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Fel! Okint namn pa

Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att utstrdcka de nyligen genomforda fordndringarna av miljo-
balken till att &ven omfatta jarnvégsprojekt sa att tidsutdrakten for plan-
processer minskas.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att infor uppréttande av Framtidsplaner och andra styrande do-
kument ge Banverket uppdraget att sdrskilt belysa nyttan av samman-
hidngande genomférande av jdrnvigsbyggnadsatgdrder utefter langre
strdk och effekterna av olika handlingsalternativ pa operatérernas maj-
ligheter att bedriva 16nsam trafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att sdrskilt undersdka nyttan for de stora trafikoperatdrerna for
godstrafik av olika investeringsalternativ.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att bemyndiga Banverket att vid behov ur anslaget for delfi-
nansiering frén staten i anslutningsspar till kombiterminaler och industri-
omraden ansla medel for att helt bekosta héllningen av passiva spar som
bedoms ha strategiskt intresse for smé godskunder.
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Motivering

Jarnvagen har under de senaste 15 aren varit i transportpolitikens fokus. Stora
investeringar har gjorts i bana, nya linjer och rullande materiel. Som en foljd
har resandet okat och nya resmonster etablerats. Langa dagliga arbetsresor
med jarnvdg &r idag inte ldngre nagon ovanlighet. Godstrafikens utveckling
har inte varit lika spektakuldr. Det bor dock noteras att andelen godstrafik pa
jérnvég i Sverige 4r tre ganger storre 4n genomsnittet inom ovriga EU-lénder.

Trots en allmént positiv utveckling uppvisar emellertid de stora sjédlvstin-
digt agerande nationella jarnvdgsoperatorerna dalig 16nsamhet. Persontrafiken
har under manga ér varit uppdelad i tva sektorer, en som erhallit subventioner
fran staten och lanshuvudménnen, i vilken operatdrerna endast upptritt som
entreprendrer, och en som beddomts 16nsam och sammanfattats i SJ:s trafike-
ringsmonopol pa huvudlinjerna. I praktiken har det senare nétet omfattat alla
interregionala linjer, vilka ju trafikeringsméssigt bildar en enhet. Flera av
dessa har dock inte varit l6nsamma, varfor forlusterna balanserats av intakter
fran nagra fa trafikstarka huvudlinjer.

Godstrafiken pa jarnvédg i Sverige har under samma period genomgétt en
mycket radikal rationalisering. Att det ekonomiska resultatet for godstrans-
porterna nu inte &r béttre beror pa att ovriga transportslag ar inbegripna i en
liknande process, samt att reglerna for lastbilstrafik dndrats till foljd av EU-
intrddet och stirkt dess konkurrenskraft.

Jarnvéagsdriftens daliga ekonomi &r ett allvarligt problem som lénge asido-
satts i forhoppningen att regleringar av banavgiften skulle kunna aterstélla
balansen mellan trafikslagen. Jarnvagsoperatorernas kostnader dr dock inte
endast avgélder for begagnande av banor utan dven kostnader for en stor
infrastruktur i form av systemspecifika anldggningar for fordonsteknik och
underhéll, sdkerhetssystem och en mycket komplicerad logistik. Detta kost-
nadsoverhing &dr en konkurrensnackdel som maste uppvégas av for jairnvidgen
typiska fordelar, ndmligen snabbhet och formégan att effektivt hantera stora
volymer. Avgorande for om denna ekvation skall ga ihop é&r infrastrukturens
egenskaper och kvalitet.

Persontrafikoperatorernas behov av
infrastruktursatsningar

Som beskrivits ovan bestar SJ:s trafikeringsmonopol av sévil lonsamma som
olonsamma linjer. Naturligtvis spelar befolkningstdthet och linjernas strick-
ning stor roll, men det gér dven att iaktta ett samband mellan infrastrukturens
kvalitet och linjens l6nsamhet. Vistra och Sodra stambanorna var under
ménga &r SJ:s viktigaste strickor och hade foretrdde vid upprustningar och
moderniseringar. 1990-talets stora satsningar pa linjen Stockholm—Gévle och
Ostkustbanan, Milarbanan och Svealandsbanan har lett till mycket kraftigt
okat resande pa dessa avsnitt och en markant forbattring av trafikens eko-
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nomi. Déremot utmérker sig egentrafikens ekonomiska sorgebarn Laxa—
Charlottenberg, Goteborg—Karlstad eller Vastkustbanan for adlderdomlig in-
frastruktur eller andra trafikstérande inslag.

En upprustad dubbelspérig jarnvégs fraimsta konkurrensfordel ar hég res-
hastighet, vilken hévdar sig vdl mot bil, buss eller inrikesflyg. Hartill kommer
tillforlitlighet och god komfort. Svensk trafikpolitik behédrskas av en vision
om en pa sikt vdl utbyggd infrastruktur med ett ndt av motorvégar och dub-
belspariga jarnvdgar mellan landets olika befolkningscentrum. Sverige ar
dock ett land med liten befolkning och de mycket hoga kostnaderna gor att
utbyggnaden tar decennier i anspréak.

For persontrafikoperatdrerna dr problemet att en redan pabdrjad och delvis
utbyggd linje skapar forvantningar om ett stort trafikutbud och snabbare re-
sor. Ny vagnmateriel anskaffas och turtitheten 6kas men linjen presterar inte
den korta restid och palitliga forbindelse som resenédren véntar sig. Foljden
blir vacklande resandetal och forluster. Flera av de stora linjerna har dessa
kdnnemérken.

e Milarbanans mellersta delar, strickorna runt Visterds och snabbsparet
Hovsta—Arboga byggdes ut redan i mitten av 1990-talet. Fortfarande var
dock den viktiga strickan mellan Bélsta och Kallhill enkelsparig och dess-
sutom utsatt for kraftiga storningar frdn byggnadsverksamheten. Forst &r
2001 fardigstélldes den sista delstrackan.

e Svealandsbanan Sppnades 1997. Resandet Oversteg omedelbart forvént-
ningarna, varvid den huvudsakligen enkelspériga linjen visade sig ofor-
mogen att svilja tdtare trafik, med forsening, Gverbeldggning och kvali-
tetsproblem som resultat.

e Utbyggnaden av Vistkustbanan till dubbelsparig stomjarnvidg for hastig-
heter dver 200 km/tim pagar sedan 20 ar. Annu &r 2000, 16 &r efter pro-
jektets paborjande, hade linjen alltjamt &tta enkelsparsstrackor med langder
mellan 300 meter och 40 kilometer. Till foljd hirav uppgick restiden mel-
lan Goteborg och Malmo med snabbaste tag till 3 timmar och 10 minuter,
endast 30 minuter mindre &n de 3 timmar och 40 minuter som uppnéaddes
1980, 20 ar tidigare. Pa grund av de ideliga enkelsparsstrickorna var linjen
naturligtvis mycket storningskénslig med 14g kvalitet och hard konkurrens
fran bil- och busstrafik som foljd. SJ lar ett enskilt &r ha forlorat 90 miljo-
ner kronor pé driften. Restiden har nu kunnat nedbringas till 2 timmar och
45 minuter. Fran och med i host aterstar endast tre enkelsparsstrackor.

De ldnga genomforandetidernas orsaker

Det finns givetvis ett uttalat intresse att genomfora infrastrukturprojekt sé fort
som mdjligt och i ett ssmmanhang. Kostnaderna for projekten, som ju betalas
direkt ur statsbudgeten, dr dock mycket hdga och tenderar dessutom att stiga
under planprocessens gang. Medelsbrist dr en viktig orsak till att genomfo-
rande tar lang tid, men &n mer betydelsefull &r tidsatgédngen for planering och
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tillstandsgivning. Till ndgon del kan den skyllas pé vissa inneboende mekan-
ismer i forfarandet.

For det forsta betraktar vi i ménga avseenden vart land som fardigbyggt.
De stora uppbyggnadséren under efterkrigstiden &r forbi. Stora nyanldaggning-
ar ses som ingrepp i en redan firdig struktur. Det omfattande provningsforfa-
randet enligt lagen om byggande av jarnvég leder dérfor, sedan alla aspekter
och mojliga oldgenheter provats, till mycket dyra anldggningar, med linjer i
djupa skérningar, talrika tunnlar, stora omledningar runt bebyggelse och
overgivande av mycken nyttig etablerad jarnvégsinfrastruktur.

Folk dr gérna beredda att acceptera en tankvagn med farligt innehall som
passerar pa nagon av vara huvudvéigar eller stambanor, ddremot inte pa en
nyanlagd jarnvdg. Darvid ar nya jarnvégars sékerhet vid transport av farligt
gods vida Overldgsen végtrafikens. Paradoxalt nog far denna kénslighet till
foljd att anstrdngningarna att med jarnvagsutbyggnader skapa ett konkurrens-
kraftigt och miljovénligt alternativ till vdg- och flygtransporter forsvaras.
Sektorn belastas med hdga kostnader, utbyggnadstakten stagnerar och jérn-
vigsoperatdrernas intresse for att bedriva trafiken avtar.

For det andra fordrar provningsforfarandet 1dng tid genom att det utfors i
fyra steg: Forstudie, jarnvigsutredning, tillatlighetsprovning genom regering-
en och slutligen jarnvdgsplan. Lagstiftningen ger uttryck for den skepsis all-
ménheten idag kinner infor stora fordndringar i sitt ndiromrade. Att planpro-
cessen nagonstans i mitten gor halt for att overldmnas till regeringen for avgo-
rande r viktigt eftersom drendena ofta blir konfliktladdade och det dérfor &r
forménligare for alla parter att redan 1 ett tidigt skede fa ett avgdrande. P4 sa
sétt kan det utdragna forfarandet anses spegla realiteter i samhallet.

I manga fall, i synnerhet i enklare drenden, nojer sig regeringen efter ett el-
ler ett och ett halvt ars betdnketid med att konstatera att en tillatlighetsprov-
ning inte dr behovlig. Banverket har nyligen i ett drende berdrande utbyggnad
av dubbelspar pd Nynédsbanan hemstéllt att regeringen ger dispens frin kravet
pa tillatlighetsprovning. Bakgrunden &r att den planerade atgirden endast
ovisentligt dverskrider troskeln for krav pa provning, att kommunerna utmed
linjen ar 6verens om atgédrden och att projektet av alla inblandade uppfattas
som mycket bradskande.

Detta skulle m&jligen kunna anvisa en vég for fler drenden. I det ovan be-
skrivna fallet handlar det om att lagga ett ytterligare spar parallellt med det
befintliga. Linjen ar en bibana for lokal- och godstrafik. Det finns saledes
inga krav pé betydligt hdgre storsta hastighet i framtiden, vilket innebér att
kurvrétningar, linjeflyttningar och tunnelbyggen kan undvikas. Priset per
kilometer bana ar foljaktligen ocksé mattligt.

Ett problem for Banverket vid storre investeringar i huvudlinjer dr att mo-
tivera att relativt betydande summor, flera hundra miljoner kronor, investeras
i linjeforbattringar som inte uppfyller kraven man i framtiden ténkt stélla pa
ett strak som helhet. Fran operatdrernas synpunkt dr det dock mycket mer
angelédget att tio ar tidigare fa en problematisk stricka forbattrad &n att vinna
tva minuters kortid pa den linje som slutligen kommer till stdnd. En viss in-
konsekvens i linjeutbyggnaden kan mycket vél vara till fordel for jarnvags-
sektorns utveckling i stort.
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I praktiken skulle denna filosofi kunna fa nedslag i form av forenklade for-
faranden vid dubbelsparsutbyggnader pa angeldgna stillen genom att de nyli-
gen foreslagna dndringarna i miljobalken avseende regeringens tillatlighets-
provning utstrackes till att dven berdra jarnvigsanlaggningar. Dagens rekvisit
for provning &r jarnvégar for fjarrtagstrafik samt nya spar av minst fem kilo-
meters langd. Rekvisiten kan &ndras sé att de istdllet beskriver helt nya banor
eller mer omfattande dubbelspérsprojekt av nybyggnadskaraktir med anpass-
ningar for hoghastighetstdg. Pa si sitt fir Banverket mdjlighet att i under-
handlingar med berérda kommuner foresld en mindre ingreppskrédvande 16s-
ning i utbyte mot forkortad planprocess. Detta bor riksdagen ge regeringen
tillkdnna.

Dirutdver bor regeringen ge Banverket uppdraget att vid uppréttande av
Framtidsplaner och andra styrande dokument sérskilt belysa nyttan av sam-
manhéngande genomforande av atgérder utefter langre strak och effekterna av
olika handlingsalternativ pd operatérernas mojligheter att bedriva l6nsam
trafik. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna.

Stora godskunders behov av sirskilda
infrastruktursatsningar

Sverige har en vid internationell jamforelse stor andel godstrafik pa jarnvag.
Potential for en vidare utvidgning finns, men begrinsas av tillgédngen till yt-
terligare hogkvalitativ sparkapacitet. Enkelt uttryckt kan Green Cargo efter att
ha lanserat en stor affir som Stora Ensos baseportsystem kanske inte utan
vidare folja upp denna med en ytterligare systemlastaffar i samma storleks-
ordning, eftersom den forsta belagt de bista tidtabellsldgena. Risken finns att
en tillkommande storaffér far simre omloppstider och minskad tillforlitlighet,
om kapacitet alls kan erbjudas.

Nir en ny hoghastighetsjarnviag for persontrafik eller en dubbelsparsut-
byggnad propageras brukar ofta som andrahandsargument anforas att dven
godstrafiken drar nytta av fordndringen genom att den gamla linjen avlastas
och fér storre utrymme for godstrafik, eller att dubbelspar méangdubblar kapa-
citeten. Detta dr en sanning med modifikation.

Den gamla huvudlinjen gar ofta genom ett parlband av orter som vuxit upp
langs banan. Om stora delar av fjarrtrafiken férsvinner skapas utrymme for en
lange onskad utvidgning av regionaltrafik p& sparet. Problemet &r att modern
regionaltrafik bedrivs med snabbtdg eller snabba och accelerationsstarka
motorvagnstdg. Trafikrytmen blir en annan &n godstdgens med tidtabellskon-
flikter som foljd. I praktiken far dérfor godstdgens stora volymer édven i fort-
sittningen forliggas till kvillar och nitter. Ett exempel hirpa dr Oresunds-
bron, vilken presenterades som en kraftfull korridor till kontinenten for gods-
trafiken pa jarnvdg. Den regionala och interregionala persontrafiken dver bron
ar nu sé tat att den visserligen tillater de godsméngder som tidigare skeppades
over sundet, men det kvarvarande utrymmet rdcker inte for en vésentlig ut-
vidgning av godstrafiken.
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Banverket har en intensiv samverkan med godsoperatérerna och lénkar
sina investeringar sd att den nuvarande trafiken kan bedrivas s& problemfritt
som mojligt. Svarigheten ligger i att f& gehor for storre strategiska satsningar
som skapar utrymme for en visentligt 6kad kapacitet i framtiden, eller med
andra ord for affdrer som inte finns redan idag. Sédana satsningar forefaller
mojligen ocksé osékra, eftersom det saknas ett direkt samband mellan riskka-
pitalisten, staten och trafikoperatdren, oavsett om denne har offentlig eller
privat dgare. De &r emellertid en forutsdttning for att godstrafiken skall kunna
fortsétta att utvecklas i en kommersiellt intressant riktning. Enligt 1988 érs
jérnvégspolitiska nyordning &r uppgiften statens aliggande. Detta bor riksda-
gen ge regeringen tillkénna.

Framtidsplanering for jarnvégens infrastruktur har hittills syftat till all-
ménna forbattringar for att 6ka eller i varje fall bibehalla jarnvagens andel av
godstransporterna. Forbattringarna dr resultatet av en sammanvégning och
riktar sig mot hela nétet. I den politiska processen diskuteras strdk och linjer
som vdgs mot varandra utifrdn antaganden om samhillsnyttan. Att godstrafi-
ken gynnas av de flesta nu foreslagna nybyggnadsprojekt forefaller i sam-
manhanget vara en slumrande forutsittning. Ur de stora nationella jarnvagso-
peratorernas synvinkel dr emellertid vissa projekt med stor strategisk nytta av
speciellt stort intresse.

Framst giller detta kapaciteten i de stora godsstréken fran Norrland och
Bergslagen ned mot Oresundsbron och hamnarna i séder och vister. Banver-
ket har under en ldng foljd av &r satsat stort i godsstrdken genom Norrland
och Bergslagen. Dessa har sin dndpunkt i de stora rangerbangérdarna i Bor-
lange och Hallsberg. Nagon svérare konkurrens med persontrafiken om ut-
rymme férekommer inte.

I Hallsberg delar sig straket, huvuddelen av trafikstrommen fortsétter ned
mot Oresundsbron och hamnen i Trelleborg. Stora godsmingder ror sig 4ven
pé Vistra stambanan mot Go6teborgs hamn. P4 Vistra stambanan &r kapa-
citeten tillracklig, &ven om den inte heller tillater nagon vésentlig utdkning av
godsvolymerna. Liknande forhéllanden rader pad Sodra stambanan ned till
Eslov.

Direfter uppstar problem. Sodra stambanan har p& den endast dubbelspa-
riga strickan Arlov—Lund en persontrafik som kan uppgé till 20 tagrorelser
per timme, eller ett tdg var sjdtte minut i vardera riktningen. En del av tdgen
stannar dessutom pd mellanstationer utefter linjen. Kapacitetshindren fortsét-
ter pd Kontinentalbanan genom Malmos Ostra stadsdelar, bland annat pa
grund av restriktioner som tillkommit av hénsyn till boendemiljon. Slutpunk-
ten nas vid hamnbangarden i Trelleborg. Eftersom Oresundsbrons kapacitet
till storsta delen tagits i ansprak dr hamnen den kapacitetsreserv for storre
utvidgningar av godsvolymerna mot kontinenten som finns kvar. Utbyggna-
den av godsbangérden i Trelleborg sker endast drojande.

For att mota dessa problem och kapacitetsbegransningar har i den av riks-
dagen antagna Framtidsplanen anslagits 185 miljoner kronor till en upprust-
ning av banstrickan Stdlldalen—Kil. Inférandet av denna é&tgérd har blivit
mojlig sedan riksdagen beslutat om en utbyggnad till dubbelspar pé strickan
Goteborg—Oxnered. Folkpartiet har hart drivit frigan om dubbelspéret. Intres-
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sant dr att notera att den nu meningsfulla forbdttringen av banstrickan
Stilldalen—Kil i Framtidsplanen motiveras av mojligheten att avlasta Vastra
stambanan fran godstrafik till forman for persontrafiken. Det ar saledes egent-
ligen inte fradgan om en kapacitetsutvidgning for godstrafiken.

Pa Sodra stambanan finns i Framtidsplanen en utbyggnad till fyrsparighet
mellan Arlév och Flackarp, vilken ger en vélbehdvlig avlastning for den
mycket hért trafikerade strickan nirmast Malmo. Till projektet har anslagits
1 100 miljoner kronor. Det innebér en stor avlastning for persontrafiken i
omradet, d& tva tredjedelar av det for jarnvagstrafiken mest problematiska
avsnittet far fordubblad sparkapacitet. Aven godstrafiken drar nytta av atgir-
den, men med en vésentlig skillnad. Persontrafiken i omradet, som har en
stark och véxande efterfragan, far béttre kapacitet, storre flexibilitet vid tidta-
bellsgestaltningen och forbéttrad punktlighet. For godstrafiken forbattras
situationen med fler och béttre tagldgen. Nagot kraftigt befriande slag ar det
dock inte fraga om. Sparkapaciteten forbattras ett trappsteg ar 2013, om étta
ar, for att mota ett behov som finns redan idag. Nédgon vésentlig ny kapacitet
tillfors inte.

For att skapa en ny situation for godstrafiken skulle dven ett nytt spar be-
hévas, norr och vister om Lund. Ett sddant spér finns sedan ldnge i planering-
en och onskas starkt av Lunds kommun. Kostnaden uppgar till 1 500 miljoner
kronor. Spéret har emellertid inte kommit med i Framtidsplanen av det be-
gripliga skalet att strickan Arlov—Flackarp for 6gonblicket &r det verkliga
kapacitetslaset. Nar fyrspéret sa dr fardigt star snarare en forlangning in till
Lunds centralstation pa dagordningen. Denna dr nagot komplicerad eftersom
det egentligen inte finns plats for fyra spér i den kénsliga bebyggelsemiljon
nidrmast Lund C. Den gor dock nytta for bada trafikslagen och &dr dessutom
betydligt billigare, ca 700 miljoner kronor.

Exemplet visar tydligt Banverkets dilemma. Myndigheten har till uppgift
att sammanviga samtliga intressen och utifran relativt knappa resurser vélja
det samhillsekonomiskt mest 16nsamma alternativet vid varje tidpunkt. Frén
operatdrernas synpunkt vore emellertid en annan mer programstyrd urvalsme-
todik att foredra. Den 16sning som i Framtidsplanen nu urskiljes omkring ar
2018 ar fyrspérighet in till Lund C. Persontrafikens forvintade tillvaxt och det
relativt begransade stationsutrymmet i Lund gor att godstrafiken inte kan vixa
sarskilt mycket. Aven i fortsittningen kommer attraktiva tigligen dagtid
huvudsakligen att vara forbehallna persontrafiken. Resendrerna och kommu-
nen torde heller inte uppskatta en alltfor livlig godstrafik genom stationen.

I detta fall ar egentligen en avvikelse fran Banverkets prioriteringsordning
den ritta vigen. Genom att redan nu parallellt med planeringen av fyrsparet
bedriva utbyggnaden av godssparet norr och vister om Lund kan det tas i
bruk redan &r 2013, samtidigt med fyrsparet och med att Kontinentalbanan
avlastas fran persontrafik da Citytunneln dppnas. Satsningen kostar ytterligare
1 500 miljoner kronor till de 1 100 miljoner kronor som redan ldggs pé fyr-
sparet. Den erbjuder godstrafikoperatdrerna en fri marginal om kanske 40 %
utdver dagens kapacitet.

Aven persontrafiken kan tillgodogéra sig sekundira nyttor. Godssparet
minskar trycket pé linjen genom Lund och gor det mojligt att bibehéalla en
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kort dubbelspérsstracka ndrmast Lund. Dérigenom undviks kanske en utdra-
gen process med Lunds kommun som skulle foljt med den for stadsmiljon
besvirliga fyrsparsutbyggnaden ndrmast Lunds centralstation. Likasa 16ses en
segdragen konflikt med Lomma kommun da godstrafiken kan foras bort fran
Lommabanan i utbyte mot att pendeltidgstrafiken pa linjen Arlov—Lomma—
Kévlinge dntligen kommer till stand.

Kapaciteten i de sydliga delarna av jarnvégsnétet dr avgoérande for mojlig-
heten att 6ka transporterna av exportvaror pa jarnvig. Vid en snar satsning pa
godsstrdken torde de ovan beskrivna dtgérderna, utéver en satsning pd ban-
strdckan Stilldalen—Kil och med tidigarelagda satsningar pé strackorna Lund—
Haéssleholm och Hissleholm—M;jolby, kosta c:a 2 000 miljoner kronor. De ger
en vésentlig utvidgning av kapaciteten for godstrafik pa jarnvédg i de stora
straken mellan Norrland och hamnarna i séder och véster och ger godstrafik-
operatdrerna utrymme for offensiva satsningar for att na stérre volymer.

Till Norrbottniabanan har under samma planperiod avsatts 3 000 miljoner
kronor. Nyttorna for godstrafiken péd jarnvdg dr jamforelsevis blygsamma.
Folkpartiet har reserverat sig mot en utbyggnad av Norrbottniabanan.

De mindre godskundernas behov av
infrastruktur

I umgénget med mindre godskunder fanns inom SJ Gods i decennier en stré-
van att avveckla vagnslasttransporterna ute i det kapilldra sparnitet och istil-
let utveckla kombitransporter med ett ndt av kombiterminaler som bas, det
vill sdga containertransporter som kors fran kunden pé bil till ndrmaste jérn-
vigsterminal. Jarnvdgen skulle alltsa vilja bort de minsta godsflédena och
satsa pd sddana som kunde samordnas till en lite storre volym i nérheten av
systemlastens.

Det senaste decenniet har utvecklingen dock, pé sitt och vis, ifrdgasatt
denna strategi. Flera kombilastterminaler har lagts ned. Samtidigt har system-
lastkoncept, som Ica-taget lanserats, i vilket under en tid ett containertdg frén
centrallagret i Mellansverige angjorde atskilliga smé frilastomrédden och las-
tageplatser, pa vilka lokforaren sjélv lossade container som dérifrén hade kort
transportstricka till det lokala lagret. Affaren hade alltsa i och for sig system-
lastvolym, men begagnade sig av sma lastplatser och sidospar som rakade
finnas kvar utmed huvudlinjerna. Nérvaron av infrastruktur for lastning och
lossning gor alltsd nya mindre oférutsedda affdrer mojliga, vilka om de kan
samordnas med fler av samma slag mycket vél kan uppna rimliga volymer.

Fran ménga hall har dven framforts oro for att en ny dgare till Green Cargo
skulle komma att visa mindre tdlamod med bolagets sméskaliga transport-
tjénster. EU:s konkurrenslagstiftning ldgger hinder i vigen for statliga dgare
som genom regelbundna &dgartillskott 6nskar balansera dalig 16nsamhet for
ndgon gren av en verksamhet. Det finns dock andra mera ldmpliga sdtt for
staten att agera. Liksom i persontrafiken finns ett klart samband mellan infra-
strukturens kvalitet och affdarernas 16nsamhet.
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Framtidsplanen anslar 1 100 miljoner kronor for statlig delfinansiering av
anslutningsspar till kombiterminaler och industriomraden. Till Banverket har
delegerats ansvaret for att finna de lampligaste anvdndningsomradena. Klart
dr dock att det i samtliga fall skall rora sig om samverkan med vriga intres-
senter. Denna utformning forutsitter nybyggnader eller upprustningar, bakom
vilka star intressenter med ett projekt av ndgon storlek. Méanga projekt &r
dock, atminstone inledningsvis, mycket smd och incitamenten for en over-
géng till spartrafik av mattlig styrka.

I dessa situationer &r tillgéngen till dvergivna eller outnyttjade lastplatser
och stickspédr runt om i landet till fordel. Eftersom dven passiva spar drar
vissa kostnader, exempelvis for hdllning av vixlar i huvudspar, dr Banverket
med nuvarande forfattning nddsakat att soka en del av dessa kostnader hos
sparens dgare. Ofta leder detta till att sparanslutningen avldgsnas. Kostnaden
for att aterigen inldgga en vixel dr dock avsevirt storre, varfor sa knappast
sker om det dr friga om mindre godsméingder. Det kunde Gvervégas att be-
myndiga Banverket att vid behov ur det ovanndmnda anslaget ansld medel for
att helt bekosta hallningen av passiva spar som beddms ha strategiskt intresse.
Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna.

Stockholm den 30 september 2005

Lars Tysklind (fp)
Anita Brodén (fp) Lennart Fremling (fp)
Marie Wahlgren (fp)
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