
Motion till riksdagen 

1987/88:137 

av Evert Svensson m. fl. (s, m, fp. c) 

om trafikpolitiken inför 1990-talet 
(prop. 1987/88:50) 

För�lag om att Ut\ cc k la järnvag�trafiken och därigenom begrän;,a den ;,nabba till­

växten av land> vägsberoende trafik har på �enare ud vunnit allt ;,törre an;,lutning. 

Som ett viktigt ,1-,.äl för en sådan politik anges järnvägstrafikens miljövänligheL 

Ä ven samhäll ckonomi;,ka och regionalpoliti�ka skäl talar starkt för en ökad sats­

ning på järnvägar. 

Ett exempel på �atsningar ;,om ;,nabbt givit re;,ultat. ökade god,mängdcr på järn­

väg och mindre la\tbll;,trafik. är fran;,ka ;,taten' \abntngar på god;,tåg bl. a. Lille­

Avignon-Mar;,eille. Dc;,sa god�tåg är öppna för vagnar med frukt och grömaker 

;,amt för samlastning;,god� och kombitran;,portcr. Denna ;,at;,ning på nya markna­

der har varit lyckad. Trafiken har ökat med 30%. vilket innebär att man redan i dag 

kan avläsa ett godkänt resultat. 

Det finns mycket ;,om talar för att jänl\agarna är ett transportmedel även för 

morgondagen. Dc stora ;,atsningarna på järn,ägar som gör;, på många håll i Europa 

vi;,ar på en stark framtidMro. 

Biltrafiken >tår för 95 '7r av koloxidut;,läppcn i Sverige. för 70% av kväveoxider­

na och 60% av ubläppcn av kolväten. En �nabbt växande del av det ;,ura nedfallet 

kommer från vägtrafiken;, utsläpp. Det bidrar till ;,kog;,död. döda \jöar och ökade 

halter av giftiga ämnen 1 grundvattnet. Miljöför;,töringen ko;,tar. enligt vissa 

beräkningar. flera tiotals miljarder kronor om året i Sverige. 

Utsläppen drabbar inte bara naturen. utan även människors häl;,a - från ökade 

problem för allergiker till cancer. En övergång från vägtrafik till spårtrafik är ett 

kraftfullt bidrag till en rnim.kad miljöförstöring. Så innebär t. ex. om man överför 

en procent av per;,onbil;,trafiken till järnväg min;,kar kväveoxidut läppen med 

drygt l 000 ton per år. Varje år dör ca 800 per;,oner och 6 000 ;,kada;, svårt i vägtrafi­

ken. l jämförelse med vägtrafiken är järnväg;,trafiken ca 20 gånger ;,äkrare. 

En mer effektiv miljö- och transportpolitik skulle kunna min;,ka de;,;,a skador och 

ko;,tnader högst avsevärt. Men då måste effektivare och fler åtgärder införas. 

Marknadsmekani>mcrna klarar inte att på egen hand å;,tadkomma de önskvärda 

förändringarna. 

Lägger vi över en fjärdedel av dagens per�ontransporter och en tredjedel av gods­

tramporterna från väg till spårbunden trafik 'parar vi in 1.5 miljarder på vår olje­

nota. Des;,utom motverkar vi skogsförsurningen. minskar 'ägslitaget och 

reducerar antalet trafikolyckor. 

En ;,ven;,k järnvägs>träckning som utmärkt väl kan tjäna som exempel på en 

önskvärd och �annolikt mycket lön�am upprustning och utbyggnad ii r Bohusbanan. 

Den utgör en viktig trafil-..länk genom Bohu,län. Under di�ku;,,ionerna om den 2 



framtida väg- och järnvägsstrukturen har studerats möjligheterna att förlänga banan Mot. 1987/88 

och ansluta den till det norska järnvägsnätet via en ny bro över Svinesund. Studier T37 

utförda av transportrådet och de berörda bohuskommunerna visar att detta skulle 

vara en samhällsekonomiskt motiverad satsning. 

Vid Svinesund passerar i dag ca 285 000 långtradare per år. vilket innebär ca 700 

långtradare per arbetsdag. Det är långt mer än den nuvarande Europaväg 6 kan bära 

med rimliga krav på trafiksäkerhet och framkomlighet. Under sommarmånaderna 
är E6 Sveriges hårdast trafikerade väg. Även med en mycket omfattande upprust­

ning av landsvägen torde en utbyggnad av Bohusbanan vara enda möjligheten att 

undvika en inte minst ur miljösynpunkt oacceptabel ökning av landsvägstrafiken 

genom ett mycket miljökänsligt område. 
Området Oslo-Östfold är starkt expanderande, liksom regionen Göteborg­

Stenungsund-Uddevalla. Utmed en tänkt sammanhängande järnvägslinje Göte­

borg-Oslo bor redan nu l ,5 miljoner människor med ett ständigt växande trans­

portbehov. 

Transportsystemet mellan Göteborg och Norge skulle, enligt gjorda utredningar, 

kunna baseras på ett högklassigt enkelspår genom Bohuslän med anknytning till det 

norska järnvägsnätet vid Halden/Berg i kombination med det befintliga enkelspåret 

Göteborg-Mellerud-Kornsjö-Halden/Berg. Huvudtanken i ett sådant transport­

system är att dels utnyttja befintlig järnvägsstruktur. dels skapa en ny attraktiv, 

snabb järnväg mellan Göteborg och Oslo. 
Bohusbanan är 28 km kortare än sträckan Göteborg-Mellerud-Oslo. Bohusbanan 

är den kortaste, billigaste och snabbaste förbindelsen i en västkustbana mellan 
Köpenhamn-Malmö/Helsingborg-Oslo. En järnvägssträckning som knyter ihop 

två huvudstäder i Norden och som dessutom passerar Sveriges andra stad samt går 
genom två tättbefolkade landskap bör självfallet förnuftsmässigt tillhöra stomnätet. 
Om den framtida järnvägstrafiken skall konkurrera med flyg och bil, då är det helt 

nödvändigt att tågen framförs den kortaste och snabbaste vägen. 

En utbyggd bohusbana ger kapacitet och trafikunderlag för tre transportsystem: 

Expresståg Göteborg-Oslo för inte minst den internationella trafiken, en snabb 

Oslopendel, med uppehåll vid större tätorter (i princip i varje kommun) samt lokal 

pendeltrafik för lokal- och arbetsresor på olika delsträckor mellan Göteborg och 

Strömstad. En fördel är också att den befintliga järnvägsförbindelsen mellan Göte­

borg och Oslo, där i varje fall sträckan Göteborg-Mellerud nästan nått sitt kapaci­

tetstak, avlastas en del trafik. Båda järnvägarna utgör ett sammanhängande trans­

portsystem där person- och godstrafik kan kombineras och utnyttja flexibilitet. 

För närtrafiken runt Göteborg planerar trafikhuvudmännen satsningar på pendel­

tågstrafik. För att ett sådant system skall fungera krävs hög standard på spår, signal­

system och fjärrstyrning. 

Utbyggnad och upprustning av järnvägsnätet medför stora investeringar. Det 

framgår inte minst av regeringens proposition 1987/88:50 om trafikpolitiken inför 

90-talet. En utbyggnad av Bohusbanan enligt de riktlinjer som föreslås i denna 

motion förutsätter ytterligare miljardinvesteringar under 90-talet. Ett beslut om 

utbyggnad måste naturligtvis också innefatta finansiering av projektet. Regeringen 

har föreslagit en ökning av bensinskatten med 25 öre för att möjliggöra bl. a. järn­

vägsinvesteringarna. Vi förutsätter att riksdagen i någon form ställer erforderliga 

resurser till förfogande för att de ökade satsningarna på järnvägssidan skall kunna 

komma till stånd. 3 



Av transportrådets utredning om Bohusbanan framgår att "marknadsubikterna 

för trafiken mellan Göteborg och o�lo och för regionaltrafiken i Bohuslän är 

mycket goda ... Den samhällsekonomi�ka kalkylen vi�ar att Bohusbanans för­

liingning mycket väl kan vara samhäll,ekonomiskt lön�am efter mer ingående 

studier. Transportrådets försök till företagsekonomisk kalkyl visar att det med 

denna lösning är möjligt för SJ att förränta uppemot hälften av kapitalkostnaderna 

för banan. Tar man hänsyn till miljö-. markanvändnings- och regionala utveck­

lingseffekter borde lönsamheten öka ytterligare. Det som talar för att banan borde 

ha positiva struktureffekter är bl. a. att 50% av nyttan kommer från regionala resor 

och att utvecklingsbara orter som Stenungsund. Uddevalla och Strömstad kommer 

närmare varandra och dessutom stä rh kontakten med Göteborg och Oslo. 

En förutsättning för såväl en oundgänglig upprustning av Bohusbanan i dess nu­

varande sträckning som för en vidareutbyggnad över gränsen till Norge torde vara 

att banan klassificera� som en del av �tombanenätet. Detta och vad �om i övrigt ovan 

anförts om upprustning och utbyggnad av Bohu�banan bör riksdagen �om sin 

mening ge regeringen till känna. 

Hemställan 

Med hänvisning till det ovan anförda hermtäll� 

att riksdagen �om �in mening ger regeringen till känna vad i motionen 

anförts om en utbyggd Bohusbana som en del av stombanenätet. 

Stockholm den 28 januari 1988 

Evert Svensson (s) 
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