
Motion till riksdagen 

1989/90:T532 
av Inger Schörling m. fl. (mp) 
Järnvägspolitiken 

Detta är miljöpartiet dc grönas partimotion om järnvägspolitiken . 

l. Bygg ut järnvägarna 

Järnv�ig��y�temct i Sverige star inför en ny utbyggnad�epok under 90-talet. 

M iljöanpas�ningcn av det moderna samhället ställer mycket stora krav på 

energieffektivitet och goda miljöegenskaper på transportsystemen. Stora de
lar av den energislö ande och förorenande vägtrafiken måste därför ersättas 
med järnväg trafik. Det gäller �åväl gods- som persontrafik . 

Fran andra världskrigets slut fram till 1988 nyinvesterades praktiskt taget 
ingenting i järnvägssystemet. De investeringar som gjordes hade istället ka
raktären av underhåll och vis� modernisering av befintliga banor. Föränd
ringar i näringslivet . i den geografiska fördelningen av befolkningen, änd
rade fritidsvanor m.m. har endast i mycket liten grad återspeglats i en för

ändrad järnvägsstruktur. Följaktligen saknas järnvägar på många håll där 
det idag finns bra underlag och uttalade behov av järnvägstrafik . Vissa be

fintliga järnvägar har blivit otidsenliga. med sträckningar som inte längre 
motsvarar tidens krav och behov. 

Behovet av nyinvesteringar är därför mycket stort. Miljöpartiet de gröna 

anser att 65 miljarder kronor ska investeras i järnvägsutbyggnader under 90-

talct. För kommande budgetår bör 2.5 miljarder avdelas till nyinvesteringar, 
vilket motsvarar en höjning med ca 2 miljarder. 

Beloppet bör sedan ökas fram till mitten av 90-talct för att då nå en nivå 

på ca 5 miljarder per år. Därutöver bör ytterligare finansiering kunna ske via 

kapitalmarknaden och genom lokalt och regionalt engagemang. 

Därigenom �kulle dc utbyggnader som närmare be krivs nedan kunna ge

nomföras. 

2. Sänk soliditetskravet på SJ 

Det är i �am manhanget också v iktigt att Statens Järnvägar. SJ, har ett för sin 

verksamhet rimligt soliditetskrav. Soliditeten ange r förhållandet mellan eget 

kapital och det totala kapitalet i ett företag. Sedan Banverket skildes ut från 

SJ sjönk SJ :s soliditet från ca 40 Ck till32 % eftersom många fasta tillgångar 
överfördes till Banverket. 

Regeringen hävdar att soliditetskravet bör höjas till 40 %. Vi anser. där- 14 



emot. att JO r;. �kulle vara ett tillräckligt krav för ett företag av SJ :s typ och Mot. 1989/90 
�ituation. Ett alltför högt �oliditet�krav medför att konkurrensen med pri- T532 
vata trafikföretag försvaras. Ett rimligare soliditetskrav gynnar ocksa SJ:s 

förmnga att ill\e�k'ra i nya tag. nya vagnar m.m .. vilket i �ig är ön kvärt. 

3. Ett heltäckande snabbtågsnät 

Snabhtag�niitet �k a byggas ut så att det binder ihop hela landet. från Lule a i 

norr till Malmo i \Oder. fran Göteborg i väster till Stockholm i öster. 

Dö�utom bör dc t re nordiska länderna knytas ihop med snabbt ag. Snabb

tagen hör na O�lo �il väl södcrifran som österifran och de bör ni\ Köpenhamn 

med en ren j<trnviig�tunncl. Pa längre sikt hör dc gå runt Bottenviken över 

l laparandarfornio och vidare in i Finland. 

Det nordi�l..a �nahhtag�niitl'l bör ocksa sammanfoga� med ett allcuro

pci�kt �nabbtag�niit. Detta förubätter att regeringen aktivt arbetar för en 

vä�entligt ökad �a111ordning a,· den internationella järnväg�trafikcn i 

Europa. For,kning!>- och utvccklingsinsaber bör göra� med �amma inrikt

ning. Initiativ till gcmcn�am111a trafiklösningar per järnväg bör ta�. 

Detta �nahhtag�n<tt av�er tag som gar med en topphastighet pa 200 km/h 

eller �trax däro\'Cr. Det ska inte förväxlas med de högha�tighet�tåg �om nu 

bygg� ut inom EG �om nar topphastigheter kring 350 km/h. Högha�tighet tå

gen förubiittcr. till �killnad fra n de svenska snabbtågen. specialbyggda banor 

�0111 'ka ha minimal kurvradic. Ju högre hastighet taget har dc�to mindre 

fördelaktigt blir det ur energi- och miljösynpunkt. Dc mycket höga hastighe

terna inneb;ir ock�n enorma �lart- och bromssträckor. 

De��a tag kommer att stanna pa ett mycket litet antal platser. och uteslu

tande i �tor�wder. �om därigenom far väsentligt förbiittrade kommunikatio

ner i förhallande till andra städer. Sildana höghastighct�stationer kan ur tra

fibynpunkt likna� vid flygplat�er belägna mitt i stad�kärnorna. Därigenom 

fa� en oön�kad koncentration�effekt av näring�liv till dessa orter. vilket med

för mobvarande utarmning av andra mindre gynnade orter. 

Av dc��a och flera andra �käl anser vi att dc��" extrema höghastighet�tåg 

ligger utanför vad �0111 kan anses vara optimalt i ett miljövänligt �amhallc i 

regional hala n\. Vi bedömer att topphastigheter kring 200 km/h hattre mot

varar den optimala niqm i ett snabbtag��y�tem. 

4. Per ontrafik i landet alla delar 

Snabbtag��� \te me t �tar för langväga persontransporter mellan dc större stä

derna. Pa \amma ha nor �k a andra tag som visserligen går lilngsammarc. kan

� k c i max Ll0-160 km/h. komplettera snabbtågen genom att stanna på fler 

�rationer. Diirigcnom kan iiven regional trafik fångas upp. lik�om L1vcn an

�lutning�röor bl.a. pa matarhanor. till snabbtågen. 

De��a mer "normala .. t ng �k a dessutom finnas på ett betydligt mer finmas

kigt bannät iiver prakti kt taget hela landet. Det betyder att det nuvarande 

järnviig�nätet i �turt ��:tt kommer att behövas. dock ofta med rejäla upprust

ningar. elektrifiering och uträtningar som ingar i 65-miljardcr�programmet. 
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Målsältningen bör var<'� att varje kommun ska ha minst en järnvägsstation i Mot. 19R9/90 
funktion. T532 

Det bör cliirigcnom bli möjligt för de allra nesta invånarna i vårt land att 

kunna utnyttja järnvägssystemet för en betydande del av sina resor. 

5. Anpassa vägnätet till järnvägen m.m. 

En viktig förutsättning för att göra järnvägarna mer tillgängliga för alla är 

alt anpassa vägtrafiken till järnvägssystemet. Det kan ske på många sätt som 

t. ex.: 

- Järnvägsstationerna görs till allomfattande trafikterminaler där den lo

kala kollektivtrafiken dras samman. där det finns bra parkeringsmöjlig

heter för både cyklar och bilar. där det finns service som matbutik, re

staurang. hyrbilscentra l. bilvårdsanläggning etc. 
- l den kommunala planeringen görs järnvägsstationerna till primära trans

portcentra genom att gatunätet. vägdragningar. busstrafik m.m. anpassas 

till järnvägstrafiken. 

- Transportlösningar från dörr till dörr. med järnväg som huvudtransporL 

�lllordnas genom samordning. gemensamma biljettsystem m.m. med taxi. 

hyrbilar och bussar. 

- Vid planerade utbyggnader av väg och nygplatser ska alltid alternativa 

lösningar med järnväg tas i beaktande. Det kan göras genom konsekvens

analyser där en alternativ järnvägsutbyggnad är ett alternativ. 

Detta utgör en provkarta på några av de åtgärder som kan ge den spår

burna trafiken en huvudroll för persontransporterna i landet. Från miljöpar

tiet de grönas sida anser vi att en sådan utveckling inte bara är önskvärd, 

utan också nödvändig för att förbättra transportsystemens miljö- och cner

giegcnskaper. 

6. Rabatter och service 

Det är viktigt att SJ som statligt företag tar sitt samhällsansvar. Alla grupper 

av resenärer måste möta ett trafikföretag med god service där kunden står i 

centrum. 

Taxesättning måste vara sådan att vi verkligen har en "folkets järnväg'' 

som ger alla möjligheter att resa. Rabattsystemen bör kunna utformas så att 

barnfamiljer. ungdomar och pensionärer endast behöver betala den mycket 

låga marginalkostnad som tillkommande resenärer har vid många avgångar. 

Priset för en järnvägsresa är normalt lägre än motsvarande pris för nyg

cller bilresa. Detta är också logiskt med tanke på att järnväg trafiken är be

tydligt mer energisnål och miljövänlig än nyg- och biltrafik. 

Bil kan ändå prismässigt konkurrera med järnväg på många kortare 

sträckor. Det beror i hög grad på att SJ tillämpar en taxepolitik där priset för 

korta resor är högre per kilometer än vad det är för längre resor. Detta är 

olyckligt och bör ändras. Av statistiken över järnvägsresandet visar det sig 

också att ganska korta resor faktiskt ökar mer än de långväga resorna per 

järnväg. 

Flyg konkurrerar prismä sigt genom att utnyttja den låga marginalkostna

den för att fylla upp tomma platser. Röda avgångar. gröna avgångar och ung- 16 



dumsbiljetter har gjort att nyget faktiskt kan vara billigare än tåg på vissa 

liingre sträckor vid vissa tiopunker. Det kan därför inte nog betonas att det 

itr �trategiskt viktigt att även SJ bedriver en offensiv rabattpolitik. och då 

inte minst gentemot studerande och något yngre människor. Den tillkom

mande ko�tnaoen för ytterligare en passagerare på ett tåg med lediga platser 

kvar är naturligtvis mycket låg. Därför borde man även på järnvägstrafik 

kunna utveckla nagot system med mycket billiga sista-minuten-biljetter. Det 

skulle dock förutsätta obligatorisk platsbiljett och att ingen tillåts gå ombord 

utan o..:n biljetten. Detta torde begränsa möjligheterna för ett sådant sys

t<.:m. Vi förutsätter att SJ aktivt arbetar för att utveckla även dessa möjlighe

ter. 

Konkurrensen från viig- och Oygtrafik är mycket stark när det gäller till

giinglig het och tid. Järnvägstrafiken är helt enkelt inget realistiskt alternativ 

för en �tor del av person resorna. antingen på grund av att det saknas lämplig 

jiirnvitg�förbinoebe eller på grund av att det skulle ta för lång tio. Det är 

viktigt att de��a konkurrcn�nackdelar minskas genom att järnvägssystemet 

bygg� ut. förbättras och samordnas med övriga trafikslag för att nå effektiva 

helhet�lösningar. 

Järnv�igen har också några fördelar som konkurrenterna saknar. vilka i 

högre grad borde kunna utnyttjas. Det gäller främst den goda komforten och 

det viii tilltagna utrymmet som möjliggör bl. a. bekväm sömn. arbete. restau

rangbe�ök. lek och unelerhållning på tågresan. Mycket bekväma sovvagnar 

kan vara ett reali�tiskt alternativ till ett hotellrum - förutsatt att man inte 

tvinga� gå upp mitt i natten för att kliva av. Väl utrustade arbetsvagnar kan 

vara l'tt alternativ till att förbereda ett jobb hemma eller på arbetsplatsen. 

Lek- och underhallningsutrymmen kan göra resan till en trivsam familjesam

varo eller tiiiHille till avkoppling och socialt umgänge. 

SJ :� malsättning måste sa ledes vara att expandera på persontrafikmarkna

den genom att utnyttja järnvägens låga marginalkostnader, utnyttja tågens 

relativa fördelar. genom att minska resetiderna och genom att bättre anpassa 

�ig till kunderna� behov. 

7. Köp mer persontrafik 

Vi anser att ta ten i högre utsträckning ska köpa samhällsekonomiskt moti

verad persontrafik pa järnväg som inte bär sig själv på företagsekonomi�ka 

grunder. Dessa köp �ka upphandlas i förväg och i konkurrens mellan olika 

trafikföretag. Det är riksdagen som ska besluta i vilken omfattning, och där

med till vilket belopp. sådan trafikupphandling ka ske. 

Inriktningen �ka vara att få ett så heltäckande järnvägsnät som möjligt i 

landet� alla delar. 

Ambitionsni\·an bör i stort vara densamma som gäller vid annan kollektiv

trafik pa lokal och regional nivå. Det kan i sammanhanget noteras att buss

trafiken i län�trafikbolagen subventioneras till50-60 %. Det kan också note

ra� att omfattande subventioner till järnväg är mycket vanligt i andra euro

pci�ka länder. I Sverige är alltså subventionsgraden mycket låg i ett interna

tionellt per�pckti\·- ur samhällsekonomisk synpunkt erhåller den svenska 

jarnviigen inga subventioner alls. 

Mot. 1989/90 
T532 
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Upphandlingen har hittills gjorts långt innan riksdagen har beslutat om 

anslaget. l praktiken har riksdagen därigenom undandragits möjligheten att 

påverka upphandlingen. Ändringar till det bättre har utlovats i årets budget

proposition. men såvitt vi kunnat bedöma så kommer det att ske endast i 

begränsad mening- vilket är djupt otillfredsställande' 

Dessutom har alltför liten upphandling skett. Ambitionsnivån är väsent

ligt lägre än hos länstrafikhuvudmännen, vilket bl. a. visat sig genom att trafi

ken på länsjärnvägarna överlag sker utifrån lägre krav på underlag än för 

stomjärnvägar. Dessutom har ambitionsnivån sänkts från budgetåret 87/88. 

då den nya järnvägspolitiken sjösattes. till nu. Under mellanåret gick SJ in 

och lånade pengar till staten för att få en mjukare nedgång. 

För budgetåret R7/88 anslogs 655 milj. kr. till tågtrafik på det ersättningsbe

rättigade nätet ( D8). 274 miljoner till köp av interregional persontrafik på 

järnväg (H6) och 46 miljoner till ersättning till trafikhuvudmännen för köp 

av viss persontrafik p{t järnväg. Detta ger sammantaget 975 miljoner kronor 

som då gick till olika köp och ersättningar för persontrafik på järnväg. l 1990 

i'tr� penningvärde motsvarar det ca 1160 miljoner kronor. 

För kommande budgetår föreslår regeringen att 618 miljoner anslås till 

köp av interregional persontrafik på järnväg (H7) och 103,5 miljoner anslås 

till ersättning till trafikhuvudmännen för köp av viss persontrafik på järnväg. 

ER-nätet avskaffades ju 1988. och det anslaget överfördes då till det nya an

slaget H7. varför det anslaget också utgått ur budgeten. Sammantaget före

slår därigenom regeringen att 721.5 miljoner kronor ska anslås till köp av 

persontrafik på järnväg. 

Det betyder att det totala anslaget har minskats med drygt en tredjedel! 

Detta finner vi helt oacceptabelt. Med hänsyn till de effektivitetsvinster som 

erhålls genom den förbättrade upphandlingsordningen och genom förbätt

ringarna inom SJ behöver dock inte hela beloppet återställas. Vi föreslår att 

ytterligare 250 milj. kr. anslås till köp av interregional persontrafik på järn

väg. 

Därigenom kan all nuvarande trafik bibehållas. och all trafik från 1988 

återställas. Därtill bör ytterligare trafik kunna upphandlas. Därigenom kan 

underlaget för den kraftigt utbyggda järnvägstrafiken stärkas. en mer riks

täckande trafik kan uppnås och vägtrafiken kan minskas med en rad positiva 

effekter på miljö. hälsa. framkomlighet och säkerhet som följeffekter. 

8. Utveckla länsjärnvägarna 

Länsjärnvägarna utgör numera en viktig och vital del av järnvägsnätet. Ge

nom att länstrafiken tagit över även den regionala och lokala järnvägstrafi

ken kan en effektiviserad och utvecklad trafik med hög grad av samordning 

med andra trafikslag uppnås. 

Reformen förutsatte dock att banverket skulle stå för banan. l realiteten 

har det dessvärre visat sig att banverket inte har varit villigt att ta på sig hela 

kostnaden för banunderhållet. inklusive s.k. reinvesteringar. Istället söker 

man övervältra delar eller hela kostnaden på län, landsting och kommuner. 

Särskilt besvärligt har denna diskussion visat sig vara där banorna är starkt 

nedslitna. och alltså är i stort behov av reinvesteringar för att uppnå sin tidi

gare högre standard. 

Mot. 1989/90 
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Vår bedömning är alt dessa svårigheter är direkt förknippade med det allt

för snalt tilltagna anslaget till banverkets verk amhet. Med vårt förslag till 

budget. som ju innebär kraftiga anslagshöjningar jämfört med regeringens 

förslag. skulle des�a problem försvinna. Banverket skulle helt enkelt ha råd 

att rusta upp banorna i alla de fall där diskussion nu förevarit. 

I am band med att länstrafikhuvudmännen tog över trafiken på länsjärn

vägarna skrevs ett avtal där staten förband sig att ge ett femårigt driftbidrag. 

Detta bidrag motsvarar det underskott som staten tidigare betalade SJ för 

deras persontrafik på de berörda banorna. 
Men bidraget har en allvarlig brist ur järnvägspolitisk �ynpunkt: det utgår 

oav�ett om trafiken upprätthalls med järnväg eller med buss! Länstrafikhu

vudmannen kan allt�a lägga ner järnvägstrafiken, köra med buss istället. och 

ända fa kvittera ut elt bidrag till järnvägstrafik!! Vi anser naturligtvis att 

detta iir otillständigt. Vi kräver att bidraget endast ska få kvitteras ut i de fall 

där järnvägstrafiken bibehiilles eller utvecklas. 

Detta driftbidrag bör ocksa utgå till länsjärnvägar där persontrafiken re

dan var nedlagd ar 1988. under förutsättning att länstrafikhuvudmannen vill 

återuppta trafiken. Särskilt angeläget är detta för banor som redan är elektri

fierade. eller på annat sätt har hyfsad standard. Bidraget bör motsvara det 

underskott �om skulle uppstått vid trafikering idag. Anslaget för dessa bi

drag maste därför byggas ut. Med hänsyn till att underlag aknas för hur 

mycket som da skulle behöva förutsätter vi att medel från "Köp av interre

gional persontrafik pa järnväg" i vårt budgetförslag ska kunna överföras till 

detta ändamål. 

De��utom bör länstrafikhuvudmännen beredas bättre möjligheter att be

driva trafik även pa �tomnätet. Detta kan till och med vara en förutsättning 

för att få ett bra regionalt och lokalt järnvägssystem. 

lnve�teringsmedel till län järnvägar kan sedan 1988 avsättas från det s.k. 

L TA-anslaget. dvs anslaget för län�trafikanläggningar som hanteras av läns

styrelserna. Med län�trafikanläggning avses, förutom länsjärnvägarna, även 

alla länsvägar. kollektivtrafikanläggningar som bussterminaler, gång-och cy

kelleder etc. Hur mycket av anslaget som ska gå till de skilda områdena, 

bortsett fran gang- och cykellederna. anges inte av statsmakterna. utan det 

står länsstyreben fritt att besluta. 

Vi anser dock att anslaget till länsvägarna ska skiljas från anslaget till kol

lektivtrafikanläggningar och länsjärnvägar. Skälet är helt enkelt att kollek

tivtrafiken utgör endast en liten del av den totala trafiken på länsvägarna, 

och att dcs�a därmed skiljer sig i sin karaktär från resten. 

Totalt �ett kommer vi sannolikt föreslå en höjning av LTA-anslaget när 

regeringen presenterar sin budget i februari. 

9. Försöksverksamhet 

ya former för järnvägstrafik bör utvecklas. Det gäller åväl infrastrukturen 

(banan och �ignabystemet). den rullande materielen (tåg och vagnar) som 

trafikplaneringen. 

Försöksjärnvägar med nya lösningar där underlaget idag är sviktande eller 

på gränsen för vad om normalt betraktas som tillräckligt borde kunna star-

Mot. 1989/90 
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ta� omgal'ndc. Ddlcnbanan. �om gilr mellan Hutliksvall och Lju�dal. är ett 

kunkrl't cxl'mpel dar det vore möjligt med försöksverksamhet. Per�ontrafi

h'n ar där nl'dlagd. men en förening ( Dellenbanans Vänner) driver vi�� som

martrafik. Förcnmgcn ifraga är beredd att delta i ett utvecklat för�ök�pro

jekt . och utgor en förniirnlig möjlighet som borde ta� tillvara . 

En profö\Ur i ja rl1 \ ag�tl'knik bör inrätta�. utvecklingsprojektet för nytt 

regionaltag hl'höver utveckla� ytterligare. osv. Vi avser dock återkomma i 

de'"' f ragor i fl'hruari i �am band mer den da aviserade forskning propo�itio

nen. 

10. Godstran porterna 

ii r tkt gliller de kortvliga godstran�porterna kan järnvägarna inte konkur

rent med vligtrafiken. De��a godstransporter �t�rr för knappt 10 Cfi av det 

totala gmbtran�pnrtarbetet i landet. Däremot kan kortväga godstran�porter 

pa ett bra �iitt �lärka mer langväga godstransporter pit järnväg genom en ge

nomtänkt �amordning. Det kortv�iga godstransportarbetet per lastbil torde 

ocha kunna oka i takt med att jiirnvägen tar över mer av det långväga god

�et. 

l dag har' ag- och jiirnvägstrafiken ungefär lika stora delar i det långväga 

god�tran�portarbetet. Därtill har den in rike� sjöfarten knappt hälften så stor 

andl'l �om vardera väg- och järnväg. En del av dessa tran porter ar inte kon

kurren�ut�atta fran nagot av de andra tran�portslagen på grund av att det 

bara finn� ett av alternativen som är tillgängligt. 

Men en �tor del av det langväga godset är utsatt för konkurrens mellan 

atmin�tonc tva av de tre trafikslagen väg. järnväg och sjöfart. Med hänsyn 

till den tunga vägtrafiken� miljöfarliga utsläpp. des� trafikfarlighet och dess 

stora bela�tning av samhälbekonomin. hör den minskas till förmån för 

främ�t jiirnviig�trafiken. 

En �adan överföring fran väg till järnväg kan uppnå� deb genom att kraf

tigt förblitt ra jlirnväg�trafiken. dels genom att beskatta vägtrafiken efter dess 

fulla �amhälbckonomi�ka kostnad. Och omläggning av den rent fiskala be

skattningen fran arbct�beskattning till beskattning av energi. råvaror och 

kon�umtion verkar i �amma riktning. 

Järnväg�trafiken för god� �kulle förbättra väsentligt med de ovan före

�lagna utbyggnaderna a\ jiirnvägssystemet. Därtill är det av största vikt att 

kundanpa��a god�transporterna i langt högre grad än vad som hittills varit 

fallet. Utvecklingen av komhinerad järnvägs- och vägtrafik utgör också en 

intrc��ant möjlighet �om ocksa ingår i SJ:s strategi. 

Vi vill ock�a peka pa möjligheterna att utveckla snabb-god� och lätt-gods 

på järnväg. En möjlighet kan vara att sätta på en specialbyggd godsvagn. 

eventuellt med egen hjälpmotor för att man slippa rangerlok när dc ska av 

och på. p(r dc snahha persontågen. 

Den rationali�cring av SJ :s godstrafik vi idag upplever är säkert till övervä

gande del motiverad. och kommer av allt att döma leda till ökad godstrafik 

på jlirnväg totalt �ett. Likviii finns en del mindre sympatiska inslag där just 

mindre kunder för SJ plötsligt förlorat möjligheten att transportera på järn

väg. Det är i des�a fall angeläget att finna nya transportlösingar. Det är inte 
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alllid siikc.:rt att en kornbitrafiklö�ning är den bästa- �ticbpar och vagnsla�t Mot. !9R9/90 
kan vara en v�il �a bra möjlighet i manga fall. Vi föresiar därför ett nytt an�lag T532 
för byggande: och/c.:ller drift av indu�trispar för att stimulera samhiilbckono-
miskt motiverad vagnslasttrafik. 

l J. Regionala effekter av våra förslag 

l det följande be�kriv� nagra av dc effekter som ovanstilende förslag bör 
kunna fa pa jiirnvägstrafiken runt om i landet under 90-talct. Det <iligger 
dock normalt inte riksdagen att fatta beslut om enskilda projekt. 13e�kriv
ningarna aterger �narare den inriktning som vi anser att järnvägen� utveck
ling bör fa under 90-talct. Det förhindrar inte att vi aterkommer till vissa 
större projekt i hemställan. 

l l. l. Övre Norrland 

Bottniananan bygg� fran Kramfor� till Örnsköldwik. Umea. Skellcftea. Pi
tea och Lult·a under IJO-talet. En alternativ sträckning kan vara att gi1 över 
Angerman�ilvcn vid llornö-Ved a. vilket da skulle innebära en rakare �träck· 
ning mellan lliirnösand och Örnsköldsvik. onen ocksa att Krarnfor\ och 
Kram for� Oyg.plat-; kommer vid sidan av banan (även om de�sa platser natur
ligtvi� trafikera� med Ådalsbanan). Banan far snabbtagsstandard och trafi
kera� med X2-tag. Detta är det meq omfattande projektet vi tänker oss och 
kan bcrakna� kmta totalt knappt 10 miljarder kronor i inve�teringsmedel. 

Förbiittringarna av norra stambanan fortsätter med nya broar. nya mött:�
plabcr rn.m. Ävc.:n tviirbanorna förbilttra� pa olika �ätt. 

Sovvagn�trafiken till Örnsköld�vik aterupptas �ommaren 1990 och även i 
övrigt förhiittra� �ovvagnstrafikcn pil övre orrland. 

Vi�� pcr�ontrafik ateruppta� pa tvärbanorna. t.ex. For�mo-Hoting. ln
landshanc.:trafikcn fortsätter och utvecklas fr�imst som turistled. 

1 1.2. Nedre Norrland 

Ostkustbanan förbättras �a att den klarar �nabbtågstrafik. Ådalsbanan för· 
bättras till �nabbare trafik kring 160 km/h. Norra 'tambanan och fort�iitt
ningen till Östersund förbättras till 'nabbtagsstandard. Fortsättningen över 
till Trondheim förbättras ocksa. 

Persontrafiken Sund vall-Härnö�and-Solleftea och Sundsvaii-Ö,tersund 
utökas och förbiittras. Hälsinge- och Dalatrafiken utvecklas. Vä,terdalsba
nan uppru�ta� och byggs ut till Sälen. Trafiken på Inlandsbanan utveckla�. 

Dellenbanan blir för�öksjärnväg. och ingar även i ett regionalt tagtrafik· 
system 'om innefattar o�tkustbanan och �tambanan. lihom tvärbanan över 
Marma-Kilafors. 

11.3. Svealand 

Svo.:alanlbbanan. Mälarringen och Arlandabanan byggs ut till 'nabhtagsstan
dc!Tll. Sn;dlhtag�trafikcn fomiitter pa �ikt förbi Karlstad till O�lo. Snabb
tag�trafik Stockholrn-13orliinge hör ock�a bli aktuell. 

Viirmlantbtrafikcn och Berg�lag�trafiken utveckla� och förbiittra�. Berg�- 21 



lag�pendeln inrättas. F rykdalsbanan utvecklar sin trafik. ykroppa-prujek
tet genomförs. banan Örbyhus-Hargshamn upprusta� för godstrafiken fran 
Finland. Roslagsbanan bygg!. ut hela vägen från Stockholm till orrtälje-Ka
pellskär (där färjetrafik från Finland ansluter) etc. 

En yttre ring förbi Stockholm-Öster Sveabanan-som förbinder Uppsa
la-En köp i ng-Väste ras- E sk ils t u n a-K at rine hol m och orrköpi ng bör ock sa 
inrymmas i investeringsplanen. 

11.4. Västsverige 

Västkustbanan byggs ut med dubbelspår och snabbtåg standard. Bohusba
nan byggs med snabbtågsstandard till Oslo -eventuellt får den nya banan 
en ny sträckning något längre in landet. Götalandsbanan. Göteborg-Borås
Jönköping-Tranås. byggs med snabbtågsstandard n1.111. 

Västgötatrafiken utvecklas på många banavsnitt. liksom trafiken pa tvär
banorna till västkustbanan. pendeltrafik Göteborg-Borås utvecklas. Kust
till-kustbanan utvecklas till högre standard osv. 

11.5. Östsverige 

En ny ostkustbana för snabbtåg byggs från orrköping till Söderköping. 
Västervik. O karshamn. Kalmar och Karlskrona. En alternativ sträckning 
kan vara över Linköping-Åtvidaberg-Västervik osv. Den i Karlskrona an lu
tande Blekinge kustbana förbättras {elektrifiering. uträtning etc.) till samma 
standard. Detta är det. näst Bottniabanan. mest omfattande projektet vi 
förespråkar. Det har uppskattats kosta ca 8 miljardr kronor i in ve teringsme
del. 

Trafiken på bannäten i Småland förbättras. Upprustning Nässjö-Oskars
hamn och Hultsfred-Linköping m. m. 

11.6. Sydsverige 

Den dubbelspåriga västkustbanan fortsätter i tunnel genom Hallandsåsen. 
ansluter till Ängelholm. Helsingborg. Landskrona och Malmö. Banan bör 
därefter fort ätta i järnvägstunnel under Öresund till Köpenhamn. Därige
nom uppnås också direkt snabbtågsförbindelse mellan dc tre huvudstäderna 
Köpenhamn. O lo och Stockholm. Delvis ny bana Kristianstad-Hörby
Lund-Malmö byggs som direkt fortsättning av snabbtågsbanan från ostkus
ten och Blekinge. 

Persontrafiken utvecklas även i övrigt i Skåne på olika sätt. bl.a. genom 
elektrifiering av banan till Ystad och vidare till Tomelilla-Simrishamn. ut
veckling av tågfärjetrafiken från såväl Trelleborg som Ystad till kontinenten 
m. m. Simrisbanan Malmö/Lund-Österlen återuppbygges. Skåne-Smålands 
Jarnväg Helsingborg-Åstorp-Örkelljunga-Markaryd-Ljungby-Viirna mo 
återuppbygges - därmed kan tågen gå hela vägen Jönköping-Helsingborg 
parallellt med E4. Andra lokala banor kan också komma ifråga för återupp
byggnad eller utveckling. 
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12. Ofärdigt regeringsförslag 

l budgetpropositionen 1989/90:100 förklarar regeringen att man ämnar åter

komma i februari med förslag till budget på bl.a. området Jämvägslrafik. 
Det betyder att vi inte nu kan presentera ett komplett budgetalternativ. 

Vi preci�erar dock vårt krav på nyinvesteringar i järnvägar till 2,5 miljar

der för det kommande budgetåret. Det är en ökning med 1 .9 miljarder jäm

fört med vad som budgeterades för 1 989/90. 

Hemställan 

Med anledning av det anförda hem�tälls 

l .  att riksdagen beslutar att nyinvesteringarna på 65 miljarder kro

nor �kall göra� i järnvägar under 1990-talet. 

2. att riksdagen till Nyinvesteringar i slomjärnvägar för budgetåret 

1 990/lJI anslar2500 000 000kr.. 

3. att rikselagen till Köp av interregional per�ontrafik på järnväg för 

budgetaret 1990/91 ansliir 86R 000 000 kr .. 

-L att rik�dagen som �in mening ger regeringen till känna att SJ:� 

�oliditcbkrav hör vara 30 'k. 

5. att rihdagen som sin mening ger regeringen till känna att SJ :s 

målsättning skall vara att utveckla ett rikstäckande järnvägssystem 

som blir tillgängligt för sa manga som möjligt och att målsättningen 

därvidlag skall vara att varje kommun �kall ha åtminstone en järn

vägsstation i drift. 

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna vad i mo

tionen anfört� om ett gemensamt nordiskt snabbtågsnät. 

7. att riksdagen som �in mening ger regeringen till känna att det är 

av största vikt att ett alleuropei�kt järnvägssystem utvecklas i enlighet 

med vad som anförts i motionen. 

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna vad i mo

tionen anförts om mabältningen att öka jiirnvägstrafikens andel av så

väl gmb- som persontransporter på vägtrafikens bekostnad. 

9. att riksdagen �om sin mening ger regeringen till känna vad i mo

tionen anförts om <�Il anpassa <�ndra tran�portslag och samhällsplane

ring till järnväg�trafikens förmån. 

lO. ett l riksdagen hos regeringen begär förslag om obligatori�ka mil

jökon�ekvensanctlyser med bl.a. en alternativ järnvägsutbyggnad vid 

alla �törre väg- och flygplatsinvesteringar. 

Il. att ribelagen heslutar att SJ :s målsättning skall innefatta att ut

veckla lågpris�ystem ba�erat på marginalkostnaden för främst stude

rande. barnfamiljer och pensionärer. m.m. i enlighet med vad som 

framförts i motionen. 

12. att riksdagen ho regeringen begär en förändrad beslutsordning 

vad gäller köp av interregional persontrafik på järnväg i syfte att öka 

riksdagens möjligheter att direkt påverka vilket utbud staten köper. 

13. att riksdagen beslutar att anslagen för länsvägar och länsjärnvä

gar skall skiljas at i enlighet med vad som angetts i motionen. 

1-l. att riksdagen beslutar att länstrafikhuvudman om vill bedriva 
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per�ontrafik pa länsjärnväg som inte hade sådan trafik 1 988 ändå skall 
ha rätt t i l l  statligt driftbidrag i fem år i enlighet med vad som angetts 
i motionen. 

15. att rik�dagen som sin mening ger regeringen til l  känna att ban
verket �kall bekosta såväl underhåll som reinvesteringar på alla of
fentligt ägda järnvägar och att dessa kostnader inte skall övervältra� 
pa län.  landsting och kommuner. 

1 6 .  att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna att det 
skall stå län. landsting och kommuner fritt att i samråd med banverket 
göra ytterligare nyinvesteringar i länsjärnvägar m . m  . .  

17. att rik�dagen som sin mening ger regeringen t i l l  känna att läns
trafikhuvudmännen skall beredas större möjligheter att bedriva lokal 
och regional Firnvägstrafik även på stomnätct. 

18. att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna vad i mo
tionen anförts om utvecklad godstrafik på järnväg. 

19. att riksdagen be�lutar införa ett nytt anslag Bidrag till stickspar 
och la�tvagnstrafik m . m .  för kommande budgetår och att till  detta an
sia 200 milj.  kr. i ett första steg. 

20. att riksdagen hos regeringen begär förslag ti l l  försöksjärnvägar 
i enlighet med vad som före lå i motionen. 

2 1 .  att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna vad i mo
tionen anfört� om den inriktning som en utbyggd järnvägstrafik bör 
ha i landet olika delar. 

22. att riksdagen �om sin mening ger regeringen till  känna att Bott
niabanan längs Norrlandskusten skall byggas ut från nuvarande ost
kustbanan/Ådalsbanan till  Örnsköldsvik. Umeå. Skellefteå. Piteå och 
Luleå. 

23. att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna att en 
sydlig ostkustbana skall byggas ut från Norrköping eller Linköping till  
Västervik. Oskarshamn. Kalmar och Karlskrona samt att denna där
efter skall övergå i en utbyggd Blekingekustbana och delvis ny sträck
ning genom Skåne till Malmö. 

Stockholm den 2 1  januari 1 990 

Inger Schörling (mp) 

Roy Ottosson (mp) Claes Roxbergh (mp) 

Åsa Domeij (mp) Kjell Dahlström (mp) 

Eva Goes (mp) Kent Lundgren (mp) 

Hans Leghammar (mp) Elisabet Franzen (mp) 
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