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Motion till riksdagen
1987/88:T84 R

av Rolf Clarkson m. fl. (m)

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

T84

1 Inledning

Den socialdemokratiska regeringen har under en rad ar saknat kraft att fora
en offensiv jarnvagspolitik. I stéllet har regeringen fort en politik dar man
genom trixande med avskrivningsprincipen, nedskrivning av statskapital och
Okade statliga bidrag forsokt gdbmma undan successivt kraftigt vaxande
6kande utgifter for jarnvagstrafiken. Resultatet av denna politik ar att SJ och
det svenska jarnvagsnitet i dag ar mycket illa rustat att mota dagens och
morgondagens krav.

Den nuvarande utvecklingen ar oacceptabel av tvé skil. For det forsta ar
statens samlade &rliga kostnader for jarnvagstrafiken i storleksordningen
4-5 miljarder kronor/ar. For det andrainnebir denna kraftiga subventioner
av en trafikgren. en snedvridning av konkurrensen och att samhallets
resurser ej anvands pa basta satt.

Regeringen viljer nu ater att 6ka det ekonomiska stodet till jarnvégstrafi-
ken parallellt med att den pa olika administrativa satt vill stodja trafik pa
jarnvagarna.

2 Bakgrund

For att fa perspektiv pa propositionens forslag om den framtida jarnvégspoli-
tiken ar det nodvandigt att referera néagra tidigare riksdagsbeslut.

1963 ars trafikpolitiska beslut innebar bl. a. att de trafikpolitiska malen
skulle nds genom 6kad konkurrens pa lika villkor mellan skilda trafikmedel
och trafikféretag. Men for SJ:s del innebar beslutet bl.a. att de statliga
stodatgarderna okade genom uppdelning av bannitet i tva kategorier.

Till den forsta kategorin fordes de Ionsamma bandelarna. Dessa kom att
bilda det s. k. affarsbanenatet (a-natet). For a-natet skall SJ uppnd full
kostnadstackning och forrantning pa det i verksamheten satsade statskapi-
talet.

Fér de olonsamma bandelarna skulle SJ under en Overgdngstid fa
ersdttning av staten. Avsikten var attdessa banor — dets. k. e-nédtet — snabbt
skulle reduceras genom omldggning av i forsta hand persontrafiken till
busstrafik. Av skilda skal dgde denna omlaggning av trafiken inte rum i
avsedd utstrackning.
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Merparten av SJ:s bannit ingér i det s. k. riksnatet. Riksnatet ar sddana
banor, som riksdagen bundit sig fér under 6verskadlig framtid. P41 riksnatet
sker 99 % av jarnvagens transportarbete.

3 E-natet

For driften pd de s.k. ersdttningsberattigade banorna (e-natet) far SJ
ersattning av staten for att driva trafiken. Denna ersattning har vuxit ar fran
ar. Forbudgetaret 1987/88 fick SJ 1 362 milj. kr. i sddan driftsersattning. Till
detta belopp kommer dessutom kostnaderna for investeringar i dessa banor.
Dessa uppgick budgetaret 1985/86 till 285 milj. kr. Kostnaderna for trafiken i
det ersattningsbaserade natet ar darfor sammantaget ca 1 700 milj. kr. per 4r.

Genom det trafikpolitiska beslutet r 1979 faststalldes mot bakgrund av de
hoga kostnaderna férdenna trafik, en handlaggningsordning for provning av
persontrafiken pad de delar av e-natet som inte tillhor riksndtet. SJ och
lanshuvudmannen fick nyckelrollen med bitrade av transportradet.

Ar 1983 kompletterades handlaggningsordningen med regler for de fall dar
lanshuvudmannen onskar behdlla trafiken pd jarnvag.

Vid provning av en bana kan lanshuvudmannen under en femarsperiod fa
ettsarskiltstatsbidrag om de 6vergér till busstrafik. I de fall trafikhuvudman-
nen vill ha kvar persontrafiken pa jarnvag och ar beredda att betala foér denna
tar emellertid ocksa staten ett ekonomiskt ansvar. I sddana fall ankommer
det namligen pé statsmakterna att stalla upp med erforderliga resurser i form
av investeringar eller forstarkt underhall sa att en tillfredsstallande banstan-
dard kan uppratthallas.

4 A-nitet

Det ekonomiska malet for SJ:s affarsbanenét ar att intakterna varje ar skall
tacka kostnaderna inklusive avskrivningarna. Intdakterna skall darutdver ge
ett Overskott, som mojliggér den forrantning av nedlagt kapital som
statsmakterna faststaller. Med tanke pa de kraftiga konjunkturvariationerna
som praglar SJ:s trafik skall forrantningskravet gélla som ett genomsnitt for
en konjunkturcykel.

For att skapa forutsattningar for SJ att realisera det ekonomiska malet
antog riksdagen 1980 en strukturplan. I denna angavs att det var “rimligt att
som mal uppstalla att SJ skall uppnd full kostnadstackning och uppfylla
forrantningskravet senast budgetaret 1983/84™". Redan efter regeringsskiftet
1982 var det uppenbart att SJ inte skulle kunna klara denna malsattning.

Den socialdemokratiska regeringen har darefter genomfort tvd rekon-
struktioner av SJ. Totalt innebér dessa att staten arligen har avlastat SJ
kostnader pé drygt 700 milj. kr.

Regeringen har saknat erforderlig politisk kraft for att foresla pa lang sikt
nodvandig omstrukturering av jarnvagstrafiken, vilken som pa kort sikt kan
vara impopuldr 1 delar av den allmdanna opinionen, men som &r en
forutsattning for att de svenska jarnvagarna i framtiden framgangsrikt av
egen kraft skall kunna konkurrera med 6vriga trafikgrenar.

Mot. 1987/88
T84



5 Jarnvagstrafikens ekonomi

Vi har i foregadende &rs kommittémotioner om jarnvagstrafiken agnat stort
utrymme &t prognoser kring jarnvagstrafikens kraftigt forsamrade ekono-
miska utveckling. I fjolarets motion 1986/87:T554 redovisade vi bl.a.

foljande prognos:
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De senaste arens starkt negativa utveckling inom jarnvagstrafiken har
resulterat i att vira prognoser dess vérre visat sig vara allt for optimistiska.
Med samma berakningsgrunder som tidigare far vi, utifrdn de nya uppgifter

fran bl.a. SJ och proposition 1987/88:50 foljande prognos Over statens
framtida kostnader for jarnvagstrafiken.
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Den kraftigt accentuerade negativa utvecklingen av kostnaderna for
jarnvégstrafiken far ej fortsatta. For att vinda den nuvarande utvecklingen
krdvs en ny politik.

6 Utgangspunkter for den framtida jarnvégspolitiken

Den socialdemokratiska politiken har resulterat i att SJ ar i en akut kris.
Utifran detta faktum finns det tre skilda handlingsvagar.

Den forsta ar att jarnvagstrafiken kan laggas ett striktare kostnadsansvar
helt utan statliga subventioner. Resultatetav en sadan politik kommer att bli
att i stort sett hela jarnvagsnatet bor laggas ned. Efter nedlaggningen skulle
persontrafik enbart drivas p& ndgra av de stora baslinjerna. De omedelbara
negativa effekterna av denna politik ar dramatiska, varfor detta enligt var
mening for narvarande ar ett helt orealistiskt alternativ.

Det andra alternativet ar att den nuvarande politiken accentueras. Pa de
delar av jarnvagsnatet som ar mycket litet trafikerade drivs trafiken vidare,
da lanshuvudmannen far ta 6ver. For att pa olika satt skydda jarnvagstrafi-
ken stiftas nya lagar och regler som pd administrativ vag reducerar andra
trafikgrenars utveckling och darmed temporart starker SJ. Trots detta
kommer resultatet avdenna politik att bli att statens utgifter fortsatter att 6ka
mycket kraftigt.

Det tredje alternativet ar en offensiv politik. Den tvingas utgé fran det
prekara lage som regeringens misskotsel av SJ férorsakat. Malet for denna
politik 4r att med bibehallande av en fortsatt god trafikforsorjning, skall
statens utgifter for jarnvagstrafiken efter en snabb omstrukturering succes-
sivt minska. Denna politik innehéller tvd huvudkomponenter.

1. Offensiva satsningar.

2. En nédvandig oversyn av de delar av SJ som fororsakar de storsta
forlusterna.

Vi utvecklar i foljande kapitel huvuddragen i den jarnvagspolitik vi vill
fora.

7 Vara forslag

Jarnvagen kan spela en viktig roll i vart framtida transportsystem. Men for att
ta till vara jarnvagens fordelar kravs en rad nya grepp.

7.1 Byte av foretagsform

Det ar nodvandigt att SJ kan drivas pd ett affarsmassigt satt, utan
detaljstyrning fran riksdag eller regering. Darfor bor SJ:s driftavdelning byta
foretagsform och ombildas till aktiebolag enligt de riktlinjer vi angett i
motion 1987/88:T84.

Genom byte av foretagsform kommer ledningen att ges helt andra
affarsmassiga mojligheter d@n i dag. Det kommer t. ex. att bli omdjligt for
kommunikationsdepartementet att de facto styra foretaget, vilket varit fallet
efter det att SJ:s forre generaldirektor aviserade sin avgang.
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7.2 Myndighetsutovande verksambet

SJ:s myndighetsutdvande verksamhet bor sarskiljas frdn den kommersiella.
Den bor darefter handhas av en separat myndighet.

7.3 Vagmodell

SJ har provat en uppdelning av verksamheten i en bandel och en driftsdel.
For att renodla denna princip kravs dock att foretaget delas uppi tva separata
foretag. Bagge skall ledas av styrelser med erkant duktiga foretagsledare.

Antalet trafikforetag som under Overskadlig tid kommer att trafikera
bannatet torde bli synnerligen begrdnsat. SJ:s driftsforetag kommer dven i
fortsattningen att vara helt dominerande. D& det pa respektive bandel finns
ettellerivissafall ett pardriftsforetag, ar deti motsats till vad som ar fallet for
vagtrafik, mojligt att pa ett mer detaljerat satt berakna respektive trafiks
andel av kostnaderna for infrastrukturen.

7.4 A-niitet

Det ar enligt var uppfattning en fordel om de delar av a-natet dar intdakterna
inte tacker kostnaderna inklusive avskrivningar p& materiel och infrastruktur
samt darutover forrantar statskapitalet under en genomsnittlig konjunktur-
cykel, dverfors till e-ndtet. Detta bor ske innan indelning i stom- respektive
lansjarnvédgar ager rum.

7.5 E-nitet

Jarnvéagens framsta konkurrensfordelar finns pé strackor med omfattande
person- respektive godstrafik. P4 mindre trafikerade strackningar finns det
alternativatrafikmedel,som till en lagre kostnad ofta kan erbjuda en lika bra
eller battre trafikforsorjning.

Nar statens utgifter for jarnvagstrafiken uppgar till 4—5 miljarder kronor
per ar samtidigt som kostnader for erforderliga framtidssatsningar ar mycket
hoga, ar det n6dvéandigt att granska vilka mojligheter det finns att genom
omléaggningar av trafik erbjuda lika bra eller rent av ett battre trafikutbud, till
en lagre kostnad.

Det hade enligt var uppfattning varit en forde! om de delar av e-natet som
inte tillhor riksnatet hade provats enligt 1979 och 1983 &rs handlaggningsord-
ning, innan det senast den 1 juli 1990 6verfors till lanshuvudménnen.

7.6 Rationaliseringar och kvalitetshojande atgarder

SJ har under ett flertal &r bedrivit ett framgangsrikt rationaliseringsarbete.
Men inom SJ finns fortfarande stora mojligheter till rationaliseringar, vilka
maste tas till vara.

Rationaliseringar bor ske parallellt med kvalitetshdjande &tgéarder bade pa

gods- och persontrafiksidan.

7.7 Satsningar pa godstrafiken

For att SJ skall lyckas kravs en kraftfull satsning pa godstrafiken. Det ar
viktigt att SJ moter de férandringar som nu sker p& godsmarknaden. For
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godssektorn inom SJ finns mojlighet att vidta &tgarder for att hoja
effektiviteten, dampa lokalkostnaderna och anpassa trafikproduktionen till
framtida krav. Bland sddana &tgarder kan nimnas utbyggnad av systemet
med godspendlar, 6kad satsning pa systemtransporter, koncentration av
satsningarna pa de storsta transportkunderna och rationellare utnyttjande av
resurserna.

7.8 Utforsaljning av dotterbolag

SJ ager via foretaget SwedCarrier AB en rad framgéngsrika foretag. Flera av
dessa foretag bedriver verksamhet i direkt konkurrens med jarnvagstrafiken.
Vi upprepar darfor vart krav pa att de foretag inom SJ-koncernen vars
verksamhet inte stoder jarnvagstrafiken bor avyttras. | motion 1987/88:T84
anges riktlinjer for hur detta bor ske.

7.9 Mark och fastigheter

SJ ar en mycket stor mark- och fastighetsagare. Det ar angelaget att har
skapas ekonomiskt utrymme for nya offensiva satsningar. Bland intressanta
objekt kan namnas att battre utnyttja stationshus och dartill horande
markomradden pé ett affirsmassigare satt. En fortsatt Overdackning av
Stockholm C bor i detta sammanhang aktualiseras.

Mark och fastigheter, som inte ar av avgorande betydelse for jarnvagstrafi-
ken bor avyttras. Harigenom kan resurser frigdras som kan anvandas for de
nysatsningar som ar nodvandiga om jarnvagstrafiken pa ett framgangsrikt
satt skall kunna konkurrera med andra trafikmedel.

Genom dessa forsaljningar av foretag, fastigheter och mark okar férutsatt-
ningarna for f6ljande projekt.

7.10 Arlandapendel

Jarnvéagens konkurrensfordel da det galler att transportera manga resenarer
bor bl.a. utnyttjas for att bygga ihop det nuvarande jarnvagsnitet med
Arlanda flygplats. For detta projekt bor SJ 6vervaga att soka samarbetspart-
ners inom flyget t.ex. Luftfartsverket, SAS och Linjeflyg.

7.11 Malarbanan

P3 strackan Vasterds— Enkoping —Kungsangen—Stockholm bor en satsning
inom ramen for det s. k. Malarbaneprojektet ske. Har finns det enligt var
bedomning goda mojligheter for en utbyggd trafik att pa ett framgangsrikt
sitt konkurrera med andra trafikmedel. Aven for detta projekt bor SJ soka
samarbete med privata foretag, t. ex. Asea/Brown-Boveri.

7.12 Fast forbindelse éver Oresund

For att knyta ihop det svenska jarnvagsnatet med kontinenten ar det
angeliget att en fast forbindelse byggs 6ver @resund. I motion 1988/89: T84
har vi narmare redogjort for var syn pa en sddan fast forbindelse. Ett villkor
for byggandet ar enligt var uppfattning bl.a. att det ar en kombinerad
forbindelse for bade vag- och jarnvagstrafik samt att den ej belastar de
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svenska eller danska statsbudgetarna. Den bor darfor finansieras pa den
Oppna lanemarknaden och beldggas med brukaravgifter.

7.13 Snabbtg

Snabbtdg kommer att forkorta restiderna med 20—30 %. Tekniken bygger p&
att vagnkorgarna lutas i kurvorna, varvid hastigheten pd SJ:s kurvrika
jarnvagsnat kan 6kas jamfort med konventionella tdg. Snabbtdgen bor med
framgdng kunna konkurrera med flyget pd i forsta hand strackorna
Stockholm —Géoteborg och Malmo —Stockholm.

SJ har bestallt snabbtdg for linjen Stockholm—Géteborg. Dessa skall,
enligt den nuvarande planeringen, séttasi trafik dren 1990—1993. Inriktning-
en ar darefter att ytterligare 26 snabbtég successivt skall sattas in mellan
Stockholm och Malmé successivt under &ren 1993—1996.

Det ar viktigt att utrymme skapas for en snabb utveckling av snabbtégspro-
jektet och att detta ej forsenas.

8 Propositionens forslag

Viiriflera avseenden starkt kritiska till propositionernas forslag till framtida
jarnvagspolitik. I avsnittet "Véara forslag™ har vi redogjort for grunderna for
en effektiv jarnvagspolitik. [ detta avsnitt granskar vi propositionens olika
detaljforslag om jarnvagspolitiken.

8.1 Trafikavgifter for banutnyttjande

1979 ars trafikpolitiska beslut bygger pa att en god trafikforsorjning skall
dstadkommas utifrdn lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnad. Begrep-
pet “lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnad’ har dock visat sig vara en
teoretisk konstruktion, som ar svar att omsatta i praktiska trafikpolitiska
l6sningar. Dess framsta funktion har darfor blivit att utgora ett motiv for
Okad statlig styrning av olika trafiksektorer och kraftigt hdjda subventioner
till trafikgrenar dar det pris konsumenterna vill betala inte tacker kostnader-
na. Mot denna bakgrund finns det starka skél att varje trafikgren i 6kad
utstrackning i framtiden skall tacka sina egna kostnader.

For att uppnd en god utveckling av de olika trafikgrenarna och férhindra
en osund konkurrens bor varje trafikgren i princip betala kostnaderna for
den egna infrastrukturen. Detta bor vara den langsiktiga malsattningen dven
for jarnvagstrafiken. P4 kort sikt tvingas vi konstatera att regeringens
misskotsel av SJ skapat en situation dar detta inte ar mojligt. Men for att
skapa incitament for rationaliseringar och foretagsekonomiskt l6nsamma
projekt, bor forlusttackningen ske i efterhand. Harmed ges dgare och viljare
okade mojligheter till insyn.

I propositionen foreslas att regeringen varje r skall faststalla de avgifter
somolika typer av jarnvagstrafik skall betala for att trafikera infrastrukturen.
Harigenom begrénsas riksdagens inflytande 6ver denna fraga till att enbart
efter regeringens beslut ansl4 skillnaden mellan faktiska kostnader och den
del av dessa som jarnvagstrafiken skall erlagga. Detta ar en ur flera
synvinklar bristfallig konstruktion.
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8.2 Investeringar i infrastrukturen m. m.

Varje trafikgren bor i framtiden i okad utstrackning bdra sina egna
kostnader. For att uppna denna mélséttning krévs, som vi tidigare angett i
denna motion, en ny inriktning av jarnvagspolitiken. Hur stora investeringar
banverket bor gora inom den kommande investeringsperioden bor bl. a.
avgoras av trafikutvecklingen och jarnvagens forméga att ta fram nya
Ionsamma satsningar. Mot denna bakgrund bér riksdagen ej ange en
investeringsram for det kommande decenniet.

8.3 Foretagsekonomiska investeringar

Om regeringens jarnvégspolitik antas av riksdagen kan samhillets net-
toutgifter for jarnvégstrafiken under detkommande decenniet uppskattas till
40—50 miljarder kronor. For att reducera detta belopp bor bl. a. féretagseko-
nomiskt l6nsamma investeringar prioriteras.

8.4 Avtalet mellan kommunikationsdepartementet, Svenska
kommunforbundet, L.andstingsférbundet och Svenska lokaltrafikforeningen

For att ange forutsattningarna for lanshuvudménnens framtida trafik pé
lansjarnvéagarna kravs ett avtal som reglerar villkoren for denna trafik. Det
foreslagna avtalet har dock enligt var uppfattning ett flertal allvarliga brister.
Det bort. ex. bygga pd att statens bidrag for trafiken successivt trappas ned. |
inledningsskedet talar starka skal for en kortare avtalsperiod t.ex. 3-S5 4r.
Det ar dessutom angelaget att den foreslagna nyordningen genomfors
tidigare an vad regeringen foreslagit. Avtal bor darfor trada i kraft senast den
forsta januari 1990.

8.5 Trafikeringsriitten pd lansjirnvigarna

Det ar positivt om privata foretag i 6kad utstrackning kan engageras i driften
av jarnvagstrafiken. Om ett sddant foretag kan erbjuda ett motsvarande
trafikutbud som lanshuvudmannen, men till lagre kostnad for samhallet bor
foretaget ges trafikeringsratten p& den aktuella trafikstrackan.

8.6 Nej till banverkets flyttning

I propositionen foreslas att det nybildade banverket flyttas till Borlange. Vi
motsitter oss detta forslag da det enligt var uppfattning starkt negativt
paverkar mojligheterna till att genomfoéra en nddvandig omstrukturering av
jarnvagstrafiken. Dessutom kan den foreslagna flyttningen komma att
reducera sikerheten i jarnvagstrafiken, vilket mot bakgrund av nya satsning-
ar med bl. a. snabbtdg, ar mycket allvarligt.

8.7 Jarnvagstrafikens miljoeffekter

Den jarnvagstrafik som sker pé det elektrifierade jarnvéagsnatet ar generellt
sett miljovanlig. Samtidigt bor dock betonas att nér alltmer kol, enligt
regeringens planer, kommer att ersatta karnkraft for att utnyttjas vid
produktion av elkraft kommer denna trafiks negativa inverkan pa miljon att
oka.
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De negativa miljoeffekterna ar redan i dag betydande fran trafiken pa det
icke elektrifierade natet. Atgarder bor darfor vidtas aven inom denna del av
vart lands trafikforsorjning i syfte att reducera dess skadliga miljoeffekter.
Staten stimulerar SJ:s trafik med diesetlok och dieseldrivna ralsbussar genom
att foretaget slipper att betala sedvanliga oljeskatter. Det bor 6verviagas om
denna ordning bor besté.

8.8 Kombitrafikens prisséttning

I propositionen foreslas att prissattningen i kombitrafiken ej skall ske utifran
dess egna kostnader, utan utifrdn “kostnaderna utifrdn motsvarande lands-
vagstransport’. Denna prissattning star i strid med bade 1979 &rs trafikpoli-
tiska beslut och den revidering vi foreslagit av detta, och bor darfér avvisas.
Prissattningen bor ske utifrdn kombitrafikens egna kostnader.

8.9 Kombitrafikens utveckling

Vi har en positiv grundinstallning till kombitrafik. Genom denna kan viktiga
transporter bl.a. utforas pa ett relativt miljovanligt satt. Vi ar darfor
angelagna att kombitrafiken utvecklas pa ett gynnsamt satt.

Vi dr dock kritiska till den av regeringen foreslagna ensidiga satsningen pé
denna trafik. Denna resulterar i en snedvridning av konkurrensen. Riksda-
gen bor darfor avsta fran att uttala sig om hur stor andel kombitrafiken vid en
viss tidpunkt bér ha av den totala godsmarknaden.

Hemstallan

Med hénvisning till det anférda hemstélls

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfoérts om den framtida jarnvagspolitiken,

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om att vid en uppdelning av SJ i tvé separata foretag
bor bagge dessa ledas av styrelser med erkant duktiga foretagsledare,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om a-natet,

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om e-nétet,

S. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om vikten av att rationaliseringar och kvalitetsho-
jande atgarder vidtas,

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om satsningar pa godstrafiken,

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om Arlanda-pendeln,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om Malarbanan,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om vikten av att SJ:s snabbtagsprojekt genomfors
utan forseningar,

Mot. 1987/88
T84



10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i Mot. 1987/88
motionen anférts om trafikavgifter for banutnyttjande, T84

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i
motionen anférts om att riksdagen inte bér ange en ram for SJ:s
investeringar under det kommande decenniet,

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om prioritering av féretagsekonomiskt lénsamma
investeringar,

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdanna vad i
motionen anforts om avtalet med kommunikationsdepartementet,
Svenska kommunférbundet, Landstingsférbundet och Svenska lo-
kaltrafikforeningen,

14. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om privata foretags trafikeringsratt pa lansjarnva-
garna,

15. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i
motionen anférts om kombitrafikens utveckling,

16. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om att kombitrafikens prissattning bor ske utifran
dess egna kostnader,

17. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i
motionen anforts om jarnvagstrafikens miljoeffekter samt

18. att riksdagen avslar regeringens forslag om att det foreslagna
banverket skall lokaliseras till Borlange.

Stockholm den 1 februari 1988

Rolf Clarkson (m)

Per Stenmarck (m) Goarel Bohlin (m)
Anders Andersson (m) Per-Richard Molén (m)
Wiggo Komstedt (m) Jan Sandberg (m)
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