirskild utredare tillkallats for att bl. a. klarldgga hur
tillgdngliga utbildningsresurser bést skall kunna utnyttjas genom en effekti-
visering av yrkesforarutbildningen.

For att bl. a. forebygga att fordonsforare 6vertrader férbudet att kéra mot
rott ljus har regeringen i december 1978 - i samband med att en ny
viigmirkesforordning antogs — beslutat infora den s. k. engelska signalvix-
lingsfoljden fran den 1 juli 1980. Det engelska systemet som anvinds 6ver i
stort sett hela viirlden, innebir att gront ljus véxlar 6ver enbart gult ljus till
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rott. Erfarenheterna av den signalviixlingsfoljden i stiillet fér gron-gult [jus till
rott visar att antalet kdrningar mot rott ljus minskar. Dirmed vinner man en
forbittring av sdkerheten i signalreglerade korsningar.

Under 1970-talet har viltolyckorna blivit en allt patagligare olycksfaktor i
trafiken. Av de polisrapporterade olyckorna pd statsvigniitet &r 1977 var var
fjarde en viltolycka, i vissa dlgrika lin varannan.

Ar 1972 fick viigverket i uppdrag att i samradd med trafiksikerhetsverket
ombesorja viss forsknings- och forsoksverksamhet angiende viltolyckor.
Verksamheten som bedrivs av en grupp — VIOL-gruppen — med represen-
tanter for berdrda myndigheter och organisationer har en mycket omfattande
uppliggning. Resultatet av en forsta etapp av forskningsarbetet kommer att
presenteras i cn rapport, som beriiknas foreligga i borjan av &r 1980. De
omraden som enligt hittillsvarande forskningsarbete visat sig kunna ge
positiva effekter forutsitts bli foremdl for vidare studier. Genom VIOL-
gruppens arbete bor ett vidgat underlag for beddmning av limpliga olycks-
reducerande atgirder successivt bli tillgingligt.

Mot bakgrund av de senaste arens kraftiga 6kning av viitolyckorna i
trafiken fick trafiksidkerhetsverket i juni 1978 i uppdrag att skyndsamt
overvidga vilka dtgirder som med kort varsel kunde vidtas for att begrinsa
dessa olyckstyper. Aven dtgirder utanfor verkets kompetensomride borde
beaktas. Trafiksidkerhetsverket har i december 1978 till kommunikationsde-
partementet Overlimnat forslag till atgidrder. Forslagen giller bl. a. hastig-
hetsbegriansning, siktrojning men ocksé viltvardsitgirder m. m. Forslagen
remissbehandlas f. n.

Den ogynnsamma utvecklingen av viltolyckorna i trafiken under 1970-
talet beror frimst pd en omfattande 6kning av ilgstammen i kombination
med en successiv trafikdkning. Trots trafikdkningen, som frin ar 1970 till
1977 uppgér till ca 30 % pd statsvégndtet, har trafikolyckorna om man
undantar viltolyckorna inte kat alls. Viltolyckorna ddremot har fyrdubblats.
Mot denna bakgrund anser jag det angeliget att snabbt finna atgirder som
tillsammantagna kan forbittra viltolyckssituationen. Jag avser att efter
remisstidens utgang i samrdd med chefen for jordbruksdepartementet ligga
fram forslag till atgirder pd forevarande omride.

Sedan ldnge vet man att trafikolyckornas frekvens och karaktir varierar
med trafikmiljén och att det darfor dr angeliget att utforma trafikmiljon sa
trafiksiiker och storningsfri som mojligt.

Genom skilda forskningsinsatser har rapporter, anvisningar m. m. till
vigledning vid hantering av trafikmiljofrigor successivt tagits fram. Ett
forsta steg var de "Rikilinjer for stadsplanering med hénsyn till trafiksiker-
het™, som utarbetades i den s. k. SCAFT-gruppen vid Chalmers tekniska
hogskola i Goteborg och som gavs ut av vigverket och planverket i
samverkan ar 1968. De tog frimst sikie pa trafiksiikerhetsproblematiken vid
nybebyggelse.

Som cttandra steg kom rapporten " Trafiksanering™ —en informationsskrift
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som 4r 1974 gavs ut av planverket, trafiksikerhetsverket och vigverket
gemensamt och efter samrdd med Svenska kommunforbundet. Skriften
redovisade i littillginglig {orm erfarenheter och kunskaper frén utvecklings-
arbeten och praktiska forsok med trafiksanering. F. n. bedriver de tre niimnda
verken och naturvardsverket gemensamt ctt utvecklingsarbete med projekt-
namnet "Stadens trafiknidt™. Projektet avses resultera i en revidering och
komplettering av tidigare utgivna planeringsriktlinjer for titorternas trafik-
nét. En rad delutredningar inom olika problemomraden har utgjort underlag
for riktlinjearbetet. Resuitaten av delutredningarna kommer att samman-
fattas i ett antal rapporter. Forslag till nya riktlinjer kommer enligt vad jag
erfarit att laggas fram under viren.

Nordisk kommitté for trafiksikerhetsforskning har fortlopande idgnat
trafikmiljéfrigorna uppmirksamhet. Aktuell f. n. dr en forskarkonferens
kring temat Trafiksanering i tittbebyggda omraden, dar man avser att belysa
framtida mojligheter att forbittra trafiksdkerheten genom olika trafiksa-
neringsatgirder.

Trafikmiljon sedd fran trafiksikerhetssynpunkt tillhor de fragestiiliningar
som trafiksikerhetsutredningen har att behandla. Enligt uppgift agnar
utredningen speciell uppmérksamhet at barnens trafikmiljoproblem.

Vigfragorna hanteras numera under allt storre hinsynstagande till trafik-
sikerhetsaspckterna. Detta forhéallande har belysts i foregdende avsnitt.

Det kan synas ligga ndra till hands att jag, ndr jag hir foreslar allmidnna
riktlinjer for den framtida trafikpolitiken, ocksa skisserar huvudlinjerna i ett
program for trafiksidkerheten. Som angetts dr emellertid hela trafiksdkerhets-
sektorn féremadl for en Overgripande 6versyn av trafiksikerhetsutredningen.
Utredningen har aviserat delbetdnkanden angdende mopedfGrarutbildning,
mopedkort, mopedregistrering m. m. och angdende barns sikerhet i trafiken.
Enligt vad jag har erfarit kommer utredningen att i sitt slutbetinkande
behandla bl. a. frigor som ror precisering av trafiksiikerhetsmalet samt frigor
om utveckling av former och system for val av trafiksidkerhetsfrimjande
Atgirder. I den situationen har jag ansett att principiella stéllningstaganden till
trafiksdkerhetsarbetets framtida bedrivande o. d. bér anstd. De reformer som
vidtagits dr siddana som ansetts angeligna och som forutsatts kunna
genomf{Gras utan att foregripa utredningens arbete.

Jag 6vergér nu till att behandla frigan om begrdinsning av fordonslingderna
m.m.

Fragan om hogsta tilltna langd for motordrivna fordon och fordonstag har
under lang tid debatterats och varit féremal for flera utredningar’. Trafiklag-
stiftningen inneh6ll fore &r 1968 inga foreskrifter om hogsta tillatna
fordonslingd. Detta ar infordes den gillande begriinsningen till 24 meter?

! Fordonskombinationer (SOU 1966:41). Trafikpolitik — behov och méjligheter (SOU
1975:66). Langa fordon och fordonskombinationer (Ds K 1977:1)
2 Enligt 109 § vigtrafikkungorelsen )
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efter beslut av riksdagen®. Huvudmotivet for beslutet var att utvecklingen
mot allt lingre fordonsenheter inte kunde tillatas fortga av trafiksiikerhets-
skil. Forslag om en ytterligare begrinsning av maximilingden har direfler
ofta framforts och dven Gvervigts av riksdagen vid flera tillfillen i samband
med behandlingen av motioneri dmnet. Trafikutskottet anférde i betiinkande
TU 1973:23 i anledning av viickta motioner att starka skiil talade {6r en
minskning av hoégsta fordonslingden och fann det dirfor dnskvirt att
pagiende utredningsarbete bedrevs skyndsamt.

Trafikpolitiska utredningen foreslog ar 1975 i sitt betiinkande Trafikpolitik
~behov och mijligheter att hogsta tillatna lingd skulle sinkas fran 24 till 18
meter. Utredningen ansag sig kunna konstatera att en sadan atgiird skulle
innebéra patagliga fordelar med hidnsyn till bade trafikpolitiska och trafiksi-
kerhetsmiissiga synpunkter. Med hinsyn till vissa regionalpolitiska aspckter
undantogs dock transporter av rundvirke éver huvud liksom transporter
inom stédomradet. Ett sammandrag av utredningens forslag i imnet jimte
remissyttranden hirover aterfinns i bilaga 3. Av denna framgér att ctt flenal
remissinstanser tillstyrkt forslaget cller limnat det utan erinran. Emellertid
har flera instanser underldtit stillningstagande eller stillt sig tveksamma
bl. a. av den anledningen att utredningen inte ansdgs ha forebragt ndgra
birande trafiksikerhetsmissiga skil for en lingdbegrinsning.

Trafiksikerhetseffekterna av en minskning av hogsta tilldtna fordonskingd
m. m. har ingdende behandlats av trafiksikerhetsutredningen i betinkandet
(Ds K 1977:1) Langa fordon och fordonskombinationer. En redogorelse for
utredningens viktigaste resultat och remissinstansernas yttranden finns i
bilaga 10.

Trafiksidkerhetsutredningen har sammanfattningsvis funnit, art olycks-
risken dr mindre ju kortare en fordonskombination av viss typ dr, arr en
lingdminskning leder till 6kad trafik vid transport av oforiindrad godsmiingd
beroende pé att de kortare fordonen tar mindre last, atr olycksrisken ir
betydligt storre for kombinationen dragbil med pdhdngsvagn dn for kombi-
nationen lastbil med sldpvagn for samma fordonslingd och att andelen
p&hidngsvagnstransporter med stor sannolikhet kommer att 6ka kraftigt vid
en lingdminskning frdn 24 till 18 meter. Inga entydiga beldgg finns for au
enbart en begrinsning av fordonslingden medfor en trafiksikerhetsforbitt-
ring. | stidllet dr det enligt trafiksdkerhetsutredningen risk for att en
forsdmring av trafiksdkerhetsldget blir foljden, om inte samtidigt andra
atgdrder vidtas och ddrutdver forutsittningar skapas for att en stor andel av
godstransporterna overfors frdn landsvégstransport till andra transportmedel.
Som andra &tgdrder anges i forsta hand &tgdrder for att forbéttra pdhidngs-
vagnsekipagens sdkerhet. Detta anges vara motiverat oavsett om lingd-
minskning sker eller ej.

3 Prop. 1967:160, 3LU 1967:61, rskr 1967:403
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Min uppfattning ir att trafiksiikerhetsaspekterna mdste tillmitas avgo-
randc betydelsc vid bed6mning av frigan om en minskning av fordonsliang-
den. Trafiksikerhetsutredningen har verifierat den redan gingse uppfatt-
ningen att olycksrisken avtar med minskande fordonslingd for en given typ
av fordonskombination. Utredningens omfattande genomgang av fordons-
langdsproblematiken har emellertid ocksd givit vid handen att en lingd-
minskning fran 24 till 18 meter kan forvintas leda till en pataglig forskjutning
fran slipvagnsekipagen mot de betydligt trafikfarligare pdhiingsvagnsekipa-
gen. Detta forhallande synes i tidigare utredningssammanhang inte ha
uppmirksammats cller beaktats i erforderlig grad. Trafiksdkerhetsutred-
ningens slutsats att inga entydiga beldgg finns for att enbart en lingdminsk-
ning skulle medfora en trafiksikerhetsforbittring finner jag dvertygande och i
lika hog grad dess papekande av risken for forsdmrad trafiksdkerhet om inte
lingdminskningen forenas med vissa andra dtgdrder.

I likhet med trafiksidkerhetsutredningen och alla remissinstanser som
ytirat sig i frigan betrdffande de sirskilda trafikolycksrisker, som ér férenade
med kombinationen dragbil med pdhdngsvagn, anser jag att sidrskilda
dtgirder bor vidtas for att 6ka kombinationens sikerhet och detta oavsett om
lingdminskning sker eller ej. Jag forutsitter didrfor att det arbete avseende
upprittande av sidrskilda kravspecifikationer, som f. n. pdgér inom trafiksi-
kerhetsverket, bedrivs med stérsta skyndsamhet.

Sammanfatiningsvis anser jag i linje med vad utredningen anfért och i
likhet med Overvigande antalet remissinstanser att det inte finns anledning
att dndra nuvarande foreskrift om hogsta tilldtna fordonslingd. 24-meters-
grinsen bor alltsd bibehélas.

Fragan om utmirkning av langa fordonskombinationer behandlas f. n.
inom Nordiskt trafiksikerhetsrdd i syfte att dstadkomma en internordisk
16sning av fragan.

6 Vissa kollektivtrafikfragor
6.1 Inledning

Persontrafiken har under lang tid kdnnetecknats av en snabb tillvaxt.
Riknat fran 1960-talets borjan har resandet till &r 1977 nira fordubblats och
riknat frin 1950 ungefdr femfaldigats. Persontransportarbetet beriknas for
1977 uppgh till ca 86 miljarder personkm.

Saval tillvaxten som inriktningen av resandet hidnger samman med en rad
faktorer. Hushallens vixande ekonomiska mdjligheter, den okade fritiden,
forindringar i bosdttningsmonstret och dndrat lokaliseringsmonster inom
niringslivet har medverkat till den successivt 6kade resvolymen. Till denna
har ocksd den snabba tekniska och organisatoriska utvecklingen av trans-
portapparaten bidragit.

Persontransportarbetets forindringar hianger i hog grad samman med en
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kraftig 6kning av arbetsresorna. Arbetsresorna har 6kat s&vil antalsmissigt
som i friga om den genomsnittliga firdstrickan. Oversiktliga bedomningar
visar att minst 50 % av det totala persontransportarbetet utgors av arbetsre-
sor. Arbetsresorna dr sdledes kvantitativt sett mycket omfattande och utgor
didrmed ett viktigt inslag i trafikbilden. Till detta bidrar inte minst det
forhdllandet att de &dger rum under ett fatal timmar per dygn med
maximitrafik pa trafiklederna och transportmedlen som foljd och att de
dirmed ofta @r direkt dimensionerande for investeringsverksamheten i
trafikapparaten.

Den helt dvervigande delen av det totala resandet sker med personbil.
Personbilarnas transportprestationer har mer dn fordubblats sedan ar 1960
och svarar numera for drygt 80 % av det totala persontransportarbetet eller ca
70 miljarder personkm. Ca 20 % av resandet sker sdledes med kollektiva
transportmedel. Andelen varierar dock kraftigt Over tiden och for olika
transportuppgifter. Det kan t. ex. allmdnt konstateras att andelen kollektivt
resande dr avsevirl stdrre i storstadsregionerna. Av resorna till och frin
Stockholms innerstad sker t. ex. hilften med kollektiva transportmedel.

Bilismens genombrott har betytt mycket for att bryta landsdelars och
ménniskors isolering och har vidare inneburit 6kade mojligheter att vilja
arbete, bostadsort och skapat mojligheter till en rikare fritid. Samtidigt som
det torde rdda enighet om de positiva virden som bilismen medfort har
emellertid de oldgenheter som f6ljer med en omfatiande privatbilism
uppmirksammats allimer. For befolkningen pd landsbygden har den regio-
nala utvecklingen inneburit att den i 6kad utstriickning ar hdnvisad att soka
arbete och olika slags service i niarliggande centra. Trots de allmint dkade
resbehoven som bl. a. foljt hidrav har den expanderande privatbilismen
forsamrat forutsédttningarna for kollektivirafiken.

I tdtorterna har den 6kade privatbilismen medfort sérskilda problem i form
av minskad framkomlighet, buller och luftféroreningar.

Allmint giller sdledes att samhillet under en ldngre tid blivit alltmer
beroende av en vil utvecklad trafikapparat. De bedomningar som kan géras
om den framtida samhillsutvecklingen visar helt klart pa en fortsatt 6kning
av resbehoven. Samtidigt ir det knappast realistiskt att rikna med en mera
allmén dvergdng mot tvabilshushall och inte heller med en utveckling som
innebdr att personbilen blir tillgidnglig for alla. Sidana begriansningar drabbar
f. n. kvinnornas och de yngsta och ildsta dldersgruppernas méjligheter att n
arbetsplatser och service.

Som jag redan anfort bor de framtida trafikpolitiska riktlinjerna utg frin
mdlsittningen att inom fastlagda ramar ge medborgarna och niringslivet i
landets olika delar en tillfredsstillande trafikforsorjning med utgéngspunkt
frén sociala och samhillsekonomiska bedémningar.

Det samhilleliga ansvarel for medborgarnas trafikférsérining har vitsor-
dats av ménga remissinstanser i anslutning till bl. a. linskortutredningens
och kollektivtrafikutredningens betdnkanden. Jag instimmer i utredning-
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arnas och remissinstansernas samstimmiga uppfattning om att den kollck-
tiva trafiken bor betraktas sont en grundldggande samhillsservice.

Niirjag framhaller att en val utbyggd kollektivtrafik bor anses som en del i
den grundldggande samhillsscrvicen utgdr jag bl. a. frAn den betydelse
trafiken har nir det giller att undanrdja forvirvshinder och 6ka tillginglig-
heten till arbetsmarknaden, vidare nir det galler att oka tiligingligheten till
serviceutbud av olika slag. Detta giller inte minst den service som
tilthandahalls av olika statliga och kommunala organ exempelvis inom
utbiidning, kultur, sjukvard, socialvird m. m.

En dvergdng fran individuellt till kollektivt resande kan ocksé utgora ett
medel nir det giller att komma till riitta med de miljéproblem i form av buller
och avgaser, som ofta ir forknippade med trafik, men som i forsta hand hirror
frdn personbilstrafik. P4 samma siitt tillgodoses strivandena att oka fram-
komligheten for den kollektiva trafiken i titorterna. Jag vill ocksa hinvisa tili
de negativa konsekvenser som trafiksektorns tillvaxt och framfor allt
personbilismen medfort i friga om trafiksikerheten. Aven energisituationen
med en formodligen fortgdende héjning av drivmedelspriserna medf{or ett
behov av att via kollektivtrafiken kunna erbjuda ett energisnélt alternativ till
personbilen.

1 den trafikpolitiska mélséttningen bor alltsd enligt min mening ligga vida
mer in att via kollektivtrafiken dstadkomma en tillfredsstéllande trafik{or-
sorjning &t dem som saknar tillgang till personbil for sitt resande. Den syftar
ocksa till att for 6vrigt erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ till person-
bilsresorna.

Kollektiv trafik, i meningen samordnat resande, dr i manga fall en bide
samhiillsekonomisk och privatekonomisk rationell 16sning av transportbeho-
ven. Kollektivt resande ger nimligen mojlighet till vissa stordriftsfordelaroch
kan da erbjudas till ligre reskostnad d&n motsvarande resa med bil. Samtidigt
stiller samordningen av manga minniskors resor krav pd jimkning av
individuella 6nskemal om restidpunkter, resvig m. m. Ju storre trafikunder-
laget ir desto mindre behdver dessa jamkningar bli. Ett stort underlag ger ju
forutsitiningar for hogre turtithet, stérre linjetdthet m. m., varigenom den
individuella valfriheten Okar.

Olika