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1 § Justerades protokollet for den 20 innevarande manad.

2 § Foredrogs och hanvisades
Propositionerna
1984/85:213 och 214 till lagutskottet

3 § Foredrogs och hianvisades
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4 § Foredrogs men bordlades 4ter
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5§ § Foredrogs

trafikutskottets betankanden

1984/85:22 om riktlinjer fér jarnvagspolitiken (prop. 1984/85:114) samt

1984/85:24 om anslag till Erséttning till lokal och regional kollektlv person-
trafik (prop. 1984/85:100 delvis).

Anf. 1 TALMANNEN:

Trafikutskottets betankanden 22 och 24 kommer att debatteras i tur och
ordning. Voteringarna dger rum i ett sammanhang efter avslutad debatt.

Forst upptas alltsd trafikutskottets betinkande 22 om riktlinjer f6r
jarnvégspolitiken. '
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Anf. 2 Kommunikationsminister CURT BOSTROM:

Herr talman! Nér den socialdemokratiska regeringen tilltradde f6r snart
tre &r sedan byggde jarnvigspolitiken till storsta delen pa 1979 ars trafikpoli-
tiska beslut. Aven om det radde relativt stor enighet om det beslutet, kan
man konstatera att det i friga om SJ och jarnvégspolitiken var féga konkret.

SJ skulle dven fortsdttningsvis vara ett affarsverk med krav pa full
férrantning av investeringar i affirsbanenitet. Staten skulle garantera
persontrafikens framtid pa ett sdrskilt riksnét, som skulle utgéra stommen i
transportsystemet.

Samhillseskonomiskt motiverade verksamheter som inte var lébnsamma for
SJ skulle staten kopa av SJ. Det gillde framst trafiken pa det trafiksvaga
ersittningsberattigade niitet.

ST fick ccksa en sdrskild kostnadsavlastning for att kunna genomféra
lagprissatsningen i juni 1979. Mycket mer inneholl inte 1979 ars trafikpolitis-
ka beslut nar det géllde jarnvégen.

Med facit i hand har vi nu kunnat se vad som hénde efter det trafikpolitiska
beslutet. Mest uppseendevéckande ar att de ekonomiska mil som stilldes

upp inte alls dverensstimde med alla de andra mal betriaffande t.ex.

standard, service m. m. som stélldes upp for jarnvégstrafiken.

Foljden blev kraftigt 6kade forluster som maste tickas med sarskilda
anslag av riksdagen. Under vart och ett av budgetéren 1981/82 och 1982/83
tvingades staten tillskjuta inte mindre 4n ca 450 milj. kr. i underskottstiack-
ningsbidrag till SJ. '

Debatten sedan 1979 har i hog grad priiglats av uppfattningen att de stora
underskotten berott pd att SJ inte varit tillrackligt effektivt. Ingen ifragasatte
om de ekonomiska malen for SJ var rimliga och om kostnadsférdelningen
mellan dgaren-staten och SJ var den riktiga.

Stor vikt i debatten har lagts vid nedlaggningsprovningen av persontrafi-
ken pa de mest trafiksvaga bandelarna. Alltfér séllan har debatten enligt min
mening handlat om de stora framtidsfragorna f6r SJ, dvs. pa vitka omraden vi
skall satsa fi5r att jirnvigen skall ha en framtid som ett attraktivt alternativ
for svenskt naringsliv och for den resande allminheten och hur vi skall ge SJ
forutsattningar att lyckas med en sddan utveckling.

Det var den typen av fragor som vi stéllde oss niir vi fick regeringsmakten
hosten 1982, frdgor som hade sitt ursprung i en stark tilltro till SI:s
utvecklingsmojligheter.

Nir regeringen tilltriddde stod vi — om inget gjordes — infoér miljardunder-
skott i jarnvagstrafiken bara pad ndgot ars sikt. Diarfor genomfordes en
finansiell rekonstruktion den 1 juli 1983.

Vi fick genom det hér ett tillfalligt andrum. De langsiktiga problemen
kvarstod emellertid. Vi kunde snart konstatera att om inte ytterligare
atgirder vidtogs skulle SJ snart komma att redovisa underskott pa 2-3
miljarder per ar.

Den huvudsakliga orsaken till detta var att kapitalkostnaderna for



investeringar i infrastrukturen, dvs. i férsta hand bannitet, skulle komma att
6ka mycket snabbt. Detta berodde i sin tur dels pa att avskrivningar pa SJ:s
tillgangar hittills beraknats pa ateranskaffningsvirden, dels pa det statliga
forrantningskravet pa SJ:s statskapital.

I det ldget var det nédviandigt att forsoka dstadkomma en 16sning for SJ
som gav verket mer langsiktiga forutsattningar att utvecklas som affarsfore-
tag. Metoden att med relativt jimna mellanrum skriva ned SJ:s statskapital
har provats sedan 1940-talet utan nagra bestdende positiva effekter. Nu
géllde det att prova nya végar.

Utgéngspunkten for vara fortsatta anstrdngningar var att jirnvagen maste
kunna erbjuda sina kunder en fullgod service i trafiken. Detta forutsatter en
tillfredsstallande standard pa bade rullande materiel och fasta anlaggningar.

Det tycks rada stor enighet om detta i denna riksdag, vilket jag noterar
med tillfredsstallelse efter utskottsbehandlingen av propositionen. Detta
stiller emellertid i sin tur krav pd investeringsmedel av mycket stor
omfattning.

Till stor del sammanhénger det med att jirnvagsnitet, efter den prévning
av persontrafikens framtid p& de mest trafiksvaga bandelarna som genom-
forts det senaste aret, maste finnas kvar i allt vasentligt om SJ skall kunna
utvecklas till ett effektivt och landsomfattande transportforetag.

Min slutsats av det hir resonemanget ar att staten, om de dvergripande
jarnvégspolitiska malen skall kunna uppnas, maste ta ett storre kostnadsan-
svar for jarnvigens infrastruktur. Staten méste helt enkelt genom ett andrat
kostnadsansvar kpa den service- och standardnivé i jarnvégstrafiken som ar
motiverad av samhillsekonomiska skdl men som SJ inte kan ta det fulla
foretagsekonomiska ansvaret for.

Utgangspunkten fér forslagen i propositionen har varit att astadkomma
detta pé ett sitt som sa ldngt mojligt ger SJ samma konkurrensforutsattningar
som andra transportforetag p& marknaden. Genom forslagen i den jarnvigs-
politiska propositionen tar vi nagra mycket viktiga steg p den vigen.

Utan att man gér in pa de olika detaljerna i forslagen kan for det forsta
konstateras att SJ nu kommer att slippa en stor del av kostnaderna for
infrastrukturen. Det sker dels genom att en del av det befintliga statskapitalet
skrivs bort, dels genom att nya investeringar i affirsbanenétet bara behéver
forrantas till 80 %. Genom de hir atgirderna tar staten direkt pd sig
motsvarande kostnader for infrastrukturen.

For det andra ges SJ mdjlighet att gbra avskrivningar pa historiska virden
enligt samma regler som giller for konkurrenterna. Det innebir att SJ:s
avskrivningar under en overgangsperiod minskar kraftigt i omfattning.

SJ skall heller inte belastas med rénta innan storre investeringar i bannitet, .

t. ex. nya dubbelspar, &r slutforda och kan generera intakter. Vidare ges SJ
mojlighet att finansiera investeringar i lok och vagnar utanfor statsbudgeten
via riksgaldskontoret. _

Alternativen till den vag regeringen valt hade varit att foresla nedlaggning
av stora delar av det svenska jarnvagsnatet eller att kraftigt dra ned
investeringarna. Bada alternativen ar naturligtvis helt orealistiska och skulle

Nr 153

Onsdagen den
29 maj 1985

.Riktlinjer for jarn-
vigspolitiken



Nr 153

Onsdagen den
29maj 1985

Riktlinjer for jarn-
végspolitiken

omedelbart medfora att de overgripande jirnvagspolitiska malen fick
omprévas.

Samtidigi som staten nu tar ett 6kdt ansvar for infrastrukturens kostnader
skiirps emellertid kraven pa SJ att efter avlastningen leva upp till de nya
ekonomiska malen.

Aven i denna del far alltsi SJ krav pa sig som mer och mer liknar de
forutsattningar som géller for SJ:s konkurrenter. Réantan pa 1&n i riksgalds-
kontoret for finansiering av rullande materiel blir t. ex. nu ovillkorlig och
maste alltsé betalas.

Vidare fér ST i fortsittningen sjélv ticka eventuella underskott med lan,
vilket medfir krav pa aterbetalningsskyldighet och rinta. Jag raknar med att
denna regel kommer att satta mycket hard press pa SJ, framst person- och
godstrafikavdelningarna, att forbéttra sin ekonomi.

Moroten ér att den dag SJ gér bra. inte har nagra skulder att betala av och
kan uppfylla det statliga forrantningskravet, skall SJ kunna anvénda
dverskottet for att t. ex. finansiera investeringar.

"For att ytterligare oka effektiviteten i jirnvagssystemet kommer person-
och godstrafikavdelningarna inom SJ att f4 kopa utrymme pd sparet av
banavdelningen, med utgéngspunkt fran de kostnader som resp. trafikslag
fororsakar. '

Den interna dialog som kommer att atf6lja det nya systemet kommer att
6ka kostnadsmedvetandet inom SJ och stimulera till 6kade rationaliseringar.

Men det ir helt klart att affarsverket SJ inte klarar den hir omstéllningen
ensam. S] kan inte, om verket skall ha en chans att leva upp till de nya malen,
se sig sjalv som en isolerad foreteelse pA marknaden.

Min uppfattning &r i stillet att jairnvigens fordelar kan utnyttjas fullt ut
endast i kombination med andra transportmedel i samordnade 16sningar.

Det ar dessa systemldsningar, dar SJ utgér en betydelsefull link tillsam-
mans med framfér allt buss och lastbil, som skall konkurrera med varandra i
framtiden — inte nodvindigtvis SJ och t. ex. enskilda lastbilsforetag. Att detta
kan ske under fullt marknadsmissiga former ér jag helt dvertygad om.

“Har har SJ en unik mojlighet genom sitt inflytande o6ver de olika
dotterbolagen, varav manga ar mycket dominerande inom sina resp.
marknader. Men d& kravs det att den hittillsvarande strategin att lata
dotterbolagen utvecklas helt fritt, oberoende av SJ:s intressen, ersatts med
en filosofi byggd pa att dotterbolagen kompletterar SJ och bidrar till att
starka jarnvagens konkurrenskraft.

Regeringens forslag till koncernstrategi for SJ och dotterbolagen har detta
som sin naturliga utgéngspunkt. Konkurrens inom koncernen bor alltsd inte
forekomma i fortséttningen. '

SJ och Svelast har visat vigen genom sitt néra samarbete i styckegodstrafi-
ken, dven om mycket Aterstdr att gora innan verksamheten gar ihop
ekonomiskt. Jag tror det ir nodvindigt att koncernens samtliga resurser pa
lastbilssidan samordnas si att de bittre kan tjdna som komplement till
jarnvagsforetaget.

Ett annat viktigt samverkansomrade kan bli farjetrafiken, dar det finns



resurser bade inom verket och i dotterbolaget SFL.

P4 godssidan 4r en grundlaggande del i den nya koncernstrategin
satsningen pa kombitrafiken, dvs. trafiken med i forsta hand trailers pé
jarnvagsvagnar. Det dr min fasta OGvertygelse att kombitrafiken snabbt
kommer att kunna utvecklas mot mélet 3 miljoner ton ar 1990.

Det ar gladjande att de flesta i denna kammare tycks vara verens om detta
mal. Det ar namligen mycket viktigt att i denna fraga ha en sa bred politisk
forankring som mojligt, om vi skall lyckas f4 dkerinédringen att satsa pa
fordon och anlaggningar som passar for en kombinerad lastbils-jarnvags-
trafik. :

Det nya kombibolaget, som bildas redan den 1 juli i ar, far till uppgift att
traffa avtal med SJ a ena sidan och lastbilsforetagen 4 den andra. Deligare
blir SJ, ASG, Svelast, Bilspedition, Scansped och eventuellt ytterligare nigra
foretag. Syftet dr bl. a. att alla som kdper kombitrafik av det nya bolaget skall
fa gora detta pad samma villkor.

Jag vill understryka att detta giller dven dem som inte blir deligare i
bolaget. Farhigorna frin vissa hall om att det skulle réra sig om nagon form
av kartellbildning anser jag vara betydligt dverdrivna.

Aven nir det giller 6vriga verksamhetsomraden inom koncernen finns,
som jag ser det, mycket stora samordningsmojligheter. Jag tinker da i forsta
hand pa busstrafiken. Pa sikt ar det nédvindigt med en samordning av
busstrafiken i hela koncernen — dels mellan SJ och GDG, dels mellan dessa
och SJ:s tagtrafik.

Jag ser en utveckling framfor mig dar bussarna pa ett effektivt sitt svarar
for matartrafiken till SJ:s stationer och for trafiken i 1dngvaga relationer dar
jarnvagen inte har ndgon mojlighet att konkurrera. Det kanske ocksa finns
en mojlighet att anpassa busstaxorna battre till taxan for persontégstrafiken.

Som alla forstar star SJ-koncernen infér mycket stora omstillningar de
narmaste aren. Detta ar helt enkelt nddvandigt om jarnvégen i framtiden
skall kunna spela den framtridande roll som vi efterstrivar och som
ndringslivet och resenirerna kréver. '

I propositionen drar vi upp riktlinjerna fér koncernstrategin. Det praktis-
ka genomférandet kommer att skdtas av SJ tillsammans med det nya
forvaltningsbolag som skall bildas den 1 januari 1986. .

Detta bolag blir sjdlva motorn i koncernsamarbetet med uppgift att som ett

instrument f6r koncernstyrelsen ta initiativ till 6kad samordning dels mellan.
SJ och dotterbolagen, dels mellan de olika dotterbolagen och att delta i sjélva

genomfdrandet.

En viktig uppgift blir, som alla forstar, att se ver foretagsinnehavet i
koncernen. Mojligheterna att genomfoéra den nya koncernstrategin beror i
mycket stor utstrickning pa hur det nya bolaget lyckas med sin uppgift.

Vi har den har mandatperioden dgnat mycket kraft at SJ och de langsiktiga
problemen for jarnvigstrafiken. SJ har fatt investeringsmedel i en omfatt-
ning som skall méjliggdra for verket att uppfylla de Gvergripande jarnviagspo-
litiska service- och standardmaélen. :

Regeringen har i flera fall med sarskilda medel mojliggjort ytterligare:
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insatser av betydande omfattning. Jag tinker i forsta hand pa sparutbyggna-
den i Stockholmsregionen. En ny tégfirjelinje Gppnas nista ar mellan
Helsingborg och Képenhamn. Det finns ménga fler exempel pa den hiar
typen av insatser.

Genom det nu foreliggande forslaget till ny jarnvigspolitik ges SJ en rimlig
ekonomisk méalsittning och 6kad rérelsefrihet som affarsféretag samtidigt
som staten tar en storre del av konstnadsansvaret for infrastrukturen. Viktiga
steg har dirmed tagits mot 6kad konkurrensneutralitet inom transportsek-
torn. Samtidigt skapas forutsittningar for att utnyttja koncernens samlade
resurser pé ett betydligt battre satt an hittills.

Sedan riksdagen senare i dag férhoppningsvis beslutar i enlighet med mina
forslag i propositionen maste SJ f4 arbetsro. Vi maste fi en stabilitet i
jarnvigspolitiken. Detta ar viktigt for SJ och dven for dem som representerar
ovriga trafikgrenar. :

Herr talman! Jag delar emellertid utskottets uppfattning att det dr
nodvindigt att noga f6lja den ekonomiska utvecklingen inom jarnvégstrafi-
ken under de narmastc &ren. Efter nigra &r kan det sedan vara rimligt att man
gOr en utviirdering av 1985 &rs jarnvégspolitiska beslut.

Anf. 3 ROLF CLARKSON (m):

Herr talman! ‘Av formella skal skall jag bdrja med att presentera
moderaternas instillning till regeringens proposition om riktlinjerna for
jarnviagspolitiken. Men jag skall forsoka att avsitta nagra minuter till att
ocksa debattera med kommunikationsministern om en del av vad han nu har
sagt. Jag ir rddd for att jag kanske med ett par minuter kommer att
overskrida den taletid som jag bundit mig for.

Nar vi i dag skall ta stallning till jArnvigspropositionen. ar det nodviandigt
att borja med att blicka tillbaka pa 1979 ars trafikpolitiska beslut. Till stor del
var detta ett jirnvigspolitiskt beslut. D4, liksom i dag, var statens jarnviigars
kontinuerliga underskott en plagsam realitet. 1979 ars beslut innebar att
trafikpolitiken skulle ha det generella malet att erbjuda medborgarna och
niringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande trafikforsdrjning till
lagsta mojliga samhillsekonomiska kostnader.

Det ansags dock inte meningsfullt att en gang for alla 6versitta begreppet
tillfredsstallande trafikforsorjning till standardkrav som skall gilla i hela
landet. Allteftersom varderingar &ndras och nya erfarenheter vinns far det
konkreta innehallet i den trafikpolitiska mélsattningen forindras. En sddan
dynamik utsades ocksa vara efterstrivansvird. Redan med hianvisning hértill
ar vart moderata krav pa bdde utvdrdering och omvirdering av 1979 ars
trafikpolitiska beslut berattigat. Jag uttalar hirmed detta krav, som ocksé
aterfinns b:. a. i var reservation nr 2.

1979 ars beslut innebar bl. a. att kravet pé att varje trafikgren skall bira
sina kostnader stroks och att i stillet en samhillsekonomisk syn skulle
anldggas. De gangna aren visar att det har brustit avsevért i formagan att
realisera ert sadant synsitt. Marginalkostnadstinkandet har i visentliga
avseenden misslyckats — det skulle kriva kraftiga skatteomlaggningar och



stora férdndringar inom social- och regionalpolitiken. Avstegen fran prissatt-
ningsprincipen ar otaliga och tillrickliga for att man skall ifrigasitta 1979 ars
beslut. Vi vill frdin moderat sida ha en trafikpolitik som bygger pa
foretagsekonomisk effektivitet, pa fri och lika konkurrens och pé storsta
moijliga frihet frén regleringar.

Frdn moderata samlingspartiets sida har vi en rad invindningar mot
regeringens forslag om den framtida jarnvagspolitiken. Vi finner att de
nistan genomgaende ir halvmesyrer eller alltfor sma skritt i rétt riktning. Vi
forkastar férslagen om nedskrivning av resterande statskapital till noll och att
SJ i framtiden endast skall avskriva och f6rriinta 80 % av historiska virden
nér det giller investeringar i infrastrukturen. Alla forslag som i realiteten
innebdr att man doljer de verkliga subventionerna till jarnvigstrafiken
forkastar vi likaledes. Alla sidana bidrag skall redovisas dppet. Svenska
folket har rétt att fa veta vad skattepengarna anvinds till. S& mycket mera 4r
detta befogat som vi pad goda grunder rdknar med att jarnvigstrafiken i
framtiden kommer att kréva arliga tillskott fran statskassan i flermiljardklas-
sen. Bara detta 4r anledning nog att 6vervéga ett nytt trafikpolitiskt beslut, i
vilket den framtida omfattningen av jarnvégstrafiken dnyo granskas. Jag
tanker nu nirmast pa affarsbanenitet och de forluster som genereras inom
det. Dirtill kommer fridgan om omfattningen av och kostnader for det
ersattningsberittigade natet. For narvarande ligger statens kostnader for det
ersittningsberittigade natet pa ca 1,5 miljarder om aret. Den siffran kommer
naturligtvis att stiga om ingenting gors &t den. En rullande éversyn av
E-nitets omfattning ar ett minimikrav, om inte utvecklingen skall bli
okontrollerbar.

Vi moderater vill samla alla myndighetsfunktioner som finns under
kommunikationsdepartementet i ett centralt verk och omvandla alla affars-
verken till aktiebolag, i det forsta steget statliga men, efter hand som
utvecklingen medger det, alltmera privatiserade.

For SJ:s del betyder det att vi sager ja till en vagtrafikmodell fér SJ som
aktiebolag som innebér att dess verksamhet delas upp i infrastruktur resp.
trafikrorelse. Detta forutsitter att SJ fir betala avgifter for sitt nyttjande av
infrastrukturen och att dessa avgifter star i paritet med dem som betalas pa
t. ex. landets vagnit. Skillnaden mellan statens kostnader for infrastrukturen
och de avgifter som AB SJ betalar blir en klart synlig statlig subvention, som
riksdagen har att ta stéllning till. SJ:s trafikrorelse i aktiebolagsform ger klara
fordelar: mindre politisk styrning, konkurrensneutralitet och direkt
kostnadsansvar. Det innebir en stimulerande frdndring f6r de stora grupper
positiva och progressiva anstallda som finns inom SJ, men som i dag himmas
av den tydliga gammaldags hierarkikinsla som praglar ett gammalt jarnvags-
foretag. En styrelse och ledning i ett fritt” aktiebolag skulle pa ett helt annat
sitt 4n den nuvarande finna 19sningar och utvigar for lénsamhetsproblemen
inom de ramar som statsmakterna alltfort kommer att uppstiila for SI som ett
at olika hall integrerat transportféretag. Det kommer att medféra en
flexibilitet och en anpassning till verksamheten som medf6r i6nsambhet.

Om nu nigon invander och siger att detta inte ar mojligt, vill jag hanvisa
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till vad som hdnde - och hinder — med det amerikanska jarnvigsforetaget
Conrail. Conrail bildades 1976 ur konkursboet efter sex jarnvagsbolag i 6stra
USA. Conrails kraftfulla féretagsledning lade ned ménga olénsamma linjer
och rationaliscrade-allmiant verksamheten. I dag redovisar Conrail en stadigt
stigande vinst. En stor del av 4ran har givits bolagets ordférande och den
Ovriga foretagsledningen. Se dar vad frihet under ansvar drar med sig i form
av entusiasm och arbetsgladje uppifran och nedat och pa hela bredden i
foretagen!

Jag overgir nu till anslagsfragorna. Den férsta giller investeringar i
jarnvigens infrastruktur. Som jag tidigare sade tycker vi att vigmodellen
skulle vara den bista under de f()'rﬁtsiittningar jag namnde, men internmo-
dellen kan vi ocksa acceptera. Vi hilsar med tillfredsstillelse att under detta
anslag Helsingborgs bangardsfraga kan losas och att fortsatt utbyggnad av
dubbelspar pa strackan Ange-Bricke samt utbyggnad av ATC kommer att
kunna ske. :

Vi godkiinner ocksa for var.del 6vergangen till historiska virden men siager
som sagt nej till en enbart 80-procentig forrantning och till kapitalisering av
rantekostnader under byggnadstiden. Det tycker vi ir ett sitt att smygsub-
ventionera statens jarnvagar. Darfor har vi ett krav pd att anslaget till
infrastrukturen skall vara 900 milj. kr., vilket innebér en besparing med 50
milj. kr. jaimfoért med regeringens proposition. Och den besparingen kan ju
inte vara antastlig eftersom regeringen i det senaste krispaketet annonserar
uppskjutande av investeringar for SJ:s del. '

Vi siiger ocksé nej till nedskrivningen av 1 270 milj. kr. av det nuvarande
statskapitalet till noll kronor — inte darfor att vi anser den obehdvlig utan
dirfor att vi anser att sidana &tgirder skall uppskjutas till ett mera
genomgripande grepp pa SJ:s fOretagsstruktur.

Nir det giller anslaget till fasta anliggningar pa affirsbanenitet kriver vi
att medel hii-for inte skall utgd via statskassan utan liksom de offensiva
investeringarna pa 600 milj. kr. genom laneupptagning p& den O6ppna
marknaden. Vi sager alltsa nej till att gd omvigen éver riksgildskontoret. Vi
kan over huvud taget inte ‘inse vad det skall vara for vits med att fa
marknadsekonomiska avgéranden vid ldneupptagningen och sedan ga till-
riksgildskontoret for att fa dem kontrollerade. Det vore enligt vir mening
rimligast och bast om statens jarnvégar i fri konkurrens mellan bankerna
finge lana upp dessa 600 milj. kr. till marknadsekonomiska réntor. Det torde
inte heller vara svart att fd mycket laga sidana rantor med tanke pd den
statliga garanti som ju kommer att ldmnas.

Vart forslag ir alltsé att dven anslaget Fasta anléggningar pa affarsbanena-
tet, som vi har beridknat till 360 milj. kr., skall linas upp pad den Gppna
marknaden och icke via riksgéldskontoret. Det blir alltsa for var del krav pa
en titt for S att lana upp 960 milj. kr. till dessa dndamal.

Nir det giller SJ:s foretagsform har jag tidigare ndmnt hur nédvandigt det
ir att man tar ett genomgripande grepp och pé det sittet ger SJ helt andra
mojligheter ati agera fritt. Det skulle innebdra en nydaning och en frihet fran
det isticke som detta hus i sjalva verket innebér for SJ:s del.



Nar man skall utkriva ansvar for den forlustbringande verksamhet som SJ
utvecklar, f&r man inte glomma riksdagens ansvar. Det dr kanske i dag latt att
skjuta skulden pd dem som forvaltar och leder SJ, men ansvaret finns i sjilva
verket hér.

1979 ars trafikpolitiska beslut har f6ljts av nedskrivningar. Nar kommuni-
kationsministern sédger att han fran sitt tilltrdde noga har f6ljt och lagt ned
stort arbete pa SI:s verksambhet, gldommer han forvisso de varningar som vi
moderater har uttalat. 1983 sade vi ocksd nej till nedskrivningen av
statskapitalet. Det gjorde vi med samma motivering som i dag, att det inte &r
en tillricklig dtgiard. Det drojer inte lange, sade vi, férran SJ pa nytt behdver
lattnader av detta slag, och det ér vad som hénder i dag. Vi tror, herr talman,
att SJ dven i fortsattningen kommer att befinna sig i samma situation som fér
ndrvarande med stindigt genererande forluster. Darfér maste man vinda sig
till regeringen, som i sin tur véinder sig till riksdagen for att fa dessa forluster
ersatta.

Det ar forst om man bildar ett mycket sjialvstiandigt och fristdende bolag
samt later dess styrelse och koncernledning operera fritt inom uppstallda
ramar som man kan rikna med patagligt positiva resultat. Det kommer att,
som jag sade, fora med sig en helt ny anda och en helt annan kénsla av ansvar.
Det finns ingen annan vag att betrida, om man inte vill att utvecklingen vid
statens jarnvigar skall fortsatta som hittills.

Statens jarnvigar befinner sig i det utomordentligt svdra dilemmat att
under hela efterkrigstiden ha fatt konkurrera med den expanderande
bilismen och med det likas& expanderande flyget. Om man inte i mycket
storre utstrackning satsar pa offensiva investeringar for statens jirnvigar,
kommer man att hela tiden féra en ojimn kamp mot konkurrenter som
formar att pa ett helt annat sitt utnyttja marknadens mojligheter.

Vi moderater har inget emot att ett forvaltningsbolag inréttas. Det blir en

oerhdrt viktig funktion inom det SJ som fortfarande kommer att finnas, och’

det kommer att ge 6kad stabilitet. Vi hoppas att den styrelse som regeringen
kommer att tillsdtta blir av utpriglad expertkaraktir, sa att de rétta besluten
fattas.

Statens jarnvagar uppvisar av historiska skil ‘en mycket brokig skara
dotterbolag. Vi i moderata samlingspartiet menar att den kanske forsta
atgard som detta forvaltningsbolags styrelse och ledamoter far vidta ar att
forutsittningslost se dver dotterbolagens antal. Det gar inte att principiellt
siga att man inte fir ha med varandra konkurrerande foretag inom
koncernen. Det kan mycket vil tdnkas vara mojligt. Men som det dri dag, att
olika dotterbolag ofta konkurrerar med varandra om samma kund och pa det
viset trycker ned prisnivan till det féretag som slutligen far ordern, ér inte
tillfredsstillande. Men man bor saledes forutsittningslost undersdka detta
och se dver vilka dotterbolag och dotterdotterbolag som SJ i framtiden skall
ha. De skall, som regeringen séger i sin proposition och vi i var motion, vara
ett naturligt komplement till det transportféretag som statens jarnvagar skall
vara. Vi moderater ser statens jarnvégar inte enbart som ett jirnvagstrans-
portforetag, utan ocksa som ctt systemtransportforetag-dar alla mojligheter
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skall erbjudas kunderna.

Vihar ocksa avgett nigra sirskilda yttranden. Visager om kombitrafiken,
som vi liksom kommunikationsministern knyter stora férhoppningar till, att
det maste bli en utveckling som marknaden sjdlv bestimmer. Om inte
kapaciteten blir den som kommunikationsministern tror, 3 miljoner ton till ar
1990, far inte det innebidra - och det séger ocksa utskottet i sin skrivning — att
man tillgriper statlig styrning av vpk-modell. Med den objektiva syn pa
prissittningen som kommunikationsministern hidr redovisade tror vi att
utvecklingen fér kombibolaget kan bli av mycket stort virde.

Till sist ndgra korta anmirkningar om elnitet. Som jag tidigare sade
kommer kostnaderna for det att stindigt 6ka. Ser man inte Gver det kommer
vi till slut till en punkt di vi inte lingre kan bara kostnader av den
storleksordningen. Det ar dirfér nodvéindigt att man i samband med
utvirderingen av 1979 ars trafikpolitiska beslut ser. 6ver jarnvagsnitet i
Sverige.

Vi har under tiden ocksd sagt nej till den utbyggnad av riksnitet som
regeringen foreslar med de sex i sirskild ordning prévade banorna. Vi anser
att man skall vinta med den utbyggnaden av riksnétet tills man prévat dven
inlandsbanan och dess bibanor samt riksnétet i Gvrigt. Vi vill att man under
tiden tar fram en strukturplan for statens jarnvagar som har till syfte att spara
100 miljoner om aret i realt penningvirde pa statens kostnader for A- och
E-niitet.

Herr talman! Med det anforda yrkar jag bifall till samtliga moderatreserva-
tioner som ér fogade till trafikutskottets betinkande 22.

Anf. 4 RUNE TORWALD (c):

Herr talman! For nagra av oss som inte dterkommer till riksdagen i host
kommer den hir debatten att bli den sista storre trafikdebatten i detta forum.
Det glader mig att den avser statens jarnvigar, eftersom jag under de senaste
nio aren har ignat mycket arbete och intresse 4t detta foretags utveckling och
framtid.

Jag vill ocksé gérna ta tillfillet i akt att ge kommunikationsministern en
eloge for ett gott arbete, eftersom han tillhor den skara som inte dterkommer
till riksdagen i host. Naturligtvis finns det saker som jag skulle velat ha litet
annorlunda, men pa det hela taget har jag haft en positiv instillning till
kommunikationsministern under den tid som han haft denna funktion.

Jag forstar emellertid att han i sitt anforande utgick fran den situation som
uppkom efter 1979. Han sade att det fanns en hel deli ovrigt att 6nska da. Det
hade kanske varit mer visentligt att tala om den situation som rddde under de
40 aren fram till 1976 D4 overtog vi ett SJ som inte hade fatt en enda ny
resandevagn pa 10 ar och som inte hade fitt ndgra motorvagnar. SJ befann
sig, atminstone nar det géllde de mindre banorna, pa misarens rand. Vi fick
varen 1976 majoritet i riksdagen for att mot den ddvarande, socialdemokra-
tiska regeringens dnskan skaffa 100 motorvagnar. Utan dessa vagnar torde
trafiken inte ha kunnat uppritthallas pa det olénsamma nitet.

Jag ville ge denna korta bakgrund innan jag gér in p det 4rende som vi i



dag behandlar. Det radde alltsa en besvirlig situation ~ den var inte bra 1979
och den ir inte bra nu, men det har gatt it ratt hall efter 1976.

Denna for statens jarnvagars framtid si viktiga dag har en hel del positiva
men dess virre dven en del negativa inslag. De negativa inslagen har lett till
centerreservationer fogade till dagens utskottsbetinkanden 22 och 24. Jag
dterkommer till dessa senare och vill inledningsvis koncentrera mig pa de
positiva inslagen.

Anda sedan 1979, d4 riksdagen fattade beslut i ett stort antal jarnvigs- och
andra trafikfragor har centerpartiet malmedvetet arbetat for att flera av de
mindre glesbygdsjarnvigarna skulle infogas i riksnatet. Ar efter ir har 6vriga
partier, utom vpk, rostat emot dessa vara forslag. Men s smaningom har
regeringen satts under sddant tryck fran den allminna opinionen och frén oss
i centerpartiet att man har tankt om i vissa fall. Redan 1983 fick ju riksdagen
tillfalle att hénfora bandelen Haparanda-Boden till riksnitet. Dirmed
tillgodosags 1979 ars centerkrav, att det rimligen borde finnas en direktan-
knytning mellan de svenska och finska jirnvigsniten i Haparanda.

Men i dvrigt har vi fatt fortsatta vir envisa kamp for att komplettera det
svenska riksnatet med ytterligare ett antal visserligen olénsamma men for
infrastrukturen i de aktuella omradena viktiga jarnvigslinjer.

Tack vare en kraftig opinionsbildning fran vér sida, med hjélp av andra
jarnvags- och miljovinner, har vi s smaningom fétt 6kad forstaelse for vara
krav. Transportradet har visserligen s gott som undantagslost gatt pé en
negativ linje och foreslagit nedliggning av persontrafiken pa de aktuella
bandelarna. Men genom att centerns representant i transportridet, Anna
Wohlin-Andersson, i vil motiverade reservationer klarlagt att det i manga
fall finns goda forutsittningar for att anvinda vissa bandelar, har regeringen
nu kint sig tvingad att hinfora ytterligare sex bandelar till riksnétet.
Regeringen foreslar alltsd nu att bandelarna Bjarka Saby-Vistervik, Boras—
Varberg, Hékantorp—Gardsjo, Torsby-Kil, Malung-Repbicken och Stor-
uman-Hillniis skall hanféras till riksnatet fran den 1 juli 1985: trots att
foretridare f6r regeringspartiet i fem ar har rostat nej till detta krav fran vart
héll. Vi noterar med tillfredsstallelse att regeringen i dessa fall har gjort en
omvindelse under galgen!

Dessutom kommer tre bandelar, ndmligen Ystad-Simrishamn, Jon-
koping-Vaggeryd och Nissjé—Ascda att fa fortsatt persontrafik tack vare att
de aktuella linshuvudmdinncn i Kristianstads resp. Jonk&pings lin kommer
att dverta det ekonomiska ansvaret for denna trafik.

Sammanfattningsvis har alltsi centerpartiets malmedvetna arbete for
sparbunden persontrafik lett till att minst tio bandelar fir behélla sin
persontrafik.

Moderaterna fortsitter forstds att ha cn instillning som stindaktiga
tennsoldater i dessa viktiga samhéllsfrigor. De inte bara gir emot att de
nyssndmnda bandelarna hinfors till riksnatet. utan de kraver dessutom att
nya utredningar skall pabdrjas i syfte att [dgga ned persontrafiken pa
ytterligare bandelar, som nu ingér i riksnitet. Och som 16k pa laxen kréver
moderaterna vidare att statsbidragen till lanstrafikbolagen skall forsvinna
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fr.o.m. kommande budgetar. Gosta Andersson kommer att ndrmare
redovisa problemen for lanshuvudminnen, varfor jag inskranker mig till att
pa detta sait redovisa det moderata hotet mot kollektivtrafik i glesbygd.

Aven om inte vara krav ir tillgodosedda nar det giller inlandsbanan med
bibanor, anser vi oss nog kunna skdnja att centerns cnvisa agcrande for att fa
dessa bandelar hinforda till riksnétet s& sminingom kommer att leda till att
sd blir fallet. Regeringen har dess virre fattat beslut om att ligga ned
persontrafiken pa bandelen Forsmo—Hoting. Men man bar & andra sidan
redan nu hénfért linjen Storuman-Haillnas till riksndtet. Nar det giller
bibanan Arvidsjaur-Jorn samt strickorna Storuman-Gallivare resp. Mora—
Brunflo p4 inlandsbanan havdar regeringen att det behdvs ytterligare nigra
ars erfarenheter och utredningar innan man vill ta stallning till vad som skall
hianda med dessa bandelar.

Redan 1979 framholl vi — med instimmande fran majoriteten i savil
trafikutskottet som i riksdagen — att inlandsbanan har en stor militarstrate-
gisk betydelse i dessa vigfattiga landsdelar med stora avstand. Lokalisering-
en av ett militirférband till Arvidsjaur har naturligtvis ytterligare accentu-
erat berdrda bandelars betydelse.

1 ett lige dér det blir allt angelignare att reducera oljeimporten genom
anvandning av inhemska brinslen, sdsom ved och torv, ar det uppenbart att
inlandsbanans betydelse tilltar, dd den har en strickning just genom ndgra av
landets storsta tillgdngar pa skog och torv.

Aven nir det giller turismen r det uppenbart att inlandsbanan far en allt
storre interregional betydelse. Detta visade ju inte minst férra sommarens
resultat av tidningen Lands aktiviteter till fdrman for inlandsbanan. Det var
alltsd inte statens jarnvdgar eller staten som sag till att det blev en ordentlig
turisttrafiksatsning pd inlandsbanan, det var tidningen Land och dess
journalister. Vi vet alla hur stor framgang den aktiviteten fick.

Men for varje &r som gir utan att nagot beslut tas om inlandsbanans
definitiva in“6rlivande med riksnitet blir banstandarden pa dnnu cj riksnéts-
hianférda bandelar allt samre. Detta ar naturligtvis ur alla synpunkter
olyckligt. Det ar uppcnbart att inlandsbanan och dess tre norra bibanor
huvudsakligzn har interregional betydelse. Mot denna bakgrund ir det med
besvikelse jeg noterar att regeringen dnnu inte har hinfért dem till riksniitet.
Vi har pa nytt reserverat oss for detta, och vi kommer att fortsitta var kamp
for inlandsbanan dven om vi skulle forlora dagens voteringar! Det finns andra
som cftertréder mig som kommer att skota den saken, det kan dagens
utskottsmajoritct vara forvissad om.

Vi har ocksi reserverat oss for att vissa andra bandelar skall hinféras till
riksnitet. I f6rsta hand géller det tre bandelar dér lanshuvudménnen nu har
tagit pa sig kostnadsansvaret for trafiken. dvs. Ystad-Simrishamn, Jon-
koping-Vaggeryd och Nissjo—Aseda. .

Dessutom har vi, bl.a. med hiinvisning till Anna Wohlin-Anderssons
reservationer i transportradet, begirt att bandelarna Stalldalen-Kil. Ore-
bro—Svartd, Flen—Oxclosund, Karlsborg-Skovde, Nissjo-Nybro och Arvi-
ka—Mellerud skall hianforas till riksnatet.



I detta sammanhang vill jag girna ta upp ett annat problem som inte ir si
allmint kant. Manga tror kanske nu att faran ar 6ver for tagforbindelserna pé
de banor som hanforts till riksnétet. Sa dr emellertid inte fallet. Nir det giller
de olénsamma banorna i riksnétet har riksdagen namligen bestamt att det 4r
bara de interregionala tagforbindelscrna som staten och SJ skall ha ansvaret
for. Om tagen daremot bara tillgodoser lokala och regionala resandebchov,
ar det lanshuvudmannen som skall ha det ekonomiska ansvaret for dessa tag.
Dirfor har regeringen ocksa foljdriktigt begart in forslag av SJ pa vilka
tagforbindelser pa de olénsamma riksnatsbanorna som skall anses vara av
interregional karaktar. .

Vi vill frén centerns sida kraftigt understryka att varje tg som pé ett
naturligt sitt kan anviandas som anslutning till fjarrtdgsférbindelser méste
anses tillgodose interregionala resandebehov, dven om flertalet resande
anviander dessa tig for exempelvis pendelresor till och fran arbetet. Vi menar
alltsh att endast 'tig som uteslutande tillgodoser lokala och regionala
resandebehov skall finansieras av lanshuvudminnen.

For dagen vet vi inte vilka tg som SJ och regeringen beddmer vara av
interregional karaktir. Men jag har pa detta séatt velat uppmana berdrda
lanshuvudmain att noggrant granska de forslag som SJ upprittar och framféra
sina erinringar, om de inte ir.i enlighet med vad jag nyss har antytt bor vara
regel, dvs. att det tdg som kan anvindas for att 4ka vidare pa fjarrtagen med
skall betraktas som interregionalt. oavsett hur minga resendrer som reser
interregionalt resp. regionalt. Ett annat betraktelsesatt vore orimligt.

I detta sammanhang ar det ocksa viktigt att mérka att vi fran centerhall
foreslagit att lanshuvudménnen skall fa battre ekonomiskt stdd, om de viljer
att utnyttja tag i stallet for buss for att tillgodose persontrafikens behov. Vi
har alltsa foreslagit att lanshuvudménnen skall fa 20 kr. per tagkilometer nir
det giller basutbudet. dvs. tre dubbelturer mandag—fredag och tva dubbeltu-
rer 16rdag och sondag. Men dven dessa frigor kommer att mer i detal)
behandlas av Gosta Andersson i hans anforande, varfor jag for (")gnnblicket
ndjer mig med detta konstaterande.

Herr talman! Jag vill nu 6verga till att mera ta upp tekniska detaljer i den
proposition som vi har haft att behandla. Dir har man fran regeringens sida
velat skilja pa investeringar i infrastrukturen, investeringar 1 fasta anligg-
ningar och i rullande materiel. Vi anser att en sddan uppdelning dr naturlig.
men vi anser ocksa att forslagen ar nagot vaga nér det giller grinsdragningen
mellan infrastrukturinvesteringar och investeringar i fasta anliggningar. Vii
centern anser att till infrastrukturinvesteringar skall inte bara hanféras
bankropp och spar utan dven bangardar, stillverk samt el- och signalanliigg-
ningar, dvs. vad som krivs for att utnyttja sparen.

Vi delar regeringens uppfattning att en viss del av nya investeringar i
jarnvigens infrastruktur bor direktavskrivas. Men eftersom riksdagen redan
har fattat ett beslut om att investeringarna i Stockholmsregionen skall
nedskrivas med 25 9, anser vi det rimligt att samma regel bor giilla (6r fandet
1 6vrigt. Egentligen borde vil nedskrivningarna vara dnnu stérre, eftersom
det ju rimligen dr svarare att maximalt utnyvttja infrastrukturinvesteringar i
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mer glesbebyggda delar an i Stockholmsomréadet. Men vi har alltsa néjt oss
med att féresld att samma regler skall gélla i landet i dvrigt som de som redan

. géller fér Stockholmsinvesteringarna och yrkar i en reservation pa att

infrastrukturinvesteringarna skall direktavskrivas med 25 % i hela landet.
Betecknande for moderaternas storstadsvanlighet ar att de utan protester
godtog 25 % direktavskrivning for Stockholmsinvesteringarna, men nu inte
ens vill acceatera regeringens forslag pé 20 S for det Gvriga Sverige.

Nir det giller statens jarnvigars investeringar i fasta anldggningar har
regeringen foreslagit att dessa skall finansieras genom anslag via statsbudge-
ten. Vi finner att detta uppenbarligen star i strid med de regler som riksdagen
redan har antagit for televerket, postverket, luftfartsverket m. fl. Dir skall
investeringar i fasta anldggningar finansieras genom upplaning. Centern har
den uppfattningen att dven SJ:s investeringar i fasta anldggningar, i likhet
med vad sora har foreslagits for rullande materiel, bor finansieras genom
upplaning i riksgildskontoret mot statlig kreditgaranti. P4 detta satt far man
en klarare bild av SJ:s kostnadsansvar fér denna typ av investeringar, och
kravet pa forrintning m. m. blir ovillkorligt.

Om SJ skulle drabbas av underskott i verksamheten, anser vi av samma
skl att dessa ocksa skall tickas genom uppldning hos riksgaldskontoret.

I propositionen har féreslagits att férordningen (1979:434) om godstrans-
porter pa olénsamma jirnvigslinjer — enligt vilken SJ i princip ér skyldig att
ta emot gods f6r transport pa det ersittningsberattigade bannatet — skall
slopas. Vi finner att detta 4r orimligt innan man kan 6verblicka konsekven-
serna av den plancrade omorganisationen for styckegodstrafik och anser
alltsd att bestimmelserna bor sta kvar.

Herr talman! I januari vickte vi en motion, 1984/85:387, fran vart hall diar
vi aktualiserade en rad frégor med anknytning till SJ:s service. Vi tog upp
fragor som parallell tadg- och busstrafik, tidtabellsanpassning, information
om tidtabellzr, frdgan hur informationen pa jarnvigsstationerna resp.
ombord pa tigen skulle kunna forbéttras, vad man bor gora for att skapa en
battre parkeringssituation vid jarnvigsstationerna for resendrer samt for-
bittra tdgens tidhallighet. Vi aktualiserade dven taxepolitik och hur stations-
byggnader och hallplatsskydd etc. borde forbittras liksom stadningen i
vagnar, m. m.

Nir det giller tidhalligheten anser vi att man borde inféra en vinterbered-
skap av ungefdr samma karaktir som méanga kommuner redan har. SJ bor
triiffa avtal orn hjilp fran akerier, jordbrukare m. fl., som ofta har mindre att
gora nir det varit ett kraftigt snofall, for att pa det viset tillférsakra sig snabb
hjalp nar det blir sndovader o. d. som hindrar trafiken.

Det ir med tillfredsstallelse vi noterar att féredraganden i propositionen i
stort sett har tillgodosett alla de krav vi framférde i januari, och vi har dirfor
inte funnit ndgon anledning att reservera oss pa dessa punkter. Vi férutsitter
att SJ kommer att férséka svara upp mot de krav vi framférde i var motion i
januari.

Nir det gitler regeringens forslag att SI skall satsa hart pd kombi- och
hucke-pack-trafik dr dven det en effekt av vir motion nr 463 fran januari, dar



vi understrok vikten av en positiv utveckling av kombitrafiken. Vi framholl
ocksa att en sddan inte kan dstadkommas utan att SJ ser till att det blir en
aktiv medverkan frin dkeriniiringens sida och att SJ visar lyh6rdhet for de
krav som denna niring stéller pA motparten i fraga om tidhallighet och annan
service.

Vi har alltsa dven pa denna punkt funnit att foredraganden har bemdédat sig
om att tillgodosc vara motionskrav frin januari. Vi har dirfor inte funnit
anledning att reservera oss heller pd denna punkt utan forutsitter att SJ visar
nodvéndig samarbetsvilja och lyhérdhet gentemot akerindringen. Det glad-
de mig att héra att &ven kommunikationsministern understrk vikten hirav,
om SJ skall na de mal som vi alla énskar skall bli uppfylida.

Kommunikationsministern rdknar med att SJ redan detta ar skall kunna
bestilla de nya snabbtagen. Det var ju under Elmstedts kommunikationsmi-
nistertid som de hér frigorna aktualiserades, och vi ser med tillfredsstillelse
att undersékningarna fortskrider planenligt. Jag vill i detta sammanhang
bara inskidrpa nodvindigheten av att man gor allt vad som dr mojligt for att
minska oldgenheterna f6r markiigare lings jarnvigarna vid stegrade téghas-
tigheter. Jag vet att SJ nu satsar hirt pa att genom markbyten och ombyggda
korsningar etc. minska antalet plankorsningar och dirmed olycksriskerna.
Jag tycker ocksa att det dr angeliget att understryka att dessa snabbtég inte
bara ér aktuella pd linjerna Géteborg—Stockholm, Goteborg-Malmé resp.
Malmé-Stockholm utan med férdel kan anvandas 4ven pd manga andra delar
av vart kurviga riksnat. Det dr namligen kurvtagningsforméagan som gor att
snabbtigen kan minska restiderna avsevirt. Vi ser alltsd positivt pd att ST nu
far mojlighet att skaffa fram nya och moderna tdg som kan utnyttjas
successivt i 6kad omfattning fran slutet av 1980-talet.

Herr talman! Jag vill bara informera om att det svenska riksnéitet for
persontrafik enligt regeringens forslag fran den 1 juli kommer att omfatta
knappt 850 mil. Darutéver har vi di ungefar 11 mil som det blir fortsatt
tagtrafik pa darfor att lanstrafikbolagen har Overtagit kostnaderna. Av dessa
850 mil riksnét dr ganska exakt 400 mil olénsamma eller s. k. ersattningsbe-
rittigade banor. Jag tror att man bor ha detta i atanke, eftersom pa just dessa
400 mil har staten atagit sig ansvaret bara for interregionala persontagsfor-
bindelser. Nir det géller de lokala och regionala persontigen blir det alitsa
lanshuvudménnen som maste avgéra om de anser sig ha rad att svara for
denna trafik. Utdver dessa 850 mil, som alltsa hanfors till riksnitet. har vi nu
dessutom 140 mil, dir fortsatt prévning skall ske. Har inkluderar jag da
inlandsbanan.

I'sammanhanget kan det ocksd vara intressant att notera att pa ca 100 mil
av de trafiksvagaste bandelarna utanfér riksnitet, vilka alltsd nu liggs ned,
véllar persontrafiken ett underskott pa bara knappt 100 miljoner. For de 400
milen E-banor i riksniitet &r underskottet diremot ca 1 100 miljoner. Jag har
velat framhalla detta, darfor att viildigt méanga tror att det nu skall uppsté
mycket stora besparingar for staten genom att man ligger ned de trafiksva-
gaste enskilda bandelarna. Sa ir alltsa inte fallet, utan vi kommer att ha
underskott pa dryga miljarden dven i framtiden, trots att vi nu amputerar det
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svenska jarnviigsnidtet med bortdt 150 mil.

Jag vill ocksd notera. att niir statsridet framhaller att man med de nu
gilllande principerna har skapat en kostnadsneutralitet mellan jirnvigs- och
busstrafik. ir detta sannolikt riktigt. Men da har regeringen helt negligerat
riksdagens vid flera tillfallen uttalade malsiittning att sparbunden persontra-
fik skulle prioriteras av cnergi- och miljoskal. Sa sker inte med nuvarande
regler, utan dir uppnar man i bista fall konkurrensncutralitet. Centerns
forslag om ett sdrskilt statsbidrag pa 20 kr. per tigkilometer for sparbundet
basutbud dr diaremot ett uttryck for prioritering av sparbunden kollektivtra-
fik. Vi menar att SJ-ledningens bristande intresse for det ersattningsberatti-
gade nétet har lett till att servicenivan har sjunkit, att resandeantalet minskat
och att forlusterna ¢kat. Dessa ldgtrafikerade banor representerar emellertid
ett stort virde.

-En av ‘uvuduppgifterna for den av oss foreslagna chefen for det
ersittningsberiittigade nitet maste bli att internt inom SJ:s centrala ledning
bevaka ersittningsbanornas intressen och resultatutveckling. Erfarenheter-
na frin vac som nyligen skett pa inlandsbanan bor darvid kunna tas till vara.
Kontakter bor t. ex. kunna tas med néringslivet for att utreda hur servicen till
lagsta moéjliga kostnader skall kunna anpassas till behoven. Ett tinkbart
alternativ anser vi ocksa skulle kunna vara att inriitta en resultatansvarig
division for det ersittningsberittigade nitet i analogi med vad som férordats
betraffande malmbanan.

Jag har tyvirrinte tid att gd in pd koncernstratcgin. Jag vill bara siga att vi
anser det vara nddvandigt att SJ-chefen koncentrerar sig pd att forbattra SJ:s
resultat och ekonomi, medan de talrika bolagen far dverlatas till andra att ta
ansvar for.

Nir det giiller SJ:s kafé- och restaurangverksamhet tycker vi att det dr bra
att man i 6kad omfattning anvinder sig av privata entreprenorer. Vi menar
att denna inriktning bdr prioriteras for att forbattra bade servicen och
ckonomin.

Under de senaste av dessa dagar har det skett ett resonemang om en
eventucll sparutbyggnad till Arlanda flygplats. Det dr uppenbart att det finns
ett stort intresse for en sddan sparbunden trafik. Det har uttalats sdval i
riksdagen som i Stockholms 14n och pa en del andra hall. Det ar viktigt att SJ
aktivt agerar i denna fraga. En sparutbyggnad till Arlanda skulle med stor
sannolikhet leda till ett bittre kapacitetsutnyttjande pad Uppsalapendeln. Jag
ndjer mig med detta, eftersom riksdagen ju inte tar stillning till enskilda
projekt. Dct &r emellertid ctt projekt, som kan bli aktuellt och som SJ bor ta
upp till provning.

Mecd besvikelse har vi emellertid noterat att regeringen for andra dret i rad
sviker SJ nér det giller att fullfolja den ar 1980 fastlagda femariga
investeringsplanen. Denna skulle ju ge SJ mojlighet att planera sina
investeringar pa ett vettigt sittt. Nir regeringen i fjol prutade 200 miljoner
och i ar ytterligare 100 miljoner, far detta givetvis mycket negativa effekter
for SJ:s ekonomi. Investeringarna kan da inte ske i den takt och ordningstoljd
som var tidnkt for att ge basta ekonomiska utbyte. Vi har dirfér 1 en



reservation begiirt en okning av anslaget for strukturinvesteringar pa 200
milj. kr.

Under hidnvisning till vad jag tidigare har sagt betriffande SI:s totala
investeringsnivd m. m. har centern fven foreslagit en 6kning av ldneramen
med 200 miljoner for investeringar i dels fasta anlaggningar, dels rullande
materiel upp till en totallaneram i riksgéildskontoret pd 1 250 milj. kr. Jag viil
ocksa papeka att av dessa medel bor minst 15 miljoner — precis vad SJ sjélvt
har begirt — tillforas de banor som i dag inte tillhor riksnétet for anskaffning
av bl. a. nya motorvagnar.

Herr talman! Under hdnvisning till vad jag anfort ber jag att fa vrl\a bifall
till samtliga till trafikutskottets betinkande 1984/85:22 fogade reservationer
dir centerforetridare finns representerade.

Anf. 5 OLLE GRAHN (fp):

Herr talman! Jarnvigarnas betydelse for det industriclla sambhillets
framvaxt kan inte 6verskattas. Genom jarnvigen kndts landsiandar samman.
For den expanderande industrin kring sekelskiftet var jirnvigens transport
av ravaror och fardigprodukter en forutsittning. Aven industrins behov av
arbetskraft kunde tillgodoses genom att jirnvigen méjliggjorde en storre
rorlighet bland befolkningen.

Under de senaste drtiondena har jiarnvigarna forlorat sin roll som det enda
transportsystemet av betydelse. Bilen och flyget har 6vertagit stora volymer
av bade person- och godsbefordran.

Detta innebir inte att jarnvdgarnas roll dr overspelad. Jarnvagarna har
fortfarande en mycket visentlig uppgift att fylla fér bade person- och
godstransporter. Jarnvigens fordelar framfor andra transportsatt ar bl. a. att
den ir miljévinlig och energisndl i forhallande till transporterade méngder,
fordelar som har kommit att bli alltmer uppenbara mot bakgrund av véra
miljé- och energiproblem.

En del av SJ:s nuvarande svérigheter kan enligt var uppfattning tillskrivas
det forhallandet att SJ linge har varit ett mycket konservativt skott foretag
med uppenbara brister i sin langsiktiga planering. Det har ofta saknats den
nodvandiga framtidstron inom foretaget, vilket medfort att underhall och
investeringar har blivit eftersatta. Problemen har dirfér stundtals blivit
sjilvgencrerande. Dalig standard har medfort minskat utnyttjande, vilket i
sin tur orsakat ytterligare ekonomiska svarigheter. Detta framgar bl. a. om
man studerar underhéllet av banorna. Hirvidlag finns det i dag uppenbara
brister som indirekt forsvarar konkurrensen gentemot andra trafikmedel. Ett
ofta omvittnat problem, sarskilt i glesbygd. dir beroendet av jarnvigen ér
sirskilt stort, ar dalig tidtabellsanpassning, vilket leder till att resenirer
tvingas vilja andra firdsdtt framfor jarnvigen.

Med héansyn till SJ:s betydelse i dag och i framtiden var det stora
forviantningar som stélldes pa regeringens jarnvigsproposition. Det dr med
beklagande som vi konstaterar att dessa forvintningar inte dr infriade.

Det ari stillet en dyster bild av SJ:s framtid som tecknas i propositionen.

Utsikterna att uppné lénsamhet for SJ forefaller att vara utomordentligt
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sma. Trots den finansiella rekonstruktion som nu foreslas i propositionen,
och som senast 1983 foregicks av en liknande, saknas forutséttningar for att
SJ skall kunna uppna Idnsamhet.

Varen 1983 avlastade riksdagen SJ kostnader med ca 700 milj. kr. Ett for

11983/84 med de tre foregaende aren jamfdrbart resultat ger alltsa en forlust

pi nastan 1000 milj. kr. Aven for budgetiren 1984/85 och 1985/86 ir
prognoserna negativa. Trots 1983 &rs avlastning berdknas férlusten komman-
de budgetér bli néstan 900 milj. kr. — detta oberocnde av det ersittningsbe-
rattigade bannitet, for vilket SJ erhéller full ersdttning for kostnaderna.

Det ir mot denna bakgrund svart att forstd varpd regeringen grundar den
optimism cm SJ:s framtid som framskymtar pa olika hall i propositionen om
riktlinjer for jarnvagspolitiken. Propositionens forslag ger mahidnda viss
respittid, men inom négra &r kommer det att bli nddvindigt med nya
finansiella rekonstruktioner. Folkpartiet fann déarfor vid sin behandling av
propositiorien att férslagen som regeringen presentcrade var alltfor ofull-
stindiga for att ge 16sningar pa SJ:s langsiktiga ekonomiska problem.

For att jarnvigstrafik skall kunna bedrivas med rimlig ekonomisk l6nsam-
het krévs ett stort trafikunderlag. Typiskt sett finns ett sddant pd langa och
medellange avstand och pé kortare avstind i stora stider. Sveriges geografi
och befolkningsstruktur medfér mot denna bakgrund att en stor del av
bannitet inte har forutséttningar att bli I6nsam. For att trafiken skall kunna
bedrivas krivs det att den subventioneras av staten. Sa sker det pa det s. k.
ersittningsberittigade bannitet. Det framgar emellertid av propositionen att
inte heller det s. k. affirsbanenitet, dar 90 9z av persontrafiken dger rum,
kan bira sina kostnader. Detta sistnamnda forhallande bidrar ytterligare till
farhégor for SI:s framtid.

Utifran det faktum att en betydande del av det nuvarande jarnviigsnitet
inte dr foretagsekonomiskt forsvarbar att fortsitta att driva yrkade folkpar-
tiet i sin mction att en noggrann analys skall goras av motiven till en fortsatt
jarnvigstrafik i nuvarande omfattning. Hirvid vore en redovisning dver
atgirder som pa sikt kan gora trafiken 16nsam pa dessa delar av jarnvigsnitet
av stort virde. Det ar forvanande att den inte har gjorts i propositionen.

Av regional- och miljépolitiska samt trafiksiikerhetsmissiga skal kan det
vara motiverat att driva ocksd olénsamma jirnvigar. Men innan sidana
stallningstaganden gdrs maste det finnas ett tillfredsstillande underlag som
belyser alternativa trafikslag och bl. a. de samhiillsekonomiska konsekven-
serna av dessa. Aven detta har folkpartiet efterlyst i sin motion.

For att langsiktigt beddma den framtida jarnvégsstrukturen i Sverige och
for att ge riksdagen en uppfattning om vilka subventioner som kommer att bli
aktuella for fortsatt jarnvigsdrift i nuvarande omfattning méste vidare
ingdende studier gdras av skilda trafikslags alternativa samhallskostnader.
En sadan redovisning dr angeliigen oavsett de kortsiktiga stiillningstaganden
som dr aktuella med anledning av den foreliggande propositionen.

1 detta sammanhang bdr ocksa en utvirdering goras av konsckvenserna av
1979 ars tratikpolitiska beslut och dérvid sirskilt cffekterna av den priorite-
ring som gjorts av jarnviagen som stommen i person- och godstrafiken.



Det finns ett antal ytterligare brister i propositionen vilka enligt var
uppfattning maste bli foremal for en narmare belysning innan riksdagen
tattar beslut och framéver binder sig for stora kostnadsdtaganden. Det ér
bl. a. uppenbart att SJ maste arbeta med mer realistiska investeringskalkyler.
Svagheten i dessa har patalats under lang tid, men utvecklingen tycks ha varit
utomordentligt blygsam vad giller kalkyltekniken. Lonsamheten i snabbta-
gen, som i och for sig dr en bra investering, har ifrigasatts fran olika hall.
Innan man binder sig for dessa investeringar borde ytterligare provning ske.
Erfarenheterna av liknande satsningar i andra lander bor kunna utnyttjas i
detta sammanhang,

Den av regeringen foreslagna tekniken att 6vergé fran avskrivningar pa
nyanskaffningsvérden till avskrivningar pa historiska anskaffningsvirden
innebir att avskrivningarna blir lagre, samtidigt som rantebordan stiger.
Négon analys av de langsiktiga effekterna av denna omliggning har inte
gjorts. Savitt vi férstar innebir den endast att redovisningstekniken dndras -
de verkliga kostnaderna eller intakterna paverkas inte. Att detta skulle I6sa
nagra verkliga problem forefaller mycket osannolikt. I avvaktan pd en
nirmare analys finns ingen anledning att dndra gallande redovisningsprin-
ciper. ) : )
Folkpartiet har vid upprepade tillfallen kréavt att staten skall ta ett betydligt

storre ansvar for jarnvigens infrastrukturkostnader édn vad som nu 4r fallet.

Det nu framlagda forslaget om en ny investeringsmodell for ST ar ett steg i
den riktningen. Genom delning av investeringsanslaget i tre delar, dar
bansidans infrastruktur behandlas skilt fran trafikforetagsdelen av SJ, far vi
en borjan till en s. k. vigtrafikmodell for SJ.

Tillsammans med den féreslagna nedskrivningen av befintligt statskapital i
infrastrukturanldggningarna kan en reform av detta slag didrmed vara ett
forsta steg for att ge jarnvigen en kapitalkostnadsmodell, som pa sikt
kommer att likna vigsidans, dir staten direktavskriver alla investeringar i
viagar och gator. Det torde vara ofrinkomligt att en fullvirdig s. k.
vigtrafikmodell inom négra ar méste skapas for att SJ 6ver huvud taget skall
kunna leva upp till de ekonomiska mél som statsmakterna fastlagt for SJ,
vilka mal det for nirvarande inte finns anledning att férandra.

Vi avvisar emellertid foérslaget att SJ “betalar™ for utnyttjandet av
infrastrukturen genom att leverera in avskrivningar och ranta pé det kapital
som stills till forfogande Gver statsbudgeten. 1 stillet bor SI betala for
infrastrukturen i proportion till utnyttjandet. En s&dan finansieringsmodell
underlittar ocksad mojligheterna for fran SJ fristdende transportforetag att
utnyttja rdls och 6vrig infrastruktur. Detta beddmer vi vara av sarskilt
intresse for transportérer av stora godsmingder. Genom att upplata
nuvarande anldggningar till fristdende foretag kan ocksd SJ-monopolet
brytas. Den konkurrens som dirvid kan uppstd torde i hogre grad vara
stimulerande for effektiviteten och Iénsamheten i SJ 4n flera av de atgéirder
regeringen foreslar.

For att forbattra samordningen mellan olika trafikmedel beh6ver ménga
olika insatser goras. De regionala samradsgrupper som skall skapas mellan
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SJ och lanstrafikbolagen har dirvid viktiga uppgifter for att samordna
turlistor, taxor och information. Men det ricker inte med det. Minst lika
viktigt ar ztt skapa vil fungerande trafikcentra i de stdrre orterna.

Alltfor ofta uppférs skilda anlaggningar for olika trafikmedel. For smidiga
dvergangar mellan tg och buss bor t. ex. busstationerna ligga niira intill
jarnvigsstationerna. I méinga fall borde t. 0. m. perrongdvergangar kunna
ordnas mellan tag, buss och taxi.

D4 maénga storre orter behdver rusta upp jirnvigsstationer och andra
trafikterminaler, bodr nya grepp tas for att skapa moderna och rationella
trafikcentra, dir tig-, buss- och taxitrafiken och annan service ar vil
samordnac.. De nya greppen kan speciellt galla finansierings- och dgandefor-
merna for dessa trafikcentra. Den modell som valts for den kommande
Vasaterminalen i Stockholm visar hur nya igar- och finansieringsformer lost
tidigare svara problem for trafikforetag att uppfora nya anliggningar for
kollektivtrafiken.

SJ bor diarfér vara positivt till nya dgarformer vid uppforande av moderna
trafikcentra. Kommunerna maste i sin tur i sin stadsplanering ta ett okat
ansvar och engagemang for att skapa dessa nya och valbehovliga trafikcentra
vid jarnvigsstationerna. I detta sammanhang bor ockséa provas en utforsalj-
ning av SJ:s stationshus. t. ex.

Utskottet foreslar att ett sarskilt forvaltningsbolag bildas for att béttre

samordna verksamheten mellan SJ och dotterbolagen. Detta dr ett forsok att

bringa ordning i den mycket komplicerade koncernorganisation som SJ i dag
utgor.

Vi anser inte att detta ar tillrickligt. I syfte att koncentrera SJ:s verksamhet
kring jarnvagstrafiken boér en rad dotterbolag som inte har naturlig koppling
till denna 16rsiljas.

Herr taliman! Med anledning av vad jag har har anfort yrkar jag bifall till
reservationerna 4, 5, 6, 17, 22, 33, 35 och 38.

Anf. 6 SVEN HENRICSSON (vpk):

Herr talman! I den nu behandlade propositionen och i betdnkandet talas
mycket och ofta om att SJ maste bli béttre: mera konkurrensinriktat,
marknadsinriktat, kundanpassat och allt vad som nu kan inga i den
kommersiella vokabuldren. Man betonar den foretagsckonomiska lonsam-
heten. Men l6nsamhet beror av en rad faktorer, t. ex. taxor, bokforingsreg-
ler, investeringsvolym, investeringsinriktning och trafikpolitik.

Hir kan det passa bra att helt kort pAminna om den trafikpolitik som har
forts under decennier. Denna trafikpolitik kdnnetecknas just av att regering-
arna kravt foretagsekonomisk lénsamhet av SJ, och SJ:s ledning har
sjalvfallet forsokt leva upp till kravet. Bl a. har personalantalet trots allt
skurits ned med 30 % eller med 16 200 personer de senaste 20 aren. Foljden
har blivit nedlaggningar av bandelar och trafik, indragning av stationer,
forsimrad service i minga fall och dvensa héjda taxor.

Som vi papekat i motion 2890 riddade jirnvigen under det andra
virldskrigets avsparrningsdr landets primira transportbehov och klarade



t.ex. med smd medel stora delar av landets viktiga brinslebas genom
vedtransporter. .

Under samma period forsummades investeringar och fornyelse av en hart
nedsliten bana och dvrig utrustning. I en tid da bilismen stormade fram och
méttes av valvilja ocksa av politikerna, som ett verkligt bevis pa vilfird och
framsteg, sattes jarnvigen pi sparlaga vad gillde driftskostnadssinkande
investeringar i exempelvis teknisk utrustning.

1963 ars trafikpolitiska beslut skirpte till I6nsamhetskravet ytterligare
genom formuleringen att varje trafikgren skall bira sina egna kostnader.
Detta beslut fattades av riksdagen di marknadsekonomins idcologi férra
ghngen stod hogt i kurs i vart Jand. Ju mer konkurrens, desto mer
tillfredsstillande transportstandard — det var tanken.

Vi bér minnas att en ganska kraftig opinion mot f6ljderna av denna politik
tvingade fram en ny utredning och ett nytt trafikpolitiskt beslut &r 1979 — ett
beslut som trots en viss brist pa atgarder dnda starkt betonade det
samhiillsekonomiska synsittet pa trafiken.

I moderaternas och folkparticts motioner och reservationer i samband

med dagens debatt aterfinns nu kravet pé ett upprivande av 1979 &rs,

trafikbeslut och en atergéng till 1963 érs principer, som kénnetecknas av
marknadsekonomi och konkurrens. Man vill dessutom privatisera SJ som ett
bolag.

Nir vpk i reservation 3 foreslar en alternativ skrivning vad géller riktlinjer
for jarnvigspolitiken. dr detta ett uttryck for vir vilja att klarare markera den

samhéllsekonomiska syn som arbetarrdrelsen traditionellt foretrader pa.

trafikpolitikens omrade. Propositionens skrivning innebér namligen en rad
eftergifter for den inskrénkta konkurrens- och marknadsekonomiska filosofi
som, om dn mer utpriglat, dterfinns i borgerligt-liberal ideologi och adven
uttrycks i reservationerna 1, 2 och 4 frdn moderater och folkpartister.

Om regeringen faller undan for den tendens till dverbetoning av
marknadsanpassning och foretagsekonomisk inriktning som nu krivs i nyss
nimnda reservationer, finns det stora risker for att foretagsekonomiskt
l6nsamma transportuppgifter blir de enda verkligt intressanta. medan
nodvindiga, men ur 16nsamhetssynpunkt mindre intressanta transportupp-
gifter kan trangas tillbaka.

Vi far inte riskera att omraden med ett svagt trafikunderlag kommer pa.

undantag. Aven pa trafiksektorn i samhillet méste solidariteten galla folkets

grundlidggande behov. I konsekvens med denna grundsyn har vpk motarbe- .

tat nedldggningen av manga smabanor som, med offensiva atgirder, bittre

tidtabellsanpassning, smidigare taxor och framtagning av en littare motor- .

vagn redan tidigare, skulle ha kunnat leva kvar.
Ingen som ldser moderaternas reservationer, t. ex. reservationerna 1 och

23, kan ta miste pa att ett regeringsskifte skulle innebira fortsatta jarnvags-

nedliaggningar. _

- Hir kommer min friga till Rune Torwald, som ocksd kommenterade
detta: Hur kommer det att gd med ett samarbete i en borgerlig regering nér
det giller trafikpolitiken? Vem skall bestimma — Rune Torwalds parti eller
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Rolf Clarksons parti moderaterna? Det ar fragan, och det dr en viktig fraga.
Detta bestimmer namligen om det blir fortsatta atgarder for jarnviigsned-
laggningar eller om vi far en mer — tilldit mig en liten vits — moderat
nedlaggningspolitik med centerns marke.

Om nagra dagar — den 1 juni — kommer jag att vara med pé ett méote dir
folk samlas for att markera sin protest mot att persontrafiken upphor pa
jarnvigslinjen Forsmo-Hoting. Sista taget gar - for den hir gingen. Men
folk samlas i protest, och kampen gér vidare for att persontdgstrafiken skall
Aterupptas dven pa denna bana.

Nir jag dinda talar om regeringsfragor och trafikpolitik: Hur blir det om vi
far se ett valresultat med ett fortsatt regeringsinnehav pa basen av s och vpk?

Vpk anser for sin del att en regering for att den skall fa partiets stod skall
omfatta ocksd en bittre jarnvigspolitik och ett slut p4 samarbetet mellan s
och moderaterna nar det giller jarnvigsnedlaggningar. Man far verkligen
hoppas att socialdemokraterna antligen sager ifran och slutar med det for
jarnvigstrafikens fortbestnd forédande nedliggningssamarbetet med mo-
deraterna. DA regeringen nu foreslar att ndgra hotade bandelar skall tillforas
riksnitet, ser vi detta som en framgéng for en stridbar opinion. I ett antal
reservationer har vpk tagit stillning mot nedlaggningsivrandet, som ofta
innebér regionalpolitiska slag mot ldnen och kommunerna.

Aven om vpk utvecklar kritik, ser vi ocksa positivt pi flera av de forslag
som framliggs i proposition 1984/85:114. Vi kan inte instimma i den
pessimism och veklagan som jag tycker att de borgerliga talarna — i varje fall
de frdn moderaterna och folkpartict — har givit uttryck for i sina anféranden.
De nya ansatser som finns i den s. k. végtrafikmodellen, dvs. tanken att
jarnvagstrafiken skall ha samma forutsattningar som vagtrafiken, har vart
gillande aven om vi anscr att de foreslagna lattnaderna i avskrivningsregler
for bannitet maste fullfoljas konsekvent i form av samma typ av direkt-
avskrivning som galler for viignitets infrastruktur.

Vi noterar ocksa forslaget att Gvergd till avskrivning pé det historiska
virdet i stillet for nuvardet — en ordning som vpk tidigare foreslagit.

Det dr bra att man tagit upp frigan om att fors6ka utveckla kombitrafiken
och industrisparsverksamheten. P4 dessa omraden forordar vi i reservatio-
nerna 18 och 20 mer bestimda och lingre gaende atgarder. Kombitrafikens
idé dr i grunden idén om att sa langt mdjligt f6ra 6ver den tunga langviga
landsvagstrafiken till jarnvég, vilket &r till fordel for saval vigekonomi som
miljo- och energihushéllning. Hir finns ocksé en viktig beredskaps- och
sarbarhetsaspekt. Enbart lagring av olja for beredskapsindamal och trans-
porter innebér stora kostnader.

Det &r ett valbekant faktum att prognoserna pekar pi ett vixande
transportbehov fram till sekelskiftet. En l1at-g-politik p4 omradet innebér att
lastbilstrafikens andel kommer att 6ka pd jirnvdgens bekostnad. En
svillande tung langtradartrafik Okar dramatiskt trycket pa landets vagnit
med enorma vigkostnadsokningar som foljd. Hirtill kommer ytterligare
péfrestningar pd miljén med vaxande luftféroreningar med forsurning av
skogarna som en konsekvens. I sammanhanget bér framhallas att i samband



med atgirdsprogrammet mot forsurning har naturvardsverket framhallit att
en Overforing av samtliga landsvigstransporter 6ver 200 kilometer till
jirnvig skulle minska kviveoxidutsldppen med 16 000 ton per ar. Inom
parentes kan namnas att varje procents okning av biltrafiken innebir
1 500-2 000 ton per ar i 0kade kviveoxidutslapp.

Malsattningen da det giller programmet for minskad férsurning méste
innebdra en omliggning till mera jarnvagstrafik, en trafikform som dven med
avseende pa minskad olycksfallsfrekvens har klara fordelar for samhillet. Ur
energihushallningssynpunkt innebir det faktum att energiatgéngen vid frakt
av ett ton gods pa landsvig dr atta ganger storre dn pa jarnvag ocksa ett
argument for mera jirnvagstransport. Att sedan landsvigstrafiken forbrukar
en tredjedel av landets oljeimport forstarker ytterligare detta argument.

Som framgar av reservation 20 anser vpk att riksdagen redan nu bér utreda
och forbereda en mera konsekvent overgdng till ett system med regler for
rijongbegrinsning av langvéga lastbilstrafik, varigenom lastbilstransport i
princip skall ske endast pa kortare avstand. Ett sidant system kan kopplas till
andra atgirder, t.ex. en mera korrekt beskattning av den tunga langviga
lastbilstrafiken. Exempel pa andra atgarder ar en forbittring av de allménna
arbetsvillkoren for bilpersonalen, som i dag enligt styrkta utredningar
arbetar under arbetsmiljovillkor som ér bland de hardaste som férekommer
och som har svéra arbetsforhallanden 6ver huvud taget med mycket arbete
pé overtid och obekvim arbetstid. Lagdvertradelser, Gverlaster och en klar
Overetablering ar forhallanden dgnade att snedvrida konkurrensen och
forsimra SJ:s mojligheter.

Vpk:s reservation nr 18 galler industrispar. Dér kritiseras regeringsforsla-
get att koppla finansiering och byggande av industrispér till arbetslosheten i
ett omréde. Bristen pé fasta regler for huvudmannaskap, finansieringsformer
och statsbidrag m. m. ar péfallande niir det galler industrispar. Har borde
fasta bestimmelser skapas, sirskilt vad giller statsbidrag, som kan utga pa
samma sitt som inom vigbyggandet, dar regler finns for alla former av végar.

Exemplet industrijarnvigen Ornskoldsvik-Husum aktualiserar for dvrigt
definitionsfragan. Var gir exempelvis gransen mellan en jarnvag i vanlig
mening och ett industrispar? Det ar stillt utom allt tvivel att byggandet av
jarnvigen Ornskoldsvik-Husum ir ett offensivt grepp som i ett slag
effektiviserar systemet for transport av ravaror och fardigvaror till och fran
ett av Europas storsta cellulosakombinat och dessutom &stadkommer den
marknadsanpassning som det talas sd mycket om inte minst i detta
jarnvigsbetinkande.

Herr talman! Nér det giller den foreslagna investeringsvolymen kan man
sla fast att regeringsforslaget innebar en betydande nedskérning reellt sett.
Man frangar den planeringsram som angavs i 1980 ars strukturplan, dar den
genomsnittliga 6kningstakten for SJ:s totala investeringar efter femarsperio-
den 1981/82-1985/86 angavs till 5% per ar i reala termer. Det maste
framhallas att SJ for 1985/86 begiirde en investeringsram pa 2,4 miljarder
kronor. Vi maste ocksd komma ihag att redan i den ekonomisk-politiska
propositionen 1983/84:40 en nedskarning skedde med 200 milj. kr. i forhal-
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lande till strukturplanen, vilken som bekant forutsétter hiansyn till prisniva-
forandringarna.

Nu ser vi, herr talman, klart ett par tendenser i investeringspolitiken: dels
den fortgdende atstramningen, dels en prioritering av vissa cftersiapande
problemomriden. Genom mangiriga férsummelser finns nu betydande
eftersldpande investeringsbehov for att skapa okad sparkapacitet i storstads-
regionerna och foér att sdka climinera andra férsummelser som skapat
flaskhalsar, t.ex. i utlandstrafiken dver Oresund. som medfort krav pa
storsatsning for 6kade barngéirdsresurser i Helsingborg. En rad angeligna
investeringsobjekt, bl. a. p& norra stambanan, i Vannis-Léingsele-regionen,
pa vastkusten liksom pé inlandsbanan, skjuts pa framtiden. Stora eftersla-
pande behov finns nar det giller kraftférsorjningssystemet osv. Allt detta
innebir att $J snarare far dgna sig at ett slags “uppehallande forsvar™ én at
offensiva framtidsinvesteringar som samtidigt kan skapa nya jobb.

Tendensen 4r nu ocksé att gora investeringarna beroende av arbetsmark-
nadspolitiska s. k. paket. SJ skall fungera som en sysselsdttnings- och
budgetregulator. Detta framkommer helt klart d& man anser att 20 % av
investeringsverksamheten berdknas bero av AMS-medel samtidigt som
AMS resurser skars ner. Vpk anser att det finns goda skil f6r en hdjning av
investeringsanslaget vad giller infrastrukturen med 100 milj. kr., som vi
foreslar i reservation 41.

Nar jag anda kommenterar anslaget vill jag yrka bifall till reservation 47.
Dar berors anslaget till rabatter for studerande och pensiondrer. Regeringen
ar inne pa en atstramning nir det géller dessa rabatter. Vi kan inte acceptera
detta. Erfarenheten visar att forsémringar i rabattvillkoren {or studerande
och pensionirer paverkar SJ:s resandeunderlag negativt. Vi foreslar dérfor
att SJ skall fi den 6kning med 15 milj. kr. som SJ begir for en anpassning till
prisutvecklingen. Min fraga ar nu: Ar socialdemokraterna och de borgerliga
6verens om att forsimra for dessa svaga grupper?

Regeringen vill upphiva ett par forordningar som géller for olénsamma
jarnvagslinjer. Den ena avser skyldigheten for SJ att ta emot gods for
transport pa dessa linjer, den andra avser rétten for kommun att, da SJ vill
dra in en jarnvigsstation, 6verklaga detta forslag till regeringen. Enligt var
mening finns det grundad anledning att tills vidare ha kvar bada dessa
bestimmelser. Innan nigot tryggt alternativ finns bér man kunna fordra att
jarnvigen #r skyldig att ta emot gods pd dessa banor, som ofta ar
glesbygdsbanor. Likaledes bor en kommun ha kvar mojligheten att fa ett ord
med i laget di nedlaggning av en station ar aktuell. Sirskilt géller detta mot
bakgrund av pagiende rikssatsning pa turismen.

I betankandet talas om att frigan — som jag hir har berort — kan 16sas i de
tinkta samordningsorganen mellan SJ och lanstrafiken. Tyvarr blir dessa
organ mer cller mindre frivilliga, da utskottet nu tycks ga emot vpk:s forslag
att gora dessa organ for samordning obligatoriska i lag. Vibevakar fragan och
aterkommer. Det maste 4ntligen bli ordning pé och smidighet i anpassningen
mellan fjarrtrafik och lokaltrafik.

Till slut, herr talman! Alla som har f6ljt med Svenska arbetsgivarefor-



eningens och Industrifdrbundets kampanj mot den offentliga cller gemen-
samma sektorn kan se att de borgerliga — frimst moderater och folkpartister —
i jarnvagspolitiken utgdr ett eko av denna kampanj. Vpk vill forsvara den
gemensamma sektorn mot angrepp frin foérsdmrare och privatiseringsivrare.
Nir vi — bl. a. i reservation 34 om koncernstrategi och férvaltningsbolag -
yrkar avslag pa regeringstrslaget och férordar en ny utredning, betonar vi
sirskilt frigan om ett verkligt inflytande f6r de anstillda i en ny ledningsorga-
nisation.

Det finns en motstandarkliché, enligt vilken vi kommunister vill att “'staten
skall bestaimma allt”. Jag erinrar om att Rolf Clarkson i sitt inldgg talade om
statlig styrning av vpk-modell. Detta ar fel. Som socialister ir vi inte alls
beredda att i alla stycken okritiskt forsvara allt vad statsmakt heter. De som
ldnge haft en statlig arbetsgivare vet att foretaget ofta domineras av en hog -
jag holl pa att siga hogerstyrd, men det hade kanske ocksa blivit ratt —
toppstyrd byrdkrati, som dessutom tar efter de virsta storforetagens fasoner.

Men ldsningen ér inte koncern- och bolagsform, som regeringen foreslar,
cller den privatisering som borgerliga partier vill genomfdra. Har finns ocksa
vpk:s alternativ, som innebér att de inneboende krafter och hela den
kapacitet av kunnande och erfarenhet som representcras av de anstéllda, pd
ett riktigt satt via utbildning och samarbete kanaliseras in i ett engagemang
och ett ansvar for foretagets skétsel. Som det nu dr slésar man bort
kreativitet, framétanda och idéer i ctt system dir individen gloms bort. Ett
sddant alternativ och en sidan linje som vi foreslar star i samklang med
socialismens ideologiska rétter och vill géra rent hus med formyndarbyrakra-
ti, som har sina rétter i borgerlighetens ideologi.

Med det anférda yrkar jag, herr talman, bifall till samtliga vpk-reservatio-
ner i anslutning till betinkande 1984/85:22 fran trafikutskottet.

Anf. 7 RUNE JOHANSSON (s):

Herr talman! Jag ber att fi yrka bifall till hemstillan i trafikutskottets
betinkande 22 i dess helhet.

Jag avser inledningsvis att ndgot redovisa utskottsmajoritetens syn pa de
tre grundpelarna i propositionen, namligen det Andrade kostnadsansvaret fér
SJ, vagtrafikmodellen och koncernstrategin for SJ och dérefter ga Gver till att
ndgot kommentera en del av de reservationer som ér fogade till betdnkandet.

For att borja med kostnadsansvaret vill jag siga att viardet med det i forsta
hand &r att staten tar ctt 6kat ansvar for infrastrukturkostnaderna. Det 4r en
logisk foljd av de grundlaggande service- och standardmalen i jarnviigstrafi-
ken. I ett sddant lige méste statsmakterna dndra de ekonomiska kraven pé
SJ. precis som kommunikationsministern tidigare har anfort. Annars blir
foljden cn fortsatt och kraftigt 6kad forlust for jarnvagstrafiken, vilket ocksé
far mycket allvarliga konsekvenser inte bara pa statsbudgeten utan ocksé for
de anstilldas motivation att vidareutveckla SJ som ett affirsforetag.

Av mycket stor betydelse ir att SJ med den nya investeringsmodellen pé
flera vésentliga punkter far samma forutsittningar att konkurrera pa
marknaden som andra transportforetag. Overgangen till ett avskrivningssys-
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tem, som @r baserat pa historiska virden i stillet for som nu pa dteranskaff-
ningsvirdena, ir ett exempel pad detta. Ett annat exempel r att Sl:s
rinteutgifter for storre investeringar kan forskjutas i tiden tills investeringar-
na ir slutférda och man genom Okad tagtrafik kan skapa intékter.

For affarsforetaget SJ, dvs. frimst person- och godstrafiken, skérps
emellertid kraven. Rullande materiel skall i fortsittningen finansieras genom
lan i riksgildskontoret pA marknadsmassiga villkor. Har forutsatter utskottet
att riksgéldskontoret verkligen kommer att erbjuda 14n p& samma villkor som
affirsbankerna. Det dr namligen viktigt att SJ far samma forutsittningar som
sina konkurrenter nar det giller upplaning. Samtidigt tvingas ocksa SJ att
ticka eventuella underskott i jarnvigstrafiken med 1an i riksgéildskontoret.
Aven i denna del kommer alltsd SJ att likstallas med konkurrenterna i
liknande situationer.

De nya fGrutsittningar som ges SJ innebir att staten dels tar pa sig sddana
kostnader som fororsakas av samhillsekonomiskt motiverade service- och
standardmal, dels skiirper kraven pa SJ att tiicka de resterande kostnaderna
genom intikter. Hérigenom ges SJ enligt utskottsmajoriteten en rimlig
ekonomisk malsittning.

Enligt utskottets mening medfér den av regeringen foreslagna investe-
ringsmodellen i huvudsak samma férdelar som en s. k. extern vagtrafikmo-
dell. Skillnaden ar i férsta hand att avgifterna fér utnyttjandet av infrastruk-
turen med regeringens interna vigmodell betalas internt inom SJ fran
person- och godstrafikavdelningarna till banavdelningen. I fraga om den
externa modellen daremot betalas avgiften direkt till staten. Avgérande for
val av nodell har varit att investeringar i bannatet dven fortsattningsvis méste
forrantas sa langt mojligt. Det ir en viktig del i sammanhanget. Den externa
vagtrafikmodellen. som innebdr att alla investeringar i infrastrukturcn
direktavskrivs, medfor enligt utskottsmajoritetens uppfattning svarigheter
att astadkomma ett system som stiller samma krav pad avkastning pa
investeringar i infrastrukturen som den interna modellen. Utskottet har
darfor i likhet med regeringen funnit att det i varje fall inte dnnu foreligger
tillrackligt starka skél att ta steget fullt ut och férorda en extern vigtrafikmo-
dell.

Mycket beror nu pia om SJ skall kunna leva upp tilt de nya méalen. Utan
tvivel stills det krav pa offensiva satsningar och rationaliseringar, samtidigt
som investeringarna iven fortsittningsvis maste ligga pa en hog niva. Dirfor
ar forskning och utveckling pa jirnvigsomradet en fOrutsittning for en
positiv utveckling pa lng sikt och maste ges 6kad tyngd i fortsittningen. Dir
har man nu tagit ett férsta viktigt steg genom sarskilda forskningsmedel till
VTI i Linkoping.

For att ga over till koncernfrigorna vill jag sdga att det dr av strategisk
betydelse for SJ:s mdjligheter att uppna de nya ekonomiska malen att
samarbetet inom SJ-koncernen utvecklas pa det sitt som den nya koncern-
strategin i propositionen ger uttryck for. Utskottet har under 1ang tid efterlyst
Okade insatser for att fa till stdnd en battre samordning mellan jarnvagen och
framfor allt lastbils- och bussforetagen.



Mot denna bakgrund ar det naturligt att den nya koncernstrategin bygger
pa tanken att dotterbolagen i SJ skall utgdra ett komplement till moderbola-
get. Direkt konkurrerande verksamhet skall alltsa inte férekomma, vilket
utskottet sirskilt understryker i sitt betdnkande. Det nya forvaltningsbola-
get, som enligt propositionen skall starta sin verksamhet den 1 januari 1986,
kommer att bli ett viktigt instrument for att dstadkomma den Onskade
samordningen inom koncernen.

Den satsning pi kombitrafik som aviseras i propositionen r ett exempel pa
tillimpningen av den nya koncernfilosofin. Avsikten ar att flera transportme-
dels speciella férdelar skall tas till vara i samordnade transportldsningar. Kan
SJ leva upp till de krav som stélls fran kundernas sida finns det goda
forutsittningar att klara den angivna malsattningen, en kombitrafikvolym pé
3 miljoner ton.

Jag vill, herr talman, notera att det iren styrka att en enig riksdag star
bakom denna satsning. Jag tror att det kan fi en avgorande betydelse
gentemot speditérerna och dkarna att kunna visa att garen/staten nu menar
allvar och verkligen stottar denna verksamhet for SJ. Moderaternas sirskilda
yttrande p& denna punkt tar jag bara som en pliktskyldig marginalanteck-
ning. Jag noterar som sagt med tillfredsstallelse att det &r en enig riksdag som
beslutar att satsa pd kombitrafiken.

Herr talman! Jag avser nu att dverga till att kommentera de reservationer
som ar fogade till utskottsbetinkandet. Reservationerna 23-31 kommer
Sven-Gosta Signell senare att behandla, varfor jag i detta skede endast avser
att 6vergripande kommentera resterande reservationer.

Mest betecknande &r att av 47 reservationer som ér fogade till utskottsbe-
tankandet 4r det bara en gemensam borgerlig reservation, och den giller en
sa banal fraga som serveringsrorelsen pé tigen. Det ar alltsa det enda som
borgerligheten &r overens om nér det giller jarnvigspolitiken. Det visar
ocksa att det finns en mycket bred riksdagsmajoritet bakom den socialdemo-
kratiska jarnvigspolitiken, vilket jag hilsar med tillfredsstillelse.

For att borja med folkpartiet sa forstar jag vilken arbetsbelastning den
ensamme.folkpartisten har i trafikutskottet. Nar man inte hinner tillrackligt
sitta sigini alla detaljer dr det enklast att yrka avslag och foresla nya analyser
och utredningar. Det ar fullt forstieligt att man gor sa, och det ar vad Olle
Grahn har gjort. Men jag kan forsikra Olle Grahn att det finns ett
omfattande utredningsarbete bakom de nya riktlinjerna for jarnvigspoliti-
ken. Négra nya analyser och utredningar, som folkpartiet foreslér. 4r absolut
inte nédvandiga inom Gverskadlig tid. Sjilvfallet kommer man kontinuerligt
att folja upp SJ:s verksamhet, men nya analyser nu ar helt 6verflodiga.

Pa en punkt har folkpartiet mycket precisa krav — man vill att riksdagen
skall sélja ut en rad av SJ:s bésta dotterbolag. Man t. 0. m. namnger dem:
ASG, GDG, Landtransport, Swedcarrier. Dessutom foreslar folkpartiet att
SJ ocksa skall sdlja ut stationshus, magasin, tomter etc. Hér har ni, Olle
Grahn, ramlat d4nnu ldngre ut pa hdgerkanten én t. 0. m. moderaterna. Min
fraga till Olle Grahn ar: Varfor kraver ni‘inte nagra analyser nir det giller de
hir detaljerna? Varfor kriver ni inga analyser 6ver vilka effekter det skulle fa
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for S] att silja ut dessa stora bolag. som komplctterar SJ och SJ:s
jarnvagstrafik? Vad dr det som har hint-med folkpartiet? Tidigare har ni ju
varit ett parti som socialliberalt och samhiillsckonomiskt stottat jarnvigen.
Jag kinner inte igen folkpartiet i ar.

Vad sedan galler vpk s& kommer man i &r pA ménga punkter igen med
gamla bekanta forslag. Men pa en punkt, Sven Henricsson, méaste jag reagera
mycket skarot och det ir nadr vpk i en reservation skriver — lyssna nu, Sven
Henricsson! - att “propositionen i mangaskrivningar hyllar ett tinkande som
har sina frimsta foresprakare i Svenska arbetsgivarefdreningen, Industrifor-
bundet och moderaterna.” Vad 4r detta f6r nonsens? Om detta hade varit
riktigt och Sven Henricsson alltsd hade haft belagg for denna skrivning,
varfor har di moderaterna reserverat sig pd 16 punkter mot praktiskt taget
var enda en ¢v de tyngre bitarna i propositionen? Detta kriver cn forklaring,
Sven Henricsson.

Som jag tidigare framhallit ir en av de grundliggande utgéngspunkterna
att skapa konkurrensneutralitet mellan de olika transportslagen. Ar det s att
man acceptcrar konkurrens, dd mastc man ocksd acceptera att SJ tillats att
tjana pengar. Det kan inte vara nagot fel i ett sddant resonemang. nir staten
samtidigt tar det samhéllsckonomiskt Gvergripande ansvaret.

Jag vill sla fast att Sverige har ett av virldens bista jirnviagsforctag, som
kommer att bli &nnu bittre genom dessa nya riktlinjer. Darfor avvisar
utskottsmajoriteten vpk:s krav pd andra riktlinjer och en annan koncernstra-
tegi av det enkla skiilet att vi vill skapa effektivitet utan onddiga tvingsmedel.
Vi vill ta till vara de samordningsmdjligheter och den samlade kompetens
som finns inom SJ-koncernen.

Nir det sedan giller provningsbanorna dterkommer vpk och centern med
en papegojas envishet &r efter &r med samma krav pé att dessa banor skallini
riksnitet. Jag skall emellertid inte ndrmare gi in pd den punkten. Den
kommer Sven-Gosta Signell senare att klara av. Jag vill bara ndr det giller
vpk notera att om man analyserar vpk:s alla reservationer, si finner man att
ni inte har kostnadstickning for alla de krav ni déir for fram. Kanhédnda
riknar ni med att ni aldrig kommer i en saddan situation att ni behdver betala
for era forslag.

Jag far seclan overgé till att behandla centerparticts rescrvationer. Jag
maste siga att centerns foretradarc tvdligen har ldst pa bra och tydligen ocksa
forsokt att saita sig in i de nya riktlinjerna. Det dr namligen genomgaende s
att centern ansluter sig till alla de grundlaggande forslagen i propositionen,
vilket jag hélsar med tillfredsstillelse, och vilket ocksa gor att vi har en bred
riksdagsmajoritet bakom oss. Men pa cn punkt férstar jag inte centern
riktigt, nimligen nér ni tror att cn speciell chef for E-niitet skulle 16sa alla
problem med det trafiksvaga bannitet. Jag har f6rsokt forklara detta tidigare
for Rune Torwald, och jag vill siga: Tiank om det vore si enkelt att om man
inriittar en ny chefsbefattning ar alla problem med E-nitet ldsta.

Nej, Rune Torwald, mélsdttningen bér i stéllet vara att komma bort frin
ett system dir man har uppdélningcn pd A- och B-nit och i stillet ha en
gemensam beteckning pa jarnvigsnitet. Det dr just det som propositionen



har bérjat anvisa véagar till, och det dr den vigen vi skall ga. Bl. a. har SJ fatti
uppdrag att utarbeta ctt nytt ersittningssystem, och staten kommer genom
propositionens skrivning att mer precisera de tjanster som kdps av affirsfére-
taget SJ.

Vidare kan man kanske skénja en liten motsittning i centerns resone-
mang. Centern staller dels pa vissa punkter harda ekonomiska krav pa SJ.
lagger dels fram forslag som skulle medfora kraftigt 6kade underskott i
verksamheten. Men som helhet tycker jag dnda att centern har forstatt
skrivningarna i propositionen och stilller upp pé utskottsmajoritetcns sida pa
ett sitt som jag hilsar med tillfredsstillelse.

Vad slutligen giller moderaterna &r det ingen tvekan om att hos dem finns
de storsta dsiktsskiljaktigheterna gentemot majoriteten. Efter att ha lyssnat
pé Rolf Clarkson finner jag att honnérsorden genomgaende ar privatisering
och “bolagisering”. Rolf Clarkson avvisade t.o.m. sambhéllsansvar for
jarnvigen — enligt moderaterna finns inget utrymme f6r det.

Totalt har moderaterna, som jag tidigare sade. lyckats astadkomma 16
reservationer. Om — som tidigare talare har sagt — dessa reservationer skulle
vinna riksdagens bifall, skulle vi fa ett betydligt bantat jirnvigsnit i Sverige,
for att uttrycka sig lindrigt.

Moderaterna rescrverar sig mot de grundliggande riktlinjerna. De vill
minska E-nitet, de vill minska statens ansvar, de vill inte skriva bort
statskapitalet i infrastrukturen, de motsitter sig koncern- och organisations-
strategier, de vill skira ned statens anslag till jirnvigarna — bara fér att
niamna nagra av moderaternas reservationer.

Ni har varit duktiga. Ni har faktiskt pd 9,5 glest skrivna motionssidor
lyckats 4stadkomma 27 avvikande meningar eller andra forslag. Det visar
samtidigt att inte alla era yrkanden ar sirskilt vil genomtinkta pa alla
punkter. Man kan fraga sig: Varfor alla dessa reservationer, nir det
egentligen borde vara mojligt att klargdra er uppfattning, totalt, i en enda
reservation? Hade sa skett, hade ni ockséd sluppit siitta pa print en rad
motsittningar och felaktigheter, som man kan uppticka om man noggrant
liser era reservationer.

Jag skall med hinsyn till min styrelsekollega i SJ begriinsa mig till nagra
papekanden.

Hela innehillet i moderaternas motion och reservationer gor helt klart att
ni férordar en extern vigtrafikmodell. Men faktum ir, att detta kriver att
alla investeringar i infrastrukturen direktavskrivs. Det kriver ocksd att

uppdelningen mcllan affarsbanenitet och det ersittningsberittigade nitet.

upphér. Da kan man stilla ett par frigor:

Nir ni utgdr fran dessa fakta, hur kan ni samtidigt kriva att alla
investeringar i infrastrukturen till 100 % skall amorteras och forrintas av
statens jarnvigar, nar man med en extern végtrafikmodell maste direktav-
skriva dem? Och hur kan ni vidare kréva att ett statskapital i infrastrukturen
pa 1.3 miljarder skall aterbetalas av SJ? Det finns inga som helst motsva-
righeter till detta pa végtrafiksidan. Det ar helt motsigelscfulla forslag ni
lagger fram!
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Moderaterna reserverar sig t. 0. m. emot att riintan pa investeringarna i
infrastrukturen i affirsbanenitet fors till statskapitalet under byggnadstiden
for att sedar aterbetalas nir investeringarna borjar ge inkomster. Kan Rolf
Clarkson ge exempel p4 ndgra motsvarande saker pa vigsidan?

Vidare godtar moderaterna forslaget om koncernstrategi for SJ. Det
tycker jag ar riktigt. Men hela koncernstrategin bygger pa att SJ behalls inom
affarsverkets ram. Hur kan ni da - samtidigt som ni godtar koncernstrategin —
krava en helt ny foretagsform? Ni méste vélja antingen/eller, Rolf Clarkson.
Pa punkt efter punkt kan man konstatera att ni motsiger er sjilva, vilket
faktiskt gor det helt oméjligt att via reservationerna fa klart for sig var pa plan
moderaterna egentligen finns nar det giller jarnvagspolitiken.

Herr talman! Jag har valt att inte i dctalj g in och kommentera
reservationerna, beroende pd att propositionen och betinkandet ar sa
genomgripande att jag har bedomt det som viktigare att lyfta fram de olika
particrnas jiarnvégsfilosofi i rampljuset 4n att hinga upp mig pa nagra
detaljer.

Slutligen vill jag framfora att jarnvégspolitiken — genom regeringens
proposition -- nu har fitt en mer konkret innebérd 4n den politik hade som
innefattades i 1979 ars trafikpolitiska beslut. Utskottsmajoritetens uppfatt-
ning &r att de nya forutsittningar som ges SJ kommer att stimulera till 6kad
effektivitet och lonsamhet i jarnvagstrafiken. Sammantaget bor dirfor
resultatet bli att ett av varldens bésta jarnvigsforetag kommer att bli dnnu
battre.

Med detta vill jag 4n en gang yrka bifall till utskottets hemstillan.

Anf. 8 ROLF CLARKSON (m) replik:

Herr talman! Jag skall bérja med att ta upp Rune Johanssons senast
framstallda friga, nadmligen vilken instéllning vi har till koncernstrategin,
som regeringen nu foreslar. Regeringens forslag innebar ju att affirsverks-
formen skall finnas kvar. Vi kan séga ja till det forsta lilla steget mot en
reglerad koncernstrategi aven inom affarsverkets form darfor att det ocksa
dir stalls krav pa 16nsamhet. Men vad vi inte tycker &r bra med den strategi
som foreslds ar att den nya koncernstyrelsen enligt forslaget far for litet
mandat att urveckla foretaget. Styrelsen far bara styra och stilla vad giller
SJ:segen organisation. Men det som &r allra viktigast, namligen prissittning-
en pa produkterna, far styrelsen inte fri tillging till.

Vi kan alltsa i detta fall motsigelsefullt siga ja till en foretagsform som vi
samtidigt siger nej till. For oss dr det mycket viktigt att fa en ny foretagsform,
eftersom vi tror att det &r den enda mdjligheten att i snabb takt géra ST till ett
l6nsamt féretag. Att som idag skira bort 600-700 milj. kr., som inte svenska
folket skall se att SJ far i form av subventioner, tycker vi 4r orattfirdigt. Vi
tror inte att SJ:s ledning kiinner sig mer manad att kapa bort en forlust pa 200
milj. kr. dn en pa 700 miljoner. Det vore att gbra den oriitt att tro det. Vi
forutsatter fran moderat sida att Sl:s ledning och styrelse hela tiden
ofértrutet arbetar pa att minska underskottet hur stort det én kan vara.

Det dr éver huvud taget ett biirande argument frdn moderata samlingspar-



tiet att skattepengar skall anvéndas Gppet. sa att svenska folket ser vart de
gar. Vad vi mest ogillar i regeringens forslag till nya riktlinjer for jarnvigs-
politiken ar att man pd ett ganska listigt sitt doljer subventioner i
storlcksordningen flera hundra miljoner.

Vi siger ja till en viagmodell. men vi dr, Rune Johansson. fullt medvetna
om de svarigheter som en siddan kan féra med sig. SJ:s funktioner som
trafikforetag och som infrastrukturféretag ar namligen oerhdrt sammanviv-
da med varandra. Man maiste dock omedelbart bérja arbeta for att
genomfdra den radikala féridndring som vi tror r nédvindig for ett verkligt
konkret resultat i slutindan.

Rune Johansson ér ocksd bekymrad 6ver hur det borgerliga samarbetet
skall fungera efter den borgerliga seger som vi hoppas pa till hosten. Det gick
bra under de tidigare sex aren. Det finns en dsiktsskillnad, ndmligen att
centern mer dn vi vill bevara och bygga ut det nuvarande riksnéitet. men det
kan vi sdkerligen komma Gvercns om.

Anf. 9 RUNE TORWALD (c) replik:

Herr talman! Rune Johansson sade att Sl:s anstdllda genom de nya
reglerna har fatt en bittre motivation i sitt arbete, och det 1ater sig sagas. A
andra sidan lovade riksdagen 1980 S) och dess anstillda att en viss
investeringsram under fem ar skulle f4 skrivas upp med 5 % i reala termer.
Nu prutade regeringen i fjol 200 miljoner och i ar ytterligare 100 miljoner.
Det kan vil inte ha 6kat motivationen hos de anstillda? Tvirtom har vl
detta for dem varit som ett slag i ansiktet, eftersom det forsamrar
mdjligheterna att planera investeringarna pa ritt sitt. Jag och centerni ovrigt
anser att regering och riksdag skall std for givna l6ften, och darfor har vi
reserverat oss. Tyvarr tycks inte dec Ovriga stora partierna ha samma
uppfattning, utan de har gitt med pa dessa prutningar.

En annan intressant sak ir att den nuvarande regeringen har tyckt att det ar
rimligt att man i Stockholmsomradet slipper undan med att forrinta 75 G av
det investerade kapitalet. Detta godtogs dven av moderaterna. Men nir det
giller investeringar i resten av landet tycker regeringen nu att man minsann
skall forrinta 80 % av kapitalet. Vi kan inte forsta denna skillnad och menar
att avkastningskravet utanfér Stockholmsomrédet i varje fall inte skall vara
stérre dn inom Stockholmsomridet.

Nir det giller kombitrafiken konstaterar jag med tillfredsstillelse att det
nya bolaget skall sdlja tjanster till alla dkarc, alltsd inte bara till de egna
deldgarna. och det ar viktigt att fa detta sagt.

Rune Johansson gladde sig it att det finns en bred uppslutning bakom den
nuvarande socialdemokratiska jirnvigspolitiken. Han ar sjalv en av dem
som verkligen har arbetat hart for denna, och det vill jag ge honom ett
erkiinnande for. Men vi lider fortfarande av sviterna efter den jarnvagspolitik
som socialdemokraterna forde fram till 1976, dé vi under lang tid inte hade
fatt vare sig vagnar eller lok. Det pagir ctt arbete, och mycket har
forbittrats.

Har sdgs att centern har visat papegojans envishet nir det giller
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olénsamma bandclar. Ja, men det har ocksé varit cffektivt. I varje fall har
minst tio bandelar sin persontrafik kvar tack varc denna papegojartade
envishet. Tack vare detta kommer kanske ocksa sjoarna och skogarna i de
berdrda trakterna att ha en chans att hélla sig friska dven i framtiden.
Nir det till sist galler E-niitet har jag den dvertygelsen — och jag tror att
ocksa alla andra skulle kunna ha det — att ansvar och befogenheter for en chef
ar den enda mojligheten att forbittra verksamheten och det ekonomiska
resultatet. Darfor vill vi ha en sérskild resultatansvarig for detta nét.

Anf. 10 OLLE GRAHN (fp) replik:

Herr talman! Rune Johansson uttryckte besvikelse over att det fanns bara
en enda gemensam reservation frn de tre icke socialistiska particrna. Ja. vi
har tre.olika partier, och vart och ett har vickt sina egna motioner.
Naturligtvis fdljer man reservationsvagen framfor allt upp den egna mo-
tionen.

Vidare ondgér sig Rune Johansson dver att folkpartiet vill dterférvisa hela
propositionen och begir ett nytt forslag. Jag maste siga att jag blev litet
besviken nidr propositionen kom. Inte minst Rune Johansson hade ju
verkligen predikat om vilka fina férslag som skulle komma att presenteras i
jarnvigspropositionen. Niir man inte dr njd med det innehall som presente-
ras méste man ocksa fa uttala sin besvikelse dver detta.

Rune Johansson ondgdr sig ocksd dver att vi har ett konkret forslag nér det
galler forsédljning av viss fast egendom. Rune Johansson kanske kan dra sig'
till minnes att vi faktiskt i flera tidigare motioner har framfort sddana
tankegangar. Nu har vi preciserat oss litet mer i den motion som viicktes med
anledning av propositionens férslag. Men det r var bestimda uppfattning att
det skulle vara mojligt att fa till stind en mycket biittre effektivitet, om det
kunde skapas ett biittre samarbete mellan kommuner och trafikforetaget SJ
om trafikcentra. I ett sddant samarbete skulle dven andra dn statens
jarnvigar kunna sta som fastighetsigare.

Om statens jarnvigar inte skulle behova std for hela fastighetskostnaden
och om-'man kunde tillféra nya inkomstkallor. skulle man antagligen dndé
kunna ge en lika god service vid dessa trafikcentra. Jag tycker att de
synpunkter som vi har framfort ir korrckta, och jag hoppas att Rune
Johansson skall finna att vara forslag dr bra.

Anf. 11 SVEN HENRICSSON (vpk) replik:

Herr talman! Rune Johansson menar att vi har dverdrivit ndr vi gor
gillande att utskottsmajoritetens skrivningar 4r en hyllning till ett foretags-
ekonomiskt och marknadsekonomiskt tinkande. Det har viinte gjort. Vi har
faktiskt bara pa nigra sidor riiknat efter hur minga ginger orden forctags-
ekonomi och marknadsekonomi har upprepats., och de visade sig dir
forekomma ett fyrtiotal ganger. Ordet samhillsekonomi. som anknyter till
arbetarrérelsens grundidé, niimns diremot endast sillan. Det dr detsom vi dr
ledsna for och vill markera.

Vi tycker vidare att det ir Overraskande att moderaterna reserverar sig i



det hiar sammanhanget. Vi tror att deras reservationer i mycket ar till for
utvirtes bruk, for att anvindas mot socialdemokraterna i samband med
debatten infor valet. I det praktiska arbetet har ju socialdemokrater och
moderater i hog grad samverkat, namligen betréffande jarnvigsnedliggning-
arna. Moderaternas grundlinje ar att dnnu fler jirnvagar skall laggas ned.
Skall ni dra i par ocksa pa den punkten, blir det vadligt for jarnvigspolitiken,
och det &r detta som vi har velat peka pé.

Rune Johansson sdger vidare att vpk inte har kostnadstickning for sina
forslag. Det 4r ett gammalt pastdende som han da gor. Jag vill erinra om att
regeringen s snart den har finansiella problem numera fragar oss — och det ar
ju vackert gjort — om vi vill resonera om olika paket. Vi riknas ju in i
regeringsunderlaget nir det giller 16sandet av de finansiella problem som
regeringen har.

Men jag vill har géra en liten anmarkning. Man kan inte i lingden fortsitta
att féra en politik hand i hand med moderaterna men ndr man har finansiella
problem vilja ga tillsammans med oss, som ar 6ppna for diskussioner. Vi
menar att socialdemokraterna nu far gora en sjilvrannsakan. Skall ni
upphora med er samverkani praktiken med moderaterna, som bara vill spara
in och fortsatta med jarnvigsnedldggningar, och i stillet borja ctt rejalt
samarbete med vart parti i den praktiska jarnvigs- och trafikpolitiken?

Anf. 12 RUNE JOHANSSON (s) replik:

Herr talman! Att pa tre minuter replikera mot fyra memngsmotstandare ar
inte sa enkelt, men jag skall i alla fall forsoka hinna med nagot.

Det 4r dags for sjélvrannsakan nir det giller jarnvagspolitiken, sade Sven
Henricsson. Det var precis det som kommunikationsminister Bostrom sade
nér han tilltridde 1982. Han framholl att riksdagen méste genomfora en rejal
sjdlvrannsakan och komma fram till vad vi kan gora at foretaget statens
jarnvagar. Sven Henricsson, det star ordagrant i er reservation:

“Propositionen andas i manga skrivningar en hyllning av det foretagseko-
nomiska och marknadsekonomiska tdnkande som i dag har sina frimsta
foresprakare i organisationer som Svenska arbetsgivarefdreningen, Industri-
forbundet och de borgerliga partierna - frimst moderaterna.™

Alla dessa skrivningar har nu inskriankt sig till att modcraterna och
socialdemokraterna hade' en gemensam uppfattning nir det gillde prov-
ningsbanorna. I friga om detta har moderaterna till viss del hoppat av.

Till Olle Grahn vill jag séga foljande: Ni skriver egna motioner och egna
reservationer. Det har jag fullt klart for mig. Men det som dverraskar mig dr
att ni bara pa en enda punkt har motioner och reservationer som stimmer
overens, och det giller serveringsrorelsen pd tigen. Men betraffande den
grundldggande inriktningen av jarnvégspolitiken &r ni totalt splittrade.

Jag skall inte plaga Olle Grahn ytterligare nir det galler forsaljningen av
ASG, GDG Biltrafik, Swedcarrier, osv. Betriffande detta sager Olle Grahn
att man tror att det blir battre om man siljer dessa foretag. Det behovs alltsa
inga analyser. Det ricker om man tror att det blir bittre om man siljer ut
féretag som har en omséttning pa inemot 6 miljarder.
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Jag delar Rune Torwalds uppfattning att den borgerliga regeringens beslut
1980 om en Okningstakt pd 5 % i investeringarna var ett bra beslut —
formodligen det bista beslut som den borgerliga regeringen fattade.

Jag méste emellertid korrigera Rune Torwald pa en punkt, ndmligen nir
han héanvisar till att man i Stockholmsregionen hade 25-procentiga avskriv-
ningar pé investeringarna. Jag trodde faktiskt att Rune Torwald kanner till
att det var en ganska differentierad avskrivningsskala — anda upp till 60 %.
om jag inte minns fel. Man kan dirfor inte generellt siga att det i
Stockholmsomrédet dr 25 %. Det dr inte helt korrekt.

Nar det giller investeringarna i fasta anlaggningar har centern reserverat
sig. Vart synsitt ar att detta dr helt logiskt med anledning av den
vigtrafikmodell som vi foreslar, dvs. att samhillet, staten, tar ett ansvar {or
investeringar 1 bade infrastruktur och fasta anliggningar si linge den
investeringsmodell som vi just nu foreskriver giller. Samtidigt ar den
konkurrensneutral till dvriga konkurrenter till SJ.

Jag aterkommer till Rolf Clarkson i mitt sista inligg.

Anf. 13 ROLF CLARKSON (m) replik:

Herr talman! Det var bra att Rune Johansson inte hann replikera mig,
eftersom jag har en fraga att stiilla till honom som han dirigenom far tillfille
att svara pa.

Regeringen foreslar i propositionen att statens jirnvigar skall fa lana 600
miljoner med statlig garanti — pd villkor som den 6ppna lanemarknaden
medger — hos riksgildskontoret. Vi moderater foreslar att summan skall
utdkas till 960 miljoner och att man inte skall gd till riksgiilden.

Nu frégar jag Rune Johansson: Hur kan man utan att ga till den oppna
marknaden, dvs. till affarsbankerna, faststilla vilka de riktiga marknadsvill-
koren ar? Hur kan riksgilden gora detta? Jag ber att fa understryka att bara
en enda procents fel leder till 6 miljoner per &r f6r SJ.

Till Rune Johansson vill jag séga att det inte dr nigon pliktskyldig
anteckning vi gor i ett sirskilt yttrande om kombitrafiken. Vi hér med en
rysning av obehag hur Sven Henricsson begir rijongregler for lastbilstrafi-
ken. Vi ser ocksa pa andra hall, Rune Johansson, att t. ex. Statsanstiilldas
forbund vid sin kongress kriver ndgot liknande. Det ar for att varna for en
sddan avskyvird utveckling som vi gér denna anteckning i form av ett sirskilt
yttrande. Men jag medger att jag blev mycket lugnad av kommunikationsmi-
nisterns forsikran att det skall g& 6ppet och arligt till.

Anf. 14 RUNE TORWALD (c) replik:

Herr talman! Rune Johansson sade inledningsvis i sin senaste replik att
kommunikationsminister Curt Bostrom bestdmde sig for att det har behov-
des sjdlvrannsakan. Det tycker jag var alldeles riktigt, att det blev tid for
sjalvrannsakan. Jag tycker att det dr roligt att se att den har resulterat i nagot
s& positivt som det forslag som nu foreligger. Dir tror jag att Rune Johansson
sjdlv har medverkat aktivt till att resultatet har blivit s hyggligt som det blev.
Det var forskrickande som det var tiden ndrmast fore regimskiftet 1976.



Sjalvrannsakan har tydligen varit viirdefull och lett till positiva resultat fér SJ. Nr 153
Det ar jag ganska dvertygad om. Onsdagen den
Sedan siger Rune Johansson att jag inte varit alldeles korrekt nir jag 29 majg1985

skildrade situationen for férrantningarna av investeringar i Stockholmsomré-

det. Nej, det kan vil hinda. Nir man skall forsoka koncentrera materialet
kan man inte ta upp alla detaljer. Men, Rune Johansson, vi kan vil vara
dverens om att jag inte §verdrev ndr jag sade att man i Stockholmsomradet
slipper undan med att férranta 75 %. I verkligheten férrantar man inte ens
75 %. Snarare var jag inte tillrickligt hard, jag kunde ha gatt lingre. Vi
diskuterade faktiskt i centerpartiet om vi skulle g till en lagre nivé én 75 %
for landet i dvrigt, men vi fann att vi liksom inte hade nagot pé fotterna och da
valde vi den enklaste modellen — man skall Atminstone inte behéva forrinta
mer dn 75 %, vilket krivs i.Stockholmsomradet.

Till sist vill jag ta upp underskott i fasta anliaggningar. Vi tycker for vér del,
eftersom vi nu for det ena verket efter det andra har beslutat att investeringar
i fasta anldggningar inte skall dras via statsbudgeten, utan de skall finansieras
pa den 6ppna marknaden och de réantor och kostnader som uppkommer till
foljd av investeringarna skall darmed betalas, att det ar sjdlvklart att man
skall gora pd samma satt ndr det giller SJ. For att gardera oss mot
underskottsresonemang i friga om finansieringen via statsbudgeten har vi.
tyckt att den végen varit lamplig.

Till sist har vi accepterat koncernstrategin si som den i stort har
presenterats i propositionen. Det enda vi har velat inskdrpa &r vikten av att
SJ:s chef kdnner sitt ansvar for SJ som affarsdrivande verk och att man ser till
att andra far ta ansvaret for alla de olika bolagen och helst rensa upp ganska
kraftigt bland dem.

Riktlinjer for jiarn-
vigspolitiken

Anf. 15 SVEN HENRICSSON (vpk) replik:

Herr talman! Rune Johansson fortsatter att gora gallande att vi med oratt
attackerar regeringen for ett foretagsekonomiskt grundsynsétt som kéanne-
tecknas av likhet med vad som géller f6r Industriférbundet och SAF. Vi har
emellertid studerat hela materialet och funnit att den samhélisekonomiska
grundsynen ir fortringd. Sédana frégor som energihushallningen i hela
landets intresse. miljchushallningen i hela landets intresse 4r mycket litet
poingterade och pa lingre sikt &r det sddana frdgor — miljon. energin och den
totala ekonomin - som kommer att vara bestimmande for vilken trafikpolitik
vi skall ha. Vi far inte 14ta oss tringas in i ett inskrankt foretagsekonomiskt
synsiitt. Vi maste som politiker se bredare och storre péa detta. Vi kommer att
férséka jaga socialdemokraterna s att de inte faller undan f6r detta
borgerligt liberala synsiitt. Det har vi funnit vara en viktig uppgift.

Till slut vill jag' ocksa siga: Varfor sa mycket finansiellt och tekniskt
resonemang alltid nar man talar om jirnvigen? Det kanske f6ljer med darfor
att det ror sig om mycket teknik. Men det ar anda fraga om tig som
manniskorna skall aka med. Det ar friga om en social verksamhet som goér
det mojligt for minniskor att ta sig fram sa att de kan hélla god kontakt och
klara ctt socialt liv. Den aspekten tycker jag vi skall komma ihig som 37
politiker.
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Anf. 16 RUNE JOHANSSON (s) replik:

Herr talman! Eftersom det hér 4dr den sista repliken vill jag siga att
debatten helt har praglats av forsok till saklighet. Det glader mig att vi har
kunnat diskutera riktlinjerna pa detta sitt.

Jag kan f3rsikra Sven Henricsson att propositionen och utskottsmajorite-
tens betinkande uteslutande bygger pa vaktsliende om de SJ-anstalldas
trygghet, en samhallsekonomisk grundsyn och en service ndr det giller
jarnvagstrafiken som 4r tillfredsstillande i hela landet. Detta, Sven Henrics-
son, har varit de bédrande tankarna bakom hela propositionen och ocksé
bakom utskottsmajoritetens stillningstagande. P& denna punkt 4r jag
Overtygad om att vi 4r helt 6verens.

Sedan nagra ord till Rolf Clarkson. Jag vill forst peka pa att ingen av de
borgerliga har gett svar pa Sven Henricssons viktiga fraga: Vilken politik
skulle en borgerlig riksdagsmajoritet fora efter valet? Att ni inte kunde svara
ar kanske det basta svaret. Ni skulle inte kunna fora ndgon jarnvagspolitik
alls.

Nir det galler 1an i riksgdldskontoret utgér jag fran att SJ:s ekonomienhet
val kinner till de regler som galler pa den fria marknaden och att de pa basis
av utskottets skrivning kan forhandla sig fram till de ratta villkkoren, som
utskottet sa klart markerar.

Slutligen vill jag, Rolf Clarkson, sla fast att ni har tvd uppfattningar nar det
giller vagtrafikmodellen. Vid en analys visar det sig att dessa uppfattningar
inte stimmer Overens. Ni godtar koncernstrategin, en strategi som bygger pa
affirsverksformen, men samtidigt férordar ni privatisering och bolagsbildan-
de nar det giller hela jarnvégsnitet. Detta leder mig fram till slutsatsen att
moderaterna i ord och handling har visat tva ansikten samtidigt som de ser
med cyklopens 6ga pa hela jarnvigspolitiken.

Talmannen anmailde att Sven Henricsson och Rolf Clarkson anhallit att till
protokollet fa antecknat att de inte agde ritt till ytterligare repliker.

Anf. 17 SVEN-GOSTA SIGNELL (s):"

Herr talman! Under flera ar under 1970-talet férdes en debatt i vért land -
om 1963 ars trafikpolitiska beslut och riktlinjer. Manga ansag, med ritta, att
de foretagsekonomiska principerna som var grunden fér den déavarande
trafikpolitiken'missgynnade jarnvdgarna och ledde till 6kad trafik p4 véra
vigar nir det gillde savil person- som lastbilstrafiken. De trafikpolitiska
riktlinjerna fran 1979 dndrade pd detta. Ett mera samhallsekonomiskt
synsatt blev riktpunkten for den nya trafikpolitiken, som samtliga partier
stillde sig bakom. Alla partier fastslog 1979 att ansvaret fér den lokala och
regionala triafiken skulle &vila de kommunala och landstingskommunala
huvudminnen, och detta beslut upprepades nir lanshuvudmannareformen
inférdes 19890. '

Det ar mot denna bakgrund som vi skall se dagens jarnvigsdebatt. For
nédrvarande paglr en intensiv jarnviagsdebatt runt om i landet. Alltfor ofta
férekommer det dock inlidgg dir det gors gallande att socialdemokraterna



skulle std for en ny, jarnvagsfientlig trafikpolitik. Inget kan vara mera
felaktigt. Ett bevis pa att vi socialdemokrater har en positiv syn pa den
framtida jarnvagspolitiken &r den nyligen presenterade rapporten P4 nya
spar mot framtiden ~ Riktlinjer for jarnvigspolitiken™, som vart partis
trafikpolitiska arbetsgrupp har utarbetat. Proposition 1984/85:114 ar ytterli-
gare ett bevis pa socialdemokratins vilja och forméga att satsa pa en expansiv
jarnvigspolitik.

Minga skal talar for att 1990-talet kan bli jirnvéagens artionde. Jarnvigen
har manga klara fordelar nar det giller stora transportstrommar och
transporter over langa avstind. For alla och envar av oss som tror pa
jarnvagen och som ser jarnvagen som ett bra kommunikationsmedel kan det
kinnas bittert varje gang beslut maste fattas om nedlaggningar och inskriank-
ningar inom jarnviigstrafiken. Nu dr det ju inte s4 att dagens beslut kommer
att innebiira en simre framtid for svensk jarnvagstrafik, utan allt talar for att
vi kommer att f4 ett 4nnu bittre och effektivare SJ.

Nir det giller de nu aterstdende provningsbanorna kan det vara vart att dn
en gang understryka att de omfattar sammanlagt 2 270 km jarnvig. Lika
viktigt ar att fastsld att det pd detta bannit bedrivs endast 1% av SI:s
persontrafik. Tilliggas bor att av provningsbanorna har 673 km 6verforts till
riksnatet. Om man dartill ligger inlandsbanan och banan Arvidsjaur-Jorn,
vilka sammanlagt omfattar 816 km, och eftersom persontrafikens framtid pa
dessa bandelar inte kommer att provas forrin efter en period pé fyra till fem
ar sd omfattar dagens omprovningsbanor endast 0,5 % av SJ:s persontrafik.
Mycket talar darfor for att vii dag i full enighet borde kunnat fatta beslut om
den framtida jarnvagspolitiken nir det giller avsnittet provningsbanor. Sa 4r
ej fallet utan har finns forslag med mycket stor spannvidd — fran moderater-
nas forslag om att inga provningsbanor skall éverforas till riksbanenitet till

vinsterpartiet kommunisternas forslag om att alla banor skall éverforas till

riksndtet, dven vissa striackor dir inte ens jarnvégsrélsen ligger kvar.

Centerpartiet tillsammans med sin samarbetspartner i trafikfragor vinster-
partiet kommunisterna vill i reservation 26 i forsta hand ha strackan
Kristinehamn-Lesjofors dverford till riksbanenétet och i andra hand fa ett
uppskjutande av beslutet till samma tidpunkt som giller inlandsbanan i
ovrigt. Utskottsmajoriteten, som stdder propositionen, anser sig ej kunna
bifalla de motionsyrkanden som ligger bakom reservationen. Detta innebér
inte att utskottsmajoriteten stéller sig negativ till en turistsatsning pa strickan
Kristinehamn-Lesjofors. Var uppfattning ar ocks4 att denna del av inlands-
banan ir en mycket virdefull turistattraktion. Men vi anser att detta i férsta
hand 4r en regional friga som bor 16sas genom dverenskommelse mellan SJ,
lansbolaget och de berérda kommunerna.

Vinsterpartiet kommunisternas reservation 27 ir enligt utskottsmajorite-
ten alltfor orealistisk, och inte ens centerpartiet har vagat sig pa att stélla sig
bakom kravet pa en aterupprustning for trafik av bandelen Lesj6fors—Mora.
Som allmént kant ar finns inte rdlsen kvar pd vissa delar av niamnda
banstricka.

Aven om det skulle vara frestande att kommentera samtliga av de i
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reservation 28 av centerpartiet och vénsterpartiet kommunisterna upptagna
bandelarna, som de anser borde dverforas till riksnétet. tvingas jag pa grund
av tidsbrist att avsta fran detta. Utskottsmajoriteten har nir det géller de i
reservatiorien upptagna bandelarna kommit fram till att vi delar foredragan-
de statsrads uppfattning att inte nog starka skal talar for ett 6verforande till
riksnitet. Det utméarkande for dessa banor ar att trafiken ar begrinsad och
att den lokala regionala karaktiren dr klart uttalad. Av betydelse i detta
sammanhang 4r ocksi vad som framhalls i propositionen, niamligen att
driftsersittningen till ST — genom att jarnvégstrafiken pé ctt antal trafiksvaga
bandelar nu kommer att bekostas av trafikhuvudminnen eller erséttas av
trafik med landsvagsbussar — pa ndgra ars sikt minskas med i storleksordning-
en 90-100 milj. kr. per ar. Beloppet inkluderar berdknad andel i SJ:s
gemensamma kostnader. Till betydligt lagre kostnader for samhéllet erbjuds
berdrda regioner en kollektiv trafikservice, som &r béttre anpassad till de
lokala och regionala resbehoven.

Nar det giller reservation 30 angdende frdgan om é&terupptagande av
persontrafiken vid Balsta station vill jag framhballa att utskottsmajoriteten
inte har nagot emot att det i fortséttningen blir tiguppehall i Balsta. Vianser
dock att detta inte ar en fraga for riksdagen utan en fraga mellan SJ och
berérd kommun. Om riksdagen skulle fatta beslut om tigstopp vid vissa
stationer, skulle detta enligt vir mening bli en detaljstyrning av SJ. som
skulle fa olvckliga konsekvenser for SJ:s framtida méjligheter att utvecklas
till ett annu bittre trafikforetag. Samma géller vpk-reservationen 31, som
upptar fragor om handldggning av drenden om nedlidggning av icke l6nsam-
ma jarnvigsstationer.

I reservafion 32 &terkommer centerpartiet med ett tidigare centerparti-
forslag om att en sérskild ledning inom SJ bér tillsdttas for det ersattningsbe-
rittigade nitet. En sddan ledning skulle enligt motionérerna kunna dgna hela
sin kraft at att utveckla trafiken pa dessa banor. Motionarerna har inte
nirmare gatt in pa hur en sddan organisation skulle genomfdras och kunna
fungera. Utskottet kan for sin del och med hiinsyn jamvil till vad som forut
anforts betriffande organisationsfrAgornas l0sning inte finna det rimligen
motiverat att pd de av motionirerna anférda skilen begira ett en sadan
sarskild ledning tillsatts och avvisar déarfor forslaget harom. Resultatet skulle
bli en 6kad byrakrati, och det anser vi inte att SJ 4r betjint av.

CTill sist. 1 reservation 33 av moderata samlingspartiet om SJ:s fOretags-
form behandlas fragor om att ‘ombilda SJ fran ett affarsdrivande verk till
aktiebolag. Utskottsmajoriteten har nu som tidigare den uppfattningen att sa
ej bor ske. Jag anser darfor att ytterligare kommentarer till denna reservation
inte ar nédvandiga.

Herr talman! Som jag inledningsvis framholl ir det ménga skil som talar
for att 1990-talet kan bli jirnviigens &rtionde. Om riksdagen i dag beslutar
enligt trafikutskottsmajoritetens forslag, finns det mycket goda forutsatt-
ningar for att s& kommer att ske. Med detta ber jag att fa yrka bifall till
trafikutskottets hemstiillan i betinkande 1984/85:22.



Anf. 18 RUNE TORWALD (c) replik:

Herr talman! Det har sagts bl. a. av Sven-Gosta Signell att forslagen i
propositionen far ménga positiva effekter och att de syftar till att forbéttra
situationen for SJ. Ja, det dr val inget tvivel om att det finns manga positiva
inslag. .

Hir har t. 0. m. fragats: Hur skulle det bli om vi far ett regimskifte til]
hosten? Ja, det behéver ni inte vara oroliga for. Det var faktiskt sa att forst
efter regimskiftet 1976 blev det en &ndring till det béttre. BAde 1979 ars beslut
och 1980 ars beslut pa det har omrédet har ni sjalva aberopat som steg mot en
forbittring, och pa samma sitt blir det sidkerligen efter hdstens val, om vi far
ett regimskifte, vilket jag naturligtvis forutsatter.

Nir det géller bandelen Kristinehamn-Lesjofors sade Signell mojligen fel,
och jag vill bara ritta detta. Vad vi enats om med vpk och folkpartiet ar att
man skulle lata det anstd med prévningen av denna bandel lika linge som
regeringen fastnat for att lata det anstd ndr det galler inlandsbanan med
bibanor. Vi tycker att eftersom det hir faktiskt r en bit av den ursprungliga
inlandsbanan, sd kan det inte vara helt ur vigen att riksdagen siger: Vi ser
tiden an lika linge som nér det galler resten av inlandsbanan. — Att vi fran
centerns sida krévt att inlandsbanan omedelbart skall inforlivas med riksnitet
ar en annan sak. Men vi har alltsa velat ge denna bandel dtminstone en liten
chans. .

Signell séger i fraga om inlandsbanan med bibanor att majoriteten har inte
funnit nog starka skal for att hanfora den till riksnétet. Nej, det kan man ju
forsta. Ibland stalls fragan: Varfor hanforde inte centern inlandsbanan till
riksnitet, nir centern var i regeringsstéllning? Ja, det berodde helt enkelt pé
att vi inte hade tid nog. Inom 1981 ars sakkunniga p4 omradet, dir Rune
Johansson och Rolf Clarkson ingick, var vi inte fardiga forrin vid arsskiftet

1981-1982. Jag gjorde fortvivlade anstrangningar for att fa till stdnd en -

proposition i syftc att ta in ett antal banor i riksnitet, men tyvérr hanns det
inte med fére regimskiftet.

Slutligen ndgra ord om den sarskilda ledningen for det oldnsamma nétet.
Jag vill bara understryka vad jag redan har sagt i det sammanhanget. att det
ar nodvandigt att ndgon har som huvuduppgift att sk6ta denna del av SJ:s nét.
Hittills har den skotts med vinster hand, den har fatt dalig materiel osv. Vi
anser att en tankbar vig vore den som foredraganden sjilv antyder nir det
géller malmbanan — att gora banan till en resultatansvarig division. Och en
sddan division har givetvis ocksa en chef.

Anf. 19 SVEN HENRICSSON (vpk) replik:

Herr talman! Sven-Gaosta Signell har fatt till uppgift att forsvara den allians
mellan socialdemokrater och moderater som arbetar for nedlaggning av
jarnvigstrafik och som jag hoppas skall brytas sonder, sa att vi far stopp for
fortsatt nedliggning av smabanor. Han sager att det enligt en undersékning
ar sa litet trafik pa dessa prévningsbanor. Men en annan undersokning visar
att var tionde l&ngresa borjar och slutar i anslutning till en sddan hir mindre
bana.

Nr 153

Onsdagen den
29 maj 1985

Rikdinjer for jirn-

vagspolitiken

41



Nr 153

Onsdagen den
29 maj 1985

Riktlinjer for jérn-
vdgspolitiken

Jarnviagen kan inte ha samma volym av transporter pa alla delar av
bannitet eller under alla-tider: Det ar fraga om 14t mig siaga ett blodomlopp,
med artirer och grovre blodadror. Dir kommer dessa smabanor att ta emot
uppsamlingstrafik. Och se upp nu, s att inte nedlaggningen av smabanorna
drabbar just uppsamlingseffekten, for det finns risk for att busstrafiken inte
har samma uppsamlande funktion. Jag upprepar: Se upp hir, Sven-Gosta
Signell och Svriga socialdemokrater, sa att ni inte sgar av den gren ni sjilva
sitter pa!

Andra fragor i detta sammanhang kommer att tas upp av partikolleger till
mig - Bjorn Samuelson m. fl. — och jag lamnar darfor fragorna dsido. Jag kan
dock siga att betraffande bandelen Kristinehamn-Lesjofors har vi, i likhet
med vad Rune Torwald sade, beslutat foresla att man skall avstd fran en
nedlaggning i avvaktan pa resultatet av den vildigt framgangsrika turistsats-
ning som skett under en sdsong pa inlandsbanan. '

Det vore fel. tycker vi, nir vi har fatt sidana indikeringar pé att vi kanske
har att r6ra oss med Europas storsta turistattraktion om nagra ar, namligen
denna inlandsbana som gar igenom de stora vildmarksomriden som ar en
sevardhet i vart land, om vi utan vidare skulle g med pé att hugga av viktiga
delar av denna turistled. Det kan vi inte gbra, menade vi, och vi ville dérfor i
varje fall avsta fran en nedlaggning nu i avvaktan pa vad som kunde ske nir
det giller turismen under de sasonger som foljer.

Jag tycker att vi skall vara Gverens om att det hir var en mycket intressant
fragestéllning. Jag d4r medveten om att ocksa socialdemokraterna hade ett
dilemma nir det gilide att ta stillning, och jag vill inte forsvara fér dem.
Anda skulle jag vilja siga att det hade varit bra, om ni hade visat litet mer
kurage och sagt ifrdn, att det hdr kan vi lata anstd i avvaktan pd
turistsatsningen pa inlandsbanan.

Anf. 20 SVEN-GOSTA SIGNELL (s) replik:

Herr talman! Rune Torwald fragar vad vi dr oroliga for att ett regimskifte
skulle betyda for jarnvigstrafiken. Ja, vi 4r verkligen oroliga. Efter dagens
debatt har det ju klart framkommit att enigheten p den borgerliga sidan,
som Rune Johansson klart och tydligt sade i sitt anférande, bara giller
Trafikrestauranger. I 6vrigt rdder det en fullstandig splittring. Darfor ar vi
oroliga for hur det skall ga for SJ. om det skulle bli ett borgerligt styre hir i
landet.

Nar det giiller 1979 ars trafikpolitiska beslut tror jag att det ar bra att vi
beror det ordentligt och tittar pd vad som lag som bakgrund. Det var
namligen en socialdemokratisk motion, och den inneho6ll 39 att-satser. 38 av
dessa att-satser blev riksdagens beslut. Detta ar viktigt att komma ih&g nir
man diskuterar 1979 ars beslut.

Sven Henricsson siger att jag har fatt i uppdrag att fOrsvara en allians
mellan socizldemokrater och moderater nar det giller nedliggning av
jarnvigar. Det ir en sa felaktig bild som man-6ver huvud taget kan ge. Vad
jag och 6vriga som har talat for vart parti har gjorti dag ar att vi har redovisat
en jarnvagspolitik som ar ett led i en forbatirad kollektivtrafik. Det ar det det
hela gller.



Sedan siger Sven Henricsson att var tionde reseniir som gor langresor
borjar sin resa pa de s. k. provningsbanorna. Denna lek med siffror faller ju
pé sin egen orimlighet, eftersom endast 0,5 % av antalet resande finns pé
provningsbanorna. DA hjilper det inte om alla &ker vidare.

I fraga om inlandsbanan vill jag en gang till saga klart ifrén, att den icke
berérs i det hir sammanhanget utom betriffande delen Lesjofors—Kristine-
hamn. Jag sade ocksa i mitt inledningsanférande att vi anser att detta dr en
lokal fraga som bor 10sas pa det regionala planet.

Anf. 21 RUNE TORWALD (c) replik:

Herr talman! Forst nigra ord om matarvérdet, eftersom jag inte hann med
den saken i min forra replik.'Sven-Gésta Signell sade att de bandelar som ar
aktuella for nedlaggning bara svarar f6r 1 % av SI:s totala trafik, och det ar
alldeles riktigt. Men det dr ocksa klarlagt att 10 % av resorna pa SJ slutar eller
borjar pa nagon av dessa provningsbanor. Det &r ett faktum som manga
forbiser. Nu tror tydligen en del att dessa utan vidare kommer att f6lja med
om trafiken liggs pa landsvig. Men det 4r inte alls sikert. Erfarenheterna
visar tviartom att manga i det laget viljer egen bil eller flyget. Diarmed
forlorar SJ dessa resor pa det kvarvarande riksnitet.

Detsamma giller godset. Det &r inget tvivel om att godset, om godstrans-
portmdjligheterna forsvinner s& att godset forst maste transporteras med
lastbilar ut till en riksnitsbana och sedan vidare'till destinationsorten. hela
vigen transporteras med lastbilar, till nackdel fér miljon.

Sedan nagra ord om méjligheterna till en icke-socialistisk jarnvégspolitik i
host. Det ar litet markligt att bAde Rune Johansson och Sven-Gésta Signell
tycks utga fran att den politiken skulle synas i form av en rad reservationer.
Gér man igenom alla klimmar i betdnkandet finner man att huvuddelen av
klimmarna stir ett enigt utskott bakom. Det maste val and4 vara basen for
den politik som skall foras pa trafikomradet dven om det blir ett regimskifte i
host. Alltsd: huvuddelen av de beslut som fattas i dag fattas av ett enigt
utskott. Sedan finns det markeringar, och som jag redan sade har det
uttryckts vissa farhagor.

Sven-Gosta Signell sade att en rad socialdemokratiska motionskrav
tillgodosags 1979. Det var ocksa en stor rad centerkrav som tillgodoségs vid
det tillfallet. P4 det sattet sker det ofta dAndringar. Darfor tycker jag att det
var trakigt att det har varit s vildigt svart att Gver huvud taget fa indringar
till stdnd i propositionen denna gang darfér att socialdemokraterna s
benhart hallit pa sitt och inte varit s villiga till kompromisser som vi var 1979.

Som sagt finns det nog en bra bas for en icke-socialistisk trafikpolitik vid en
icke-socialistisk majoritet till hosten. Den tror jag att vi kommer att fa, och
det tror jag ocksd kommer att gynna SJ:s konkurrenskraft och ekonomi.

Anf. 22 SVEN-GOSTA SIGNELL (s) replik:

Herr talman! Bade Rune Torwald och Sven Henricsson talar om 1 9z av de
resande. Mcn som jag sade har redan en del Gverforts tilf riksbanenitet. Det
galler nu bara 0,5 % av de resande. Det ir dem vi skall tala om.
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Sedan séger man att var tionde reser vidare med tdg. Vad ar det som séger
att en manniska som inte kommer dkande med rilsbuss utan i stallet med én
landsvigsbuss fram till riksbanenitet inte fortsitter att dka tig? Det dr vil
ingenting som séger att inte de skall fortsitta att dka tag. Alltsé ar detta bara
en lek med siffror inte ett realistiskt resonemang.

Sedan siiger Rune Torwald att vi dr ridda for att det skulle bli en
icke-socialistisk jarnvagspolitik efter valet i september. Det var en nyhet.
Det dr vil inte sd att ni tinker att privatisera SJ. SJ kommer vil dven i
fortsittningen att vara ett samhillsagt foretag. Det som 4r samhallsigt
innebar ju en form av socialism.

Nar det sedan galler jarnvagspolitikens utformning om det skulle bli ett
regimskifte, nagonting som Rune Torwald talade om. skall vi ha klart for oss
att ni ar otroligt splittrade. Vilka dr de som ar starka i dag? Jo. enligt
opinionssiffrorna ar det moderaterna. Folkpartiet hinger bra med modera-

terna. Det ar inte mycket ni ifrin centerpartiet kan bjuda mot den starka

hogervind som nu blaser. Darfor ar vi alltsé oroliga. Jag tror att skall svenska
folket ha en bra jarnvag i fortsittningen ir det nodvindigt med en fortsatt
socialdemoXkratisk ledning i det har landet.

Anf. 23 BERTIL JONASSON (c):

Herr talman! Far jag forst, eftersom Rune Torwald inte hade majlighet att
fa replik, séza till herr Signell att de farh&gor som han har uttalat nar han sade
att en socialdemokratisk regering skulle vara det enda saliggdrande f6r en bra
jarnviagstrafik dr sddant som han inte behéver dngslas for. Det har ar saker
och ting som man kan klara minst lika bra, om inte béttre, med en
icke-socialistisk regering.

Herr talman! Nir vi i dag beslutar om riktlinjer for jdrnvagspolitiken ar det
glidjande att konstatera att den socialdemokratiska regeringen dntligen har
anslutit sig till centerns uppfattning att jirnvagsstrickan Torsby-Kil, den
s. k. Fryksdalsbanan, nu skall tas in i riksnitet. Detta &r ett resultat av
centerns méngAriga arbete for att bevara banor.

Det dr mer dn 20 ar sedan landstingets Fryksdalsbanekommitté kom till
stdnd efter ¢n centermotion i Varmlands lins landsting. Vi har haft manga
uppvaktningar for att bevara banan och forsokt arbeta for detta pa alit satt.
Kommunkommittén och folket i Fryksdalen har ocksa arbetat mycket for
Fryksdalsbanans bevarande.

Jag vill girna pésté frin den hir talarstolen att det knappast finns nigot
annat omrade dir man har stillt upp s& mycket fér bygden och fér bevarande
av en bana som fryksdalingarna i det hir fallet har gjort. Det dr mer &n vad
som har skett p4 andra hall i liknande sammanhang.

Vi har varit manga som har motionerat hir i riksdagen genom tiderna. Nu
foreligger centerpartimotioncn 438 och motion 1370 av Jan Hyttring och mig
sjlv. For oss alla dr dagens beslut gladjande.

Samtidigt maste jag dock beklaga att det fortfarande inte finns en
riksdagsmajoritet for centerns forslag att i riksnétet ocksa inlemma jarnvigs-
linjerna Arvika-Mellerud, Stélldalen—Kil och Lesjofors—Kristinehamn. Det-



ta ar krav som har framforts bl. a. i var motion 1370. For Vérmland, som har
en stor arbetsloshet, skulle ett positivt besked om banornas bevarande ha
varit vilkommet. Centerns reservation 28 tar upp de hiar frigorna.

Moderaterna gér i reservation 23 bl. a. emot att strickan Torsby-Kil skall
tillféras riksnétet. Jag vintar med spianning pa dagens votering — tanker
verkligen socialdemokraterna fullfélja denna instéllning?

Till sist, fru talman, vill jag sdga att intandsbanan har mycket stor betydelse
for naringspolitik och turism, och det 4r av stort intresse att folja upp de
satsningar som har gjorts hiir innan ytterligare beslut fattas.

1 6vrigt ansluter jag mig till de synpunkter som Rune Torwald har framfért
och de yrkanden han har stéllt.

Under detta anférande overtog forste vice talmannen ledningen av
kammarens forhandlingar.

Anf. 24 ELVY NILSSON (s):

Fru talman! Det hir blir mitt sista inligg fran den hér talarstolen, i varje fall
nir det giller en trafikpolitisk debatt. Jag har dirfor gatt tillbaka i
handlingarna och dirvid funnit att jag praktiskt taget varje ar under de 15 &r
jag tillhort riksdagen i motioner och interpellationer aktualiserat olika frégor
inom trafikomradet. Det har gillt allt fran dverféring av gods frén landsvag
till jarnvig och styckegodshanteringen till blommor i fonstren pa jarnvagssta-
tionerna. Mest har det gallt jarnvigarna, och framfér allt d& jarnvagarna i
Virmland, men vi pd Vidrmlandsbiinken har ocksd bl.a. aktualiserat
vagnitets upprustning och dess betydelse ur regionalpolitisk synpunkt.
Framfor allt dr det dock, som sagt, jirnvdgarna som vi har aktualiserat i
motioner eller genom interpellationer och fragor.

Det dr darfor naturligt nog synnerligen gladjande att man just i dag tar det
definitiva beslutet att min egen bana — Fryksdalsbanan, eller bandelen
Torsby-Kil som den bendamns i handlingarna — nu ar riddad for dverskadlig
tid genom att den kommer att tillféras riksnétet.

Fryksdalsbanan ir i sig ett talande bevis pa hur ett lokalt engagemang kan
paverka utvecklingen. — Enda hillbara sittct att f4 ha persontrafiken kvar dr
att visa att den behdvs - det har varit mottot f6r den kommitté bestende av
representanter f6r kommunerna lings banan som bildades for ¢ver 20 ar
sedan. nir de forsta signalerna om banans indragning kom. Fran forsta
borjan var man alltsd klar 6ver att det gillde att f fryksdalingarna att
anviinda banan och dirmed visa myndigheterna att den verkligen behévdes.
Aven landstinget har, som Bertil Jonasson sade, engagerat sig for hanan och
dirmed understrukit dess betydelse for hela linet.

Min insats i det hir arbetet har varit — férutom att jag anvint banan
praktiskt taget varje vecka under de hér 15 &ren — att jag berittat om de
insatser som gjorts for att popularisera banan. Jag har fran denna talarstol
berittat om en film som spelats in som visat att bandelen verkligen svarar upp
mot namnet “"Sveriges vackraste jarnvag". Jag har berittat om affischer och
brevmirken, om tgvirdinnor och utlottningar av resor. jag har berittat om
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gardiner och blommor i fénstren pé jarnvagsstationcrna. och jag har inte
minst beréttat om den serviceintiktade personalen. LAt mig bara ta ett
exempel pd nigot som hinde for ndgon vecka sedan en morgon pa vég ner
mot Kil fér vidare befordran till Stockholm.

Plotsligt horde vi rélsbussforarens rost i hogtalaren — vi har ju séddana
moderniteter i de nya italienska vagnarna: Om ni tittar till vinster genom
fonstret kan ni se tre algar som gér pa girdet. Det sade han samtidigt som han
saktade in vagnen, si att alla passagerarna hann se de sttliga djuren pa
endast ndgra meters avstand. Det 4r sddant som forvisso inte kan hinda pa
langfardstagen — och inte heller pa Cityexpressen.

Jag glads alltsd med fryksdalingarna i dag, da det om ndgon timma kommer
att klubbas ett beslut hir som for dverskadlig tid sdkerstiller persontrafiken
pé Fryksdalsbanan. Jag kan dock inte underlata att i likhet med Bertil
Jonasson nagot forvinad konstatera att man frdn moderat hall har en
reservation, diar man fOresldr riksdagen att avsla forslaget om att overfora
savil Fryksdalsbanan som Ovriga féreslagna bandelar till riksnatet. Det &r
dock tillfredsstdllande att moderaterna ar ensamma och isolerade pa denna
punkt.

Aven om vi varmlanningar alltsd 4r mycket glada 6ver forslaget om att
Fryksdalsbanan skall komma in i riksnéitet, dr det 4ndid med ett sting av
besvikelse som vi méste konstatera att var strivan att uppskjuta nedligg-
ningsprévningen av inlandsbanans nedre del, dvs. strickan Kristinehamn-
Lesjofors, tills hela inlandsbanan tas upp till prévning, inte har kunnat vinna
gehor. Det ir dock min férhoppning att den turistsatsning som gjordes forra
sommaren och som kommer att fullfdljas ocks4 i sommar kommer att bli
framgangsrik och mahénda utvecklas till att bli en permanent sommartrafik.
Denna del av lanet ar verkligen i stort behov av alla de positiva effekter som
en utdkad turism kan fora med sig.

Nar det giller de Gvriga bandelarna i Virmland dédr persontrafiken ar
nedlaggningshotad, namligen Kil-Stalldalen och Arvika-Mellerud, ir det
viktigt att understryka de uttalanden och utfistelser som gjorts om upprust-
ning av de vagar som skall trafikeras av den busstrafik som skall ersitta
jarnvigstrafiken. Vi forutsatter att nodvindiga upprustningar pa de aktueila
vigstrackorna sker innan nagon 6vergéng till busstrafik kommer att ske.

Fru talman! Jag har inget sarskilt yrkande, utan jag hemstiller om bifall till
trafikutskottets hemstillan pa samtliga punkter.

Anf. 25 INGRID ANDERSSON (s):

Fru talman! Till trafikutskottets betinkande nr 22, som nu behandlas, ir
fogad en vpk-reservation, nr 30, i vilken det krivs tagstopp i Balsta. Jag
kommer frin Bilsta, och jag kinner bchov av att nagot kommentera
vpk-reservationen.

Utskottet anser att riksdagen inte bor ta stillning i den hiir typen av frigor
utan att dessa bor avgdras av SJ tillsammans med berdérda kommuner. Jag
kan ha férstielse for en sddan synpunkt. Men, fru talman, krav pé tigstopp i
Balsta dringenting nytt, det har framforts alltsedan tguppehillen drogs in pi



1960-talet. Balstaborna tycker att det dr nigot av ddets ironi att det da Balsta
hade ca 2 000 invanare fanns utmirkta tagforbindelser med Enkdping och
Stockholm. T dag. da det bor ca 14 000 personer i Bélsta — de flesta av de
yrkesverksamma pendlar tili Stockholmsomridet ~ susar tigen forbi.

Sedan lanstrafikreformen genomfordes har emellertid Upplands Lokaltra-
fik klarat att upprétta halvtimmestrafik med buss till pendeltagsstationen i
Kungsidngen. Det innebdr visserligen byte i Kungsdngen och fér ménga
ytterligare ett byte i Stockholm. Och det dr svar tringsel pad det héart
anstringda pendeltiget. S& det ar en arbetsam resa att gora tva ganger om
dagen. Sedan ett par ar finns det ocksa under rusningstrafik direktbussar till
Tensta for anslutning till tunnelbanenitet. Men fortfarande finns ndrmare
3000 bilpendlare, och méinga av dessa ser tagstopp som ett atrvirt
alternativ.

Det har under ménga ar frén politikerna i Habo kommun - i full enighet
Over partigranserna, det skall gdrna sgas, och med stdd av linsstyrelsen -
arbetats for tagstopp i Bélsta. SJ:s ledning och en rad kommunikationsmi-
nistrar av olika politiska kulérer har uppvaktats, utan framgang. Det har
ocksa funnits motstand fran pendlare i Visterds och Enkoping, som inte vill
se sina resor forlingda av ytterligare tagstopp. SJ har for sin del pekat pa
bl. a. kapacitctsbrist pa banan, pa vagnparken och pa Stockholms central.

Nu foérhaller det sig ocksé s att minga Balstapendlare inte skulle kunna
utnyttja tdgstopp i Balsta. De behdver stiga av pd stationer fore Stockholms
central. Det ir inte s& enkelt som man forst tror att 16sa kommunikationerna
pa ett bra satt for balstaborna, som har det vida Stockholmsomradet som sin
huvudsakliga arbetsmarknad. Vi har ju inte rad att bygga upp flera parallella
system. Men trafikfrigan har hogsta prioritet.

Bélstaborna behdver siikrare och kortare arbetsresor for att i en rimlig
arbetsdag med tid och kraft éver for familj, féreningsliv. meningsfull fritid
och f6r att orka bo kvar. Det ir ocksd onskviirt att minska bilismen och
inflodet av bilar till Stockholm.

Nu har riksdagsledaméter och kommunalpolitiker i kommunerna lings
jarnviigen Orebro-Stockholm funnit en gemensam Iosning pé sina trafikpro-
blem. Den l6sningen finns uttryckt i motion 1984/85:2883 av Roland
Sundgren, dér jag &r medmotiondr. Motionen stér i korthet fér byggande av
dubbelspir och en snabbtagslinje Stockholm-Orebro. Roland Sundgren
kommer senare i dag att narmare utveckla detta projekt. Jag vill fér min del
framhalla att projektet ger mojlighet till en elegant losning pa Balstas och
dven Upplands-Bros trafikproblem. Dct ger namligen mdjlighet till tagstopp
och en till Bro och Balsta forlangd pendeltagstrafik, med titare intervall och
ddrmed storre kapacitet.

Jag dr medveten om att det hdr r ett stort projekt som tar tid att helt
genomfora. Men nu byggs Stockholms central ut, och med vetskap om det
goda samarbete och den starka vilja som finns i de ber6érda kommunerna till

att arbeta vidare med projektet och den vilvilliga behandling som motionen.

har fatt i utskottet, dr jag, fru talman, dvertygad om att vi i dag tar ett forsta
steg mot tigstopp och bra kommunikationer i Blsta — under férutsittning av
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en fortsatt socialdemokratisk politik, kanske jag méste tiltagga.

I reservationen 30 uttrycks Onskemdl om tagstopp i Balsta. Vid en
eventuell votering kommer jag att stédja den. [ dvrigt yrkar jag bifall till
utskottets hemstéllan.

Anf. 26 ERIK OLSSON (m):

‘Fru talman! I motion 1984/85:1065 tar vi motiondrer upp den forsimring
som skett i jarnvégstrafiken pd Norrland. Vi dr medvetna om att SI méste
tianka pa I6nsamheten och att man dirfor gjort indragningar i tagforbindel-
serna, men nir man dndrat pd tigtiderna sa att vi far forsamringar i
tidshdnseende méste vi fa reagera.

Ett exempel: Det avgdr ett tig frdn Boden kl. 13.16 som ér i Stockholm kl.
05.15. Aker jag sovvagn kan jag fa ligga kvar i tiget till k. 07.00, men aker
jag sittvagn maste jag stiga av kl. 05.15. Vart skall jag ta vigen vid den
tidpunkten pa morgonen i Stockholm? Om téget i stiillet avgick fran Boden
t.ex. kl. 15.30, skulle jag vara i Stockholm ca kl. 07.30. Da hade jag som
resendr kunnat anvéinda tiden fore tigresan till nagot produktivt.

De vagnar som gar fran Sundsvall 6ver Harnosand-Léngsele-Boden ér
inte pa- och avstigningsviinliga. Man har satt ett litet trappsteg pa kanten av
trappan, men detta kan inte resenirerna anvinda sig av. Det skall troligen
anvindas av vixlingspersonalen. Aldre och handikappade har mycket svért
att ga pd och av dessa vagnar. Sista steget skall vara i nivd med perrongen. Pa
bl. a. strickan Stockholm—Goteborg har man vagnar dér trappan ér inbyggd,
vilket ju dr det bista. Skulle man inte kunna tanka sig att en sddan vagn kunde
fa medfaolja varje tag pd Norrland? Da skulle SJ visa sig handikappvanligt.

1 motion 1984/85:1066 tar vi upp servicen pa Norrlandstagen. Vi skriver
dér att SJ:s intresse for Norrlandstrafiken slutar i Sundsvall. Dér slutar
snabbtdgstrafiken, och dar slutar kaffekioskvagnarna. Varfor kan man inte
tinka sig att snabbtégstrafiken atminstone tills vidare fir utstrackas till
Hirnosand? .

I tigtidtabellerna star det att det mellan Stockholm och Sundsvall serveras
lagad mat, men det gdr det inte. Endast kaffe, te, lisk, smérgasar och
kaffebrod serveras, och di bara sd lidnge det ricker. Ganska ofta &r
sortimentet begrinsat redan efter ndgon timme. For dem i 6vre Norrland
som aker till och frin Sundsvall finns det ingen servering. Det innebir att en
resendr pa strickan Luled-Langsele-Harndsand-Sundsvall med en restid pa
10 timmar irte erbjuds nigon fortiring alls. Detta har bestritts av SJ. Vi
rekommenderar Si:s personal att gora denna resa mellan Luled och
Sundsvall fér att Overtyga sig om hur det forhaller sig. PA den strickan bor det
pa varje tag finnas kaffeautomat i ndgon vagn. Vet forresten alla, att nir man
kommer till Sundsvall och skall fortsatta resan norrut, har man knappt
passerat halva Sverige?

Fru talman! Om SJ skall fa fler resenirer maste SJ popularisera sig.
Resendrerna maste kunna komma av och pd vagnarna nigorlunda smidigt,
och SJ maste se till att de far forplignad pd ett bittre sitt. Om den nuvarande



entreprendren inte klarar av det finns det kanske nigon annan som vill 6verta
servicen.

Fru talman! Jag har inget yrkande. Jag hoppas bara att dessa padpekanden
skall uppmérksammas av SJ.

Anf. 27 BJORN SAMUELSON (vpk):

Fru talman! Jag skulle kunna bdrja det har anférandet som en saga, for nog
har det dragits en del sagor, inte minst om inlandsbanan. Jag kan tinka mig
hur jag pa alderns host sitter med mina barnbarn i knit och de ber mig beritta
en saga. D4 skall jag bl. a. beritta den har:

Det var en géng en moderat kommunikationsminister och partiledarkandi-
dat som tog sig for att gora en s. k. PR-resa pé en jarnvagsbana som hette
inlandsbanan. Den gick héar i Varmland mellan Kristinehamn och Lesjéfors.

Forst kom vagnen med partiledarkandidaten som efter nigra ar ocksé
forsokte bli statsminister, och sedan foljde vagnen med journalister och
kommunalgubbar. Resan blev en succé, och kommunikationsministern
uttalade sig generdst om vikten av att ridda inlandsbanan.

Den lokala opinionen métte upp vid héllplatserna, och den blivande
partiledaren — f6r han blev verkligen partiledarc — omfamnades av den lokala
opinionens foretridare. Alla som ville ridda jarnvagen trodde att nu var nog
saken fixad.

Men sedan gick det nigra ar, och jag tror det var nagon gang pa varen eller
forsommaren 1985, nir den hiar kommunikationsministern hade blivit
partiledare, och riksdagen skulle bestimma om inlandsbanan. D4 hade det
parti som heter modcrata samlingspartiet svingt nar det gillde dess
instillning till lokala opinioner. D4 hade moderaterna glomt alit det som folk
hade sagt utmed banstriickan niir deras partiledare hade akt dar for bara
nagra ar sedan.

D4 skrev moderata samlingspartiet s& hér i sin partimotion: SJ har
successivt forsokt att anpassa sin verksambhet till samhallets utveckling. Detta
arbete har dock forsvérats av ett flertal faktorer, t. ex. den starka politiska
styrningen av verksamheten och lokala opinioner som agerat mot foréndring-
ar i trafiken.” S& var sagan slut.

- Men nej., morfar, protesterar mina barnbarn. Har du glémt bort varfor
vi r hir hos dig? Det &r ju for att mamma och pappa ar pd det dir moétet i
kvall om att man skall kéra folk p& inlandsbanan igen.

— Javisst ja, sager jag forliget, de knickte ju inte var kamp for
inlandsbanan s3 latt.

Hir kan vél denna riksdagssaga vara slut fér kammarens del, och jag
hoppas att ingen har somnat av den. Jag ir alltsa ¢vertygad om att kampen
f6r fortsatt persontrafik och turistsatsningar pa inlandsbanan inte ir slut i och
med denna riksdagsbehandling och de drapslag som riktas mot bandelen
Kristinehamn—Lesjéfors av socialdemokrater och moderater i forening.

Och det &r ju inte sarskilt markligt att jag har den uppfattningen. Har har
det gjorts turistsatsningar pd inlandsbanan i form av bl. a. det s. K. inlandsba-
nekortet. Kristinehamn ér for resenidrer som kommer fran Stockholm,

4 Riksdagens protokoll 1984/85:153-154
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Malmé, Goteborg och Oslo en naturlig startpunkt for turistande pa
inlandsbanan. Fragan dr: Varfor inser inte utskottsmajoriteten detta? Varfor
kan inte bandelen Kristinchamn-Lesjofors behandlas pd samma sitt som
andra delar av inlandsbanan och bispar? Andra delar av inlandsbanan har
fatt en respittid pa 4-5 ar. Varfor kan inte bandelen Kristinehamn-Lesjofors
behandlas likvardigt? Vilka bevekelsegrunder har utskottsmajoriteten besta-
ende av socialdemokrater och moderater for detta stillningstagande? Vari
bestar samhiillsandan i ert beslut? Den finns inte.

Den turistsatsning som gjordes i och med det s. k. inlandsbanekortet slog
mycket vil ut. Hela paketet, bestdende av biljett for 14 dagar, rabatterbju-
danden pa anslutningsresor, boendetips etc., sildes i fjol till ett antal av ca
7 500. Det &r mer dn dubbelt s& mycket som man hade férvintat sig frin olika
turistmyndigheter och andra. Det kan sigas att inlandsbaneprojektet ar det
mest lyckosamma turistprojektet pa senare tid i Sverige. Varfér skall ni
stycka upp det genom att ligga ned persontrafiken pa strackan Kristine-
hamn-Lesjiéfors?

Overslagsberikningar visar att projektet i sin linda har 6kat omséttningen i
servicendringar runt inlandsbanan med 15 milj. kr. i fjol. F6r 1985 och 1986
galler att ocksa satsningar pa utlandet kommer att goras. Detta stryper ni nu.

Med stor sikerhet skulle ytterligare ett antal helarsjobb kunna skapas, om
dessa satsningar gjordes pa kontinenten. Det skulle skapa fler jobb 4dn de 50
som blev foljden av forsta drets satsningar. Vi spottar inte fram 50 helarsjobb
i inlandet. '

I detta 1ige véljer socialdemokrater och moderater i f6rening att lagga ned
persontrafiken pa bandelen Kristinehamn-Lesjofors. Anda utgér Kristine-
hamn den mest naturliga startpunkten for turister p4 inlandsbanan som
kommer frén kontinenten.

Man kan inte med bista vilja i virlden péstd att utskottsmajoriteten i
denna fraga pa nagot sitt priglas av offensivt tinkande och framtidstro.

Viivpk vill se inlandsbanan som en riksangelagenhet. Vi ér bereddatill en
offensiv satsning pa hela inlandsbanan. Denna klara politiska mélsattning
och dess konkreta mal bestar bl. a. i en rullande plan dar vi cfter férmaga
restaurerar och bygger ut inlandsbanan s4 att den till slut skall bli en hel och
sammanhéngande bana. Vi ar beredda till dessa utfastelser, eftersom vianser
attdet ar viktigt for ett politiskt parti att verka for ménniskors mojligheter att
realisera sina framtidsidéer inom olika néringar utmed inlandsbanan. Vivill
ge dem lugn och ro i deras arbete for en regional utveckling utmed
inlandsbanan. Vi vill ge dem den bas i infrastrukturen som ett transportsys-
tem innebdr.

I tider dé allt fler ménniskor inser vikten av att minska ett samhilles
sdrbarhet vill vi i vpk fista uppmirksamheten pé den stora betydelse som ett
vél fungerande transportsystem har. I tider dé allt fler minniskor inser vikten
av att kimpa for en bra miljo och for att minska utslappen av bilavgaser och
andra fororeningar, i syfte att bl. a. forhindra forsurningsskador pa var skog.
vill vi i vpk peka pa det miljoviinliga kommunikationsmedel som tag utgdr.
Allt talar fér att inlandsbanan skall bestd och byggas ut.



Fru talman! Jag kan inte forstd de problem som har gjorts géllande av
socialdemokratiska foretradare i debatten — jag skall inte nimna nagra namn
eftersom de har lamnat kammaren ~ nar det giller att beldgga bandelen
Lesjofors—Mora med rils for ett si tekniskt utvecklat land som Sverige. Vi
vet ju att denna stricka i en kristid kommer att beldggas med rils — det r
ingen hemlighet. Ar det s& mycket svarare att gora det i lugnare tider? Jag
forstar inte logiken i detta resonemang.

Fru talman! Ett principielit resonemang om jarnvagen som en riksangela-
genhet giller alltsd och har sin grund i ett flertal faktorer. Aven fér
bandelarna Stalldalen-Kil och Arvika-Mellerud, som jag ocksé har motione-
rat om, géller naturligtvis miljoaspekter, niringsmojligheter, sarbarhets-
aspekter, framtidstro och ett handfast politiskt hanterande utifran manskliga
och ekologiska behov. Har hjilper det inte. Elvy Nilsson, att hoppas och tro
till intet forpliktigande att vigen skall bli bittre mellan Arvika och Arjing.

Mot bakgrund av ett sddant principiellt resonemang vill vi fran vpk:s sida
att dven de bandelar som jag senast namnde skall dverféras till riksnétet och
raddas. .

Nir jag lyssnar till debatten kan jag inte forstd varfor debattorer forst
forsoker minimera betydelsen av dessa prévningsbanor, att minimera
betydelsen av de banor som vi har foreslagit skall overforas till riksnitet,
genom att sidga att de motsvarar mindre 4n 1 % av bannitet. Om de nu utgér
en sa liten del av bannitet kan det inte vara nagot odverstigligt problem att
satsa pd dem och darigenom gora miljovinster och vinster i form av ett
mangfasetterat fungerande transportsystem. Regionalpolitiken fungerar inte
annars.

Jag yrkar bifall till de reservationer till betinkandet dir Sven Henricssons
namn finns med.

Fru talman! Jag ar o6vertygad om att frigorna kring inlandsbanan,
bandelarna Kil-Stilldalen och Arvika-Mellerud kommer att vara centrala
fragor i Virmland under den valrorelse vi nu gar in i och under en lang tid
framover.

Fru talman! Som tur &r ger inte folk upp sa latt som majoriteten i
riksdagens trafikutskott.

Anf. 28 INGVAR KARLSSON i Bengtsfors (c):
Fru talman! 88 har vi tyvirr kommit till slutet pa en epok i den dalslandska
transporthistorien. Regeringen fattade i vdras beslut om nedliaggning av

persontrafiken pd Dal Vistra Virmlands jarnviag. Vi som arbetat for-

persontrafikens bevarande har vil egentligen 4nnu inte tappat modet. Vi
kommer att fortsitta tills sista tdget har gétt.

Jag har under tva érs tid tagit upp Dal Vistra Varmlands jarnvigs framtid
hir i riksdagen, men tyvarr har jag talat for déva 6ron. Kommunerna utefter
banan har uppvaktat kommunikationsministern liksom lansstyrelsen i Alvs-
borgs lan. Men ingenting har hjalpt.

[ trafikutskottets betdnkande 22 kan vi lasa pa s. 56:

“Det utmirkande for banorna i denna kategori 4r att trafiken ar begrinsad
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och att den lokala/regionala karaktiren r klart uttalad. Omlédggningarna till
busstrafik har visat sig savil samhillsekonomiskt som trafiktekniskt motive-
rade.”

Denna skrivning stimmer inte till alla delar in pd Dal Vistra Virmlands
jarnviig och delen Mellerud—-Bengtsfors. Kommunerna var beredda att stilla
upp med sin del av kostnaden. De gjorde den bedémningen att en fortsatt
persontrafik pa jarnvig var den bista Idsningen for regionen. Daremot var
lanshuvudmannen for sin del inte beredd att ta Gver ansvaret for jarnvagstra-
fiken, och darfor foll detta alternativ. Det generdsa bussbidraget underlatta-
de troligen deras stallningstagande.

Lansstyrelsen och lanshuvudmannen har direfter gjort den beddmningen
att bandelen Mellerud-Bengtsfors bor ¢verforas till riksnidtet. Dels ar
andelen langvédga resande 6ver 50 %, dels ar tag- resp. bussalternativet i stort
sett likvardiga ur samhillskostnadssynpunkt.

Vi kan konstatera att det fordras mycket stora vagmvcstcrmgdr pa 30
milj. kr. for Dalslandsdclen, som crsittning. Av erfarenhet vet vi att
vagforbattringarna kommer flera &r cfter en eventuell nedliggning.

Vissa orter utefter banan kommer att fa en mycket férsamrad kollektivtra-
fik, bl. a. betydligt langre restider. Saledes kommer regionen att naggas i
kanten vad betriffar trafikutbudet, vilket &r negativt for regionalpolitiken.

Vikande sysselsittning, befolkningsminskning och successivt minskat
underlag for offentlig och privat service har under manga &r varit ett stort
problem i regionen. Enligt min bedémning har jarnvagen spelat en stor roll
vid de industrilokaliseringar som skett. En jarnvigsforbindelse med bade
person- och godstrafik har utan tvivel ett stort viirde vid nyctableringar. Utan
jarnvigen hade formodligen situationen i dag varit annu dystrare.

Bandelen passerar genom DANO-omradet, som i den fysiska riksplanen
anges som ctt omrdde av riksintresse for det rorliga friluftslivet. Det 4r
sjlvfallet av helt avgdrande betydelse att de turistanlaggningar som finns latt
kan nds med bekviama kollektiva transportmedel. Eftersom jarnvig i detta
avseende ar sikrare dn landsvag, dr det angeliaget att persontrafiken finns
kvar pa denna banstriicka.

Vid tidigare debatter i kammaren har man talat om att linshuvudmannen
skulle prova att ta 6ver ansvaret for banan. I dag vet vi att s intc kommer att
ske. For att persontrafiken skall kunna leva vidarc maste nu centerreserva-
tionen 28 bifallas, dir det foreslas att Dal Vistra Varmlands jarnvig dverfors
till riksnétet.

Fru talman! Jag yrkar slutligen bifall till reservation 28.

Anf. 29 KJELL JOHANSSON (fp):

Fru talman! Jarnvagsforbindelserna &r viktiga for manga delar av vart
land. Intresset for denna debatt ger ett osvikligt besked om den saken. Den
ger ett besked om den vikt man — med riitta — tillméter dessa frigor ute i
bygderna.

Det lin jag kommer ifrdn, Sodermanlands lin, utgor héarvid inget
undantag. Méjligen kan man sdga att bilden for Sérmlands del ir nagot mer



sammansatt dn vad den dr fér andra lin. Genom att tvd av stambanorna
genomkorsar lancts sddra del kan denna sidgas vara val forsedd med
jarnvigstrafik i st—véstlig riktning. Problemen har under senare ar i denna
del ndrmast harrdrt ur SJ:s fullt legitima och forstaeliga stravan att snabba
upp forbindelserna mellan orter pa langa avstand.

Denna stravan har resulterat i indragningar av tagstopp som tidvis har varit
ganska allvarliga fér en vil fungerande nirtrafik med storstadsregionen. Till
en del har justeringar gjorts i tidtabellerna tillbaka till tidigare férhallanden,
sd att situationen kan i dag sagas vara acceptabel. Ett undantag utgor
Vingaker som hamnat mer cller mindre utanfor jarnvégskartan. Har behovs
omedelbara forbattringar.

For lanets norra del — framst Eskilstuna- och Stringnidsomradet — ar
situationen en helt annan. Vi har hort talas om Virmlandsproblemen, och vi
har hort talas om krisen i Bergslagen. Vi kommer ocksa att fa hora nagot
ytterligare om dem nir Roland Sundgren och Hugo Bergdahl kommer upp i
talarstolen. I det sammanhanget kan det finnas skl att erinra om att dven
Eskilstunaregionen faktiskt har upplevt en liknande krissituation och lider
sviirt av denna dven i dag. Denna kris har naturligtvis inte varit att hanfora till
bergshanteringens omrade. Diaremot har den s att sdga drabbat senare delar
av denna hantering, ndmligen stélindustrin och verkstadsindustrin. Jag skall
inte gd djupare in p4 verkningarna for Eskilstunaregionens del, utan jag
néjer mig med att konstatera att dessa varit mycket betydande och mycket
negativa for fraimst omradena kring Eskilstuna.

Till att dessa verkningar har blivit s& betydande har de totalt undermaliga
jarnvagsfoérbindelserna fran Eskilstuna — friamst till storstadsomradet, men
dven at andra hall - verksamt bidragit. Egentligen ar det svart att bli trodd nir
man beskriver jarnvigstrafiken Eskilstuna-Stockholm. ’

For en tid sedan skulle jag, fru talman, tala vid ett méte i Eskilstuna. Métet
boérjade kl. 19.00. Att ta sig dit erbjod inga problem, men att ta sig darifran
efter ett normalt kvillsmote visade sig vara omojligt, om man ville aka
dérifran samma dag med tag. Ville jag &ka tillbaka till Stockholm, fick jag ge
mig av ungefir en halvtimme efter det att métet hade borjat. Det tyckte
motesarrangorerna var nagot tidigt. Efter ett visst letande hittade vi en
forbindelse norr om Miilaren — via Viisteras. Begagnade jag denna kunde jag
stanna narmare en och en halv timme p& métet. I gengild fick jag rikna med
en restid till Stockholm p& narmare tre timmar. Jag kunde vara tillbaka i
Stockholm strax fére midnatt. Jag sdger kunde, darfor att alla forstar nog att
det blev bilen denna kvall.

Det har ocksi sedan ménga, manga ar tillbaka blivit bilen for dem som har
pendlat till Stockholmsomradet fran Eskilstuna-Stringnas och Mariefred.
Négon tidig morgonforbindelse har det inte funnits, finns inte i dag, och
kommer uppenbarligen inte att finnas under Overskadlig tid — om man far
doma av vad som sker betriffande jirnvagstrafiken i omradet. Jag vill darfor
gérna stilla en friga till trafikutskottets talesman har i dag, om det nu ar
nagon narvarande: Finns det ndgon jamforbar ort i Mellansverige, som har sa
usla jarnvagsforbindelser med Storstockholm som Eskilstuna? Eftersom jag
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riknar med att svaret blir nej, eller kanske rent av uteblir, maste jag fraga:
Vad anser trafikutskottets talesman att man skall géra &t det har?

Av hemstillan i det betinkande som vi nu debatterar framgir att
trafikutskottet 1dmnar utan atgird alla de forslag som framforts i olika
motioner om forbattringar av den trafik som jag nyss har redogjort for. Det
hjalper d& foéga att man har en allmint vénlig skrivning — dock till intet
forpliktigande — i betinkandet for Gvrigt. Det géller faktiskt att f till stAnd
omedelbara forbattringar i trafikutbudet, vilket kan ske med relativt sma
medel.

Fru talman! Riksdagens uppgift ar att bl. a. skapa sddana férhéllanden pa
kommunikationsomradet att skilda delar av vart land kan utvecklas pa ett
naturligt och riktigt sdtt. Nagot undantag frén denna princip kan givetvis inte
goras for norra delen av Sodermanland.

Jag yrkar darfor bifall till motion 1057. 1 denna har jag grovt skisserat en
16sning till de problem som jag har tagit upp i detta anférande. Bl. a. bor,
enligt min mening, en ny banstrickning komma till utférande mellan
Stringnis och Eskilstuna, si att Stringnis hamnar pa den svenska jarnvags-
kartan. Detta bor i likhet med motionens yrkande ges regeringen till kinna.

Anf. 30 FORSTE VICE TALMANNEN:
Jag far meddela att anslag om kvillsplenum nu har satts upp.

Anf. 31 JOHN ANDERSSON (vpk):

Fru talman! Ett jarnvigsspar och ett tdg pryder omslaget pa det hér
betinkandet fran trafikutskottet. Man méste beklaga att inte utskottsmajori-
teten har fullfoljt tanken: att vi bor ha tag som trafikerar vara jarnvagsspar
fullt ut. Nu ar deti stallet sa, att inga tag alls skall g& pa en del spar. Pa en del
linjer forsvinner perso'ntrafiken. och det blir ndgot av ett mellanting mellan
industrispar och godsspar.

Nu kan det ju anféras som forsvar for en sddan avrustningspolitik att det
inte ir ekonomiskt mojligt att behélla trafiken pa de bandelar som ér aktuella
for inskrankningar i trafiken eller for nedliggningar. Men vad man maste
reagera mot dr de berdkningar och bedémningar som gors nir en bana
provas. Jag vill pastd att de s. k. bedémningar som gors ir mycket ytliga till
sin karaktédr. Enligt min mening dr utgingspunkten fér bedémningarna inte
riktiga.

Riksdagen fattade under varen 1983 ett trafikpolitiskt beslut som maste
betecknas som mycket olyckligt. D& beslots att de lokaltrafikbolag som
gvertog ansvaret pa vissa linjer skulle erhélla statsbidrag under en tidsbe-
stimd period. Statsbidraget skulle erhallas endast under forutsittning att
trafiken skdttes med bussar. Foljderna av detta beslut kommer att bli
negativa.

Forst och framst innebér det hir pa sikt att ytterligare ett ansvarsomrade
for kollektiv service i de folkglesa omradena verfors frin staten till regionala
organ. Med all sékerhet kommer ocksa kostnadsansvaret att utlokaliseras di
den tidsbestdmda statsbidragsperioden 16per ut. Dd kommer de hir omrade-



nas kollektivtrafik att férsimras dnnu mer.

Ensidan hotad bandel ar jarnvagslinjen Jorn—Arvidsjaur. Efter den linjen
bor en person som latit tala om sig i frigan om jarnvigsnedlaggningar — jag
tanker pa Sara Lidman.

Hon har i en artikel i Expressen pa ett traffande sitt beskrivit hur berorda
myndigheter agerar nér s.k. bedémningar eller provningar sker av en
jarnvagslinje. Ur den artikeln vill jag citera f6ljande.

"Som boende utmed den nedliggningshotade tvirbanan Jérn-Arvidsjaur
har jag fatt ta del av Transportradets forslag till regeringen. Transportradet
har férst gjort en egen utredning och tillskriver direfter linsstyrelserna i
Visterbotten och Norrbotten med den bestickande fragestillningen "Utarbe-
ta alternativ till jarnvigstrafik for personbefrodran pd strackan Jorn—
Arvidsjaur.” Fragan kunde ju ocksé ha stillts s3: Utarbeta forslag till hur
befintlig jarnvig béttre skulle kuhna utnyttjas fér personbefordran inom
edra lidn och interregionalt.”

Jag tycker att detta dr en mycket tdnkvird fragestillning. Man utgér ifran
att personbefordran maste bort fran denna bana, och utifran detta far de tva
lansmyndigheterna direktiv.

Men trots att transportfédet drog in personbefordran redan i fragan sa
svarade bada lansstyrelserna att denna bandel i stéllet borde ingd i riksnitet.
Man sade ocksa att transportradets uppgifter delvis inte var korrekta och att
bade ekonomiska och sociala-skil talade for jarnvigen som oGverligset
alternativ till den foreslagna 6vergangen till landsvigstrafik.

Nu skall den har bandelen prévas om nagra ar i samband med bandelen
Gallivare-Arvidsjaur-Storuman. Fran vart partis sida har vi den bestamda
uppfattningen att inlandsbanan med dess tvirbanor samt norra stambanan ar
ett sammantaget kommunikationssystem, som méste bibehallas i sin helhet.

Jag vill ocksa med négra ord berdra en motion av mig sjalv som behandlas i
detta betdnkande. Det géller motion 1049 och jiarnvégsstrackan Bastutrisk—
Skelleftehamn. Skellefteomradet ar ett industriellt centrum i Visterbotten.
Dér finns manga industrier som &r beroende av kapacitet av tunga
transporter. Har behéver bara namnas Ronnskéirsverken.

Med tanke pa bandelens betydelse for transporter till och frn berdrda
industrier ar en elektrifiering av banan mycket angeldgen. En elektrifiering
av denna bana skulle innebira en forbattring av trafikmiljon och medféra
" energipolitiska vinster och dessutom bli ett vilkommet arbetsprojekt som ar
ekonomiskt motiverat. Jag vill hir ndmna att redan pa 1950-talet var det
aktuellt att elektrifiera denna bana, men av ndgon anledning blev det inte av.
Jag har i motionen sagt att regeringen noggrant bér préva méjligheterna att
igdngsitta arbetet fOr en elektrifiering av denna bana. Inte minst bor prévas
mojligheten att genom arbetsmarknadspolitiska &tgirder starta detta. pro-
jekt.

Fru talman! Jag tinkte ocksé siga nagra ord om bandelen Forsmo-Hoting.
Niar Forsmo-Hoting-banan rustades upp f6r timmertransporter, var férvint-
ningarna stora om att tigtransport av virke skulle ersitta timmerflottningen
lings hela strickan. I praktiken sker emellertid tagtransport bara fran
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Hotings terminal. Virke som avverkas nedanfdr Backe-Junsele-omréadet
fraktas nu med lastbil, vilket innebédr en Gverbelastning av vignatet fran
Tagsjoberg mot kusten, ett forhallande som man ir vil medveten om pa
vagverket i Harndsand. Det 4r under alla férhilianden angelaget att avlasta
tunga timmertransporter fran vigarna dir s& 4r mojligt. Genom att bygga en
timmerterminal i TAgsjéberg skulle man kunna géra stora besparingar pa
vigunderhéllet i och med att tunga transporter fordes over till jarnvigen.
Den 60-miljonersinvestering som upprustningen av Forsmo—Hoting-banan
innebar skulle da pa ett battre sitt forrinta sig.

Med detta, fru talman, vill jag yrka bifall till de reservationer till
betinkandet som var ledamot i utskottet har undertecknat. Jag vill slutligen
uttrycka en forhoppning om att bilden av taget och spéret p& omsiaget till
betinkandet skall gélla alla linjer. Vi kommer dven i fortsattningen att slass
for att utskcttsmajoriteten inte skall f& mojlighet att plocka bort flera tg fran
véra jarnvagar.

Anf. 32 KARIN ISRAELSSON (c):

Fru talman! I dagens jarnvéagsdebatt har jag kunnat notera en ljusglimt. Ett
positivt inslag har varit regeringens forslag i propositionen att nu faststélla att
vissa bandelar skall tillféras riksnatet. For min del har just bandelen
Storuman—Hallnis varit aktuell att motionera om under ett antal &r. Genom
mangas medvetna stravan att motarbeta beslutet om nedléggning av denna
jarnvagsforbindelse har vi nu fatt bekriftat att det var mojligt att paverka
detta beslut. Inte minst har centerpartiet i olika organ bedrivit ett malmedve-
tet arbete for att bibehalla denna bandel mot socialdemokraternas och
moderaternas vilja.

I olika sarmmanhang paminns vi politiker om den stora betydelse som goda
kommunikationer har nir det giller att positivt kunna utveckla niringslivet
pé olika orter. Just i de inlandskommuner som i dag grinsar till inlandsbanan
har genom dren aktivt visats pa dessa férhéllanden. En ny niring, som nu
haller pa att accepteras som en verklig killa for fasta arbetstillfillen och
utvecklingsmojligheter, har just turism och rekreation blivit. Tack vare
tidningen Land i samarbete med olika representanter for kommunerna
lyckades den negativa trenden for inlandsbanan brytas under fjolarets
sommarsisong. Jag kan intyga att servicendringen i kommunerna sig med
stor tillfredsstillelse pd den stora mingd méanniskor som tillfordes orterna
genom detta initiativ. Det borde ha varit en tankestillare for dem som
starkast drev nedlaggningsbeslutet f6r nagra &r sedan. Genom aktiva positiva
insatser kan alltsi en utveckling védndas. '

Varfor dessa jarnviagsforbindelser bor finnas kvar har ndmnts i ett flertal av
de motioner som behandlas i dagens betdankande. Det giller som jag nimnde
turismen. Det giller skogsprodukters utveckling och export. Det giller
beredskapen och det giller framfor allt den férbindelse med omvérlden som
kommuninvénarna behéver. Varje nedliggning av vad slag det vara mande
skapar en negativ kansla, som i sig dr oroande. Det ir en av krafterna bakom
den kamp som fors for att behdlla dven jérnvagstrafik. 1 dag ar linjen



Storuman—Hillnés tryggad for fortsatt drift. Naturligtvis maste vi dven
fortsdttningsvis bevaka att tidtabellerna passar resandestrémmen pa ratt satt
och att forbindelse med fjarrtrafik alltid finns.

Nir det galler strickan Jorn—-Arvidsjaur har vi tyvarr inte nitt samma goda
resultat. Det 4r att beklaga att inte SJ férs6ker utnyttja de méjligheter som
finns att ge banan viss lonsamhet genom att lata de militdrer som gor sin
varnplikt i Arvidsjaur dven &ka tag dérifran och inte buss fram till Jérn. Ar
SJ:s handlingsménster ménne ett led i forsdken att pa férhand bestamma att
linjen skall bort?

Jag kan bara lova att vi i centerpartiet dven fortsattningsvis kommer att
bevaka denna jarnvégslinje. Skalen &r i detta fall desamma som jag tidigare
anforde. Och jag anser att de skilen racker gott och vil for att se positivt pa
lokalbefolkningens krav som dven gynnar hela regionen. Det som skett i
fraga om inlandsbanan bevisar ju att det gar att géra positiva saker, om bara
viljan finns.

Med detta vill jag, fru talman, yrka bifall till reservation 24 — en
centerreservation — vid trafikutskottets betdnkande nr 22.

Anf. 33 RUNE JOHANSSON (s) replik:

Fru talman! Karin Israelsson séger att hon har upptickt et positivt inslag i
de hir nya riktlinjerna for jarnvigspolitiken. Da vill jag rekommendera
Karin Israelsson att ta kontakt med Rune Torwald for att av honom fé
undervisning om vad propositionen innehdller. For det kan vél inte varasé att
Karin Israelsson talar f6r ndgot annat parti &n det hon representerar har i
kammaren?

Anf. 34 KARIN ISRAELSSON (c) replik: .

Fru talman! Det finns naturligtvis positiva inslag. Nu var mitt anférande
vildigt lokalbetonat, och jag tinkte enbart pa Vasterbotten.

Det ar mojligt att Rune Torwald kan informera om dessa positiva inslag.
Men jag antar att han i sitt anforande tagit upp detta och att det darfor inte
behover upprepas i kammaren.

Anf. 35 KENTH SKARVIK (fp):

Fru talman! I motion 1984/85:747 har jag tagit upp de stora problem som
rader pa vastkustbanan Helsingborg-Goteborg-Stromstad i samband med
dalig framforhallning vad giller upprustning och utbyggnad av namnda
bandelar. Jag har ocksé velat visa pa forbattringar i form av pendeltrafik
inom vissa delar i nérheten av Goteborgsomradet.

Det har riktats stark kritik fran lokforare, resenérer och dagspressen under
de senaste dren mot SJ:s taglinjer Helsingborg-Goteborg samt Goteborg—
Stromstad. Jag &r helt medveten om, att man under de senaste &ren borjat
med vissa ombyggnader och forbattringar speciellt kring Halmstadsomradet.
Detta ar givetvis mycket bra och hilsas med tillfredsstéllelse. Men om- och
tillbyggnaderna gar for sakta, och om inte upprustningstakten 6kas kommer
det att bli ytterligare eftersldpningar. Darfor ar det ytterst angelaget att mer
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penningmedel stalls till SJ:s férfogande for snabbare ombyggnad.

Kritiken har mest gillt de enkelspar som finns efter den langa strickning-
en, och dessa innebér i sin tur att invintningstiderna lings spéret blir langa.
Kritiken har ocksa berdrt standarden 6ver huvud taget, med en alltfor dalig
banstandard. ’

Bara for en dryg vecka sedan hinde en s.k. solkurvsolycka norr om
Uddevalla vilken kunde ha slutat &nnu virre dn vad som nu skedde. Nir en
personvagn fullsatt med resenérer vilter, s& ar det ett under att olyckan
stannar vid det antal personskador som nu blev. Sidant far bara inte hinda!
Nista g&ng dr kanske bade de minskliga och de materiella skadorna innu
stérre. Upprustning dr nédvindig! '

Persontagen har det besvirligt men ocksa godstagen har langa kortider.
Den backiga och kurviga banan dr en enda lang flaskhals. Endast sma bitar 4r
tvaspdriga.

SJ:s plancr pa en successiv utbyggnad till dubbelspar har ging pa gang
skjutits upp pa grund av indragna penninganslag fran regeringens sida. Far SJ
inga pengar utdver investeringsanslaget lar det inte bli dubbelspar péd mycket
lange. Dubbelspar behévs. Strickorna maste upprustas och moderniseras for
att kunna erbjuda en god och snabb kommunikation. Minga av Sveriges
bandelar 4r av u-landskvalitet och i jaimforelse med ménga europeiska linder
av mycket dalig klass. Vi kan inte propagera eller pliddera for att svenskarna
skall anvénda statens jirnvéagar forran de erbjuds en jarnvig av god kvalitet i
jamforelse med 6vriga Europas.

T samband med detta vill jag ocksi ta upp frgan om ny strickning av
Koépenhamrn—Oslo. Det kédnns naturligt att denna strickning gar Over
Strémstad samt vidare dver Svinesund till Oslo. Jag tycker att detta borde
utredas infor framtiden. Denna stréickning'skulle bli ett snabbt och villkom-
met resealternativ for resande mellan Képenhamn och Oslo samt fér svenska
resenarer med resméal mellan Stromstad och Oslo. Forslaget ligger val i linje
med Scandinavian Link-projektet, som handlar om béade bra védgar och bra
jarnvégar.

En del andra problem skulle ocksd kunna l6sas med utbyggnad till
dubbelspér. Jag tanker d& pd de i motionen upptagna tva forslagen om
pendeltrafik, dels Kungsbacka-Goteborg, dels Stenungsund-Goteborg.
Bilpendlingen mellan Kungsbacka och Géteborg har p& grund av stor
inflyttning till Kungsbacka 6kat kraftigt under den senaste tiodrsperioden.
Langa bilkaravaner rusar fram p4 motorvégen in till Molndal och Géteborg
med minniskor som skall till sina arbetsplatser. Avgaser &r inte bra for var
miljé och maste alltsd minimeras s& mycket som mojligt.

Det dr angeldget att l6sa det stora pendlingsproblem som finns. Om
bilpendlarna kunde anviinda ST, skulle detta innebiira ett bra resealternativ.
Givetvis skulle man ocksé samla upp resande fran de gamla stationerna
Anneberg, Lindome, Kéllered och Mélndals nedre. Den pendlande bofasta
befolkningen skulle hidrmed fa en snabb forbindelse in till Goteborgs
centrum. En nybildad férening f6r att befrimja en utbyggnad av dubbelspar
och insdttande av pendeltdg pd den nyss namnda strackan har bildats i



Kungsbacka och far hirmed sitt fulla stéd for fortsatta insatser for 6kad
pendeltrafik pé jarnviigen mellan Kungsbacka och Goteborg.

Aven pa strickan Stenungsund-Géteborg, som har samma trafikintensi-
tet, torde ett pendelalternativ kunna erbjudas for alla dem som arbetar i
Kungiilv eller Géteborg. Denna pendling giller givetvis ocksa befolkningen
pé& Tjorn och Orust, dar det bor manga som arbetar i Goteborg.

Det ar en nodvindighet for att kunna erbjuda goda kommunikationer att
bade vig- och jarnvigsstandarden ges hogre prioritet med tanke pé
framtidens milj6- och kommunikationsdebatt. Extra anslag maste till - detta
aven ur arbetsmarknadssynpunkt.

Fru talman! Jag har uppmirksammat den s.k. snilla skrivning som
utskottet har presterat i sitt betinkande betraffande min motion, vilket jag
givetvis tackar for. Men detta ricker inte i dag, vi maste g till verket, vi
maste utfra nagot. Skrivningen ger inga snabbare kommunikationer, inga
snabbare och angenimare resvagar till arbetet, inga battre kommunikationer
‘mellan t. ex. de nordiska linderna och inga fler arbetstillfallen.

Fru talman! Jag har inga ytterligare yrkanden dn om bifall till de
reservationer dir fp-ledamoten i utskottet finns med. men jag har genom mitt
anférande velat visa pd angeldgenheten i motionens innehall.

Anf. 36 ROLAND SUNDGREN (s):

Fru talman! Jag har tillsammans med partikamrater frin Stockhclm,
Uppsala, Orebro och mitt hemlin Vistmanland motionerat om en snabb-
tégslin je Stockholm—Visteras-Orebro. Trafikutskottet, som har att behand-
la projektet utifrdn trafikpolitiska utgangspunkter. konstaterar att en
kapacitetsokning for jirnvigen Stockholm-Visteras—Orebro med en bety-
dande minskning av restiderna skulle fa visentliga effekter i form av ¢kat
tdgresande | Milarregionen. Utskottet anser diarfor att de investeringar som
det hir maste bli fraga om noga bor provas i S:s fortlopande investeringspla-
nering. Dessutom bor dessa investeringar aktualiseras i den beredskapspla-
nering for sysselsittningsfrimjande atgarder som tagits upp i regerings-
forslaget. Det ar sdledes en mycket positiv instillning hos ett enigt
trafikutskott.

" Visst ar det hir friga om betydande investeringar savil i jarnvigens
infrastruktur som i en del fasta anldggningar. Totalt kan det réra sig om ca
2 500 milj. kr. Det 4r dock viktigt att framhélla, att det har ror sig om
investeringar med en mycket lang teknisk livslingd ~ sakerligen 100 ar — och
att byggandet kan ske i etapper. Med tanke pa investeringarnas tekniska
livslangd ar det inget tvivel om att dven om man skulle se dessa investeringar
utifrdn snavt foretagsekonomiska synpunkter, s kommer de pa sikt att bli
Ionsamma, dven om intikterna under en forsta tiodrsperiod ej skulle
Overstiga kostnaderna trots de fordelaktigare avskrivningsregler som nu
foreslds. Utover byggandet av dubbelspar och i vissa delar nya sparstriick-
ningar rér det sig om byggandet av broar och terminaler, som ur sysselsitt-
ningssynpunkt dr av vikt i tider av byggarbetsloshet och som didrmed
arbetsmarknadspolitiskt och samhiillsekonomiskt ar vardefulla att ha i
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beredskap. vilket ocksd fngats upp av trafikutskottet.

Om man ser en sddan hir satsning i ljuset av den framsynthet och djarvhet
som beslutsfattarna i ett betydligt fattigare Sverige visade, nar de startade
jarnvéagsbygeandet och senare dess elektrifiering, och tinker pa vilken
betydelse detta hade for utvecklingen av vart land, kdnns det inte sarskilt
upphetsande med forslag av detta slag, &ven om de &r av en viss omfattning.
Det innebir bara att var generation ir beredd att félja med i utvecklingen.

Energi- och miljépolitiskt ar det ocksé viktigt att framhélla hur virdefullt
det &r att gora konkreta satsningar for att minska det mer dn 70-procentiga
biltransportberoendet i det tiatbefolkade Milardalen. En 6vergang till tig
betyder ctt minskat oljeberoende till fordel for inhemsk energi och en bittre
miljo samt raner sdkra och bekvima persontransporter.

Ingrid Andersson har tidigare berért projektets betydelse for pendlingsre-
sorna till Balsta, Upplands-Bro, som nu maste i allt for stor utstrickning
goras med bil.

Vad som kanske #r det viktigaste med en siddan hér forbattring av
kommunikationerna i Mélarregionen ar de regionalpolitiska och strukturella
effekterna. Sedan borjan av 1970-talet har Stockholms och Uppsala lins
befolkning ¢kat med nira 170 000 invanare, samtidigt som befolkningen i
den inre Milardalen, dvs. Vistmanlands och Orebro lin samt Eskilstunare-
gionen, minskat — och under senare ar i allt stérre utstrickning.

For nirvarande brottas Mellansverige och hela Bergslagen med stora
strukturella problem. med behov av teknisk och industriell férnyelse och en
Okad ekonomisk integration. En av anledningarna ar att regionen trots sitt
centrala lage mitt i landet har dalig tillganglighet. Genom sitt avstand pé
halvdistans” frdn den expansiva Stockholmsregionen himmas regionen av
nuvarande kommunikationssystem. For kvalificerade néringslivs- och andra
kontakter ger inte flyget pa dessa avstind nagra tidsvinster och blir alltfor
obekvimt i forhillande till snabba tagforbindelser.

Aven forskningsintensiteten #r ldg pa “halvdistans” fran orter som
Stockholm och Uppsala. For den industribygd som det inre av Milardalen
och Bergslagen av tradition varit kan Overgingen fran véra basniringar,
gruv-, stdl- och trdindustri, till en ny teknologiskt hogtsticnde industri
déarigenom forsvaras. Bristen pa kvalificerade tekniker och ekonomisk
produktionsservice skapar redan i dag problem. Snabbare kommunikationer
skulle ge en robustare och rérligare arbetsmarknad.

Bergslagen har sagts i dag vara det mest sargade omradet i Sverige. En
forstarkning av Mellansveriges infrastruktur med tonvikten pa forskning,
utbildning och inte minst transporter och kommunikationer dr en helt
avgorande framtidsfraga. Inga Bergslagspengar i varlden kan gora storre
nytta 4n om de satsas pa en snabb jarnvagspulsider fran Stockholm in i det
inre av Milarregionen.

Det ar ocksa viktigt att framhalla virdet av den forstirkning som samtidigt
sker av den inomregionala trafiken. Regionen innehéller stora tatorter, som
Enkoping, Vasteras, Koping, Orebro och Eskilstuna, som med en modernt
sammanbunden infrastruktur kan skapa en mycket vardefull sysselsattnings-



och utbildningsmiljé utéver den stimulans som snabbare kommunikationer
med Stockholmsregionen ger.

Det ar dessutom viktigt med bra anknytningar - naturligtvis med
Eskilstuna, varifran snabbtag skall utgd varje timme. Detta tillgodoser delvis
de onskemal som Kjecll Johansson hade om bittre forbindelser mellan
Eskilstuna och huvudkommunen, men endast delvis, det ar jag medveten
om, eftersom tagen inte gar via Stringnis. Det dr ocksd viktigt med bra
anknytningar upp till Bergslagen, exempelvis linjen Visteras—Fagersta—
Ludvika samt fran Orebro in i Bergslagsomradet.

Till sist vill jag ocksd framhalla vad denna investering kan betyda for
svensk industri och vara méjligheter att konkurrera pé varldsmarknaden da
det giller export av rullande materiel och sparansluten teknik. Med ett
demonstrationsobjekt som Milarbanan 6kar ASEA:s m. fl. industrier méj-
ligheter att konkurrera pa virldsmarknaden genom att tidigt komma in pé ett
omrade som verkligen kommer att expandera i framtiden och dér svensk
industri redan nu gor sig gallande pa marknader i alla virldsdelar, inte minsti
USA, Canada och Australien. Man kan ana inte ovésentliga exportforutsitt-
ningar for Sverige, som verkligen dr beroende av 6kad export — inte minst
med tanke pa vart behov att med utlindsk valuta betala tillbaka de 1&n vi i
alltfor stor utstrackning dragit pa oss.

Det brukar sigas att det inte ar brist pa pengar som hindrar oss fran att géra
viktiga satsningar for var framtid, utan brist pa idéer. Har har vi ett projekt
som verkligen &r ett framtidsprojekt for vart land, for sysselséttningen och
for véart niringsliv. Om man pa grund av stelheten i vart system f6r
investeringar av detta slag maste vanta p att SJ far utrymme i sin redan hért
anstrangda investeringsbudget eller pa att sysselsattningsliget blir s& besvir-
ligt att det kan motivera ett stort antal miljoner, och enbart forlitar sig till det,
kan man forlora viktig tid. Vi maste i sa fall skaffa fram pengar till projektet
pa annat satt.

Kommunerna i Milarregionen ar beredda att gora vissa insatser, delar av
ndringslivet likasd. Vi har banker, investeringsbank, Bergslagspengar,
lontagarfonder m. m. En samordning av alla goda krafter for ett sddant har
projekt, sa att det snart kan sitta i gng, ir viktig inte minst ur industriell
synpunkt och sysselsdttningssynpunkt. Jag hoppas att den overlaggning som
kommunikationsdepartementet inbjudit till med representanter fran depar-
tement, statens jarnvagar, kommuner och naringsliv skall finna pa I6sningar,
hur man efter narmare forstudie och férprojektering snarast kan starta med
en forsta etapp.

Fru talman! Jag har inget yrkande utdver utskottets, men jag vill 4n en
ging understryka det jag kinner som vardefullt, att trafikutskottet har
redovisat en positiv instillning till det har projektet.

Anf. 37 BERTIL. MABRINK (vpk):

Fru talman! Jag skall tala litet om AGEVE i Givle, om den smalspiriga
jarnvigen Vixjo—Hultsfred-Vastervik och slutligen om Ljusdal~Hudiksvall
och Almhult-Solvesborg.
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Lat mig t6rja med var motion 1155, yrkande 3, som begir att berérda
kommurer lings den smalspdriga jiarnvagen Viaxjo—Hultsfred—Vistervik
skall f& overta denna bandel fér en symbolisk summa for att pa den bedriva
turisttrafik. Det finns ju inte ménga smalspériga jarnvigar kvar i vart land,
och den har niamnda smalspériga jarnvéigen slingrar sig igenom en vildigt
vacker del ev Sméaland. Om man pé denna jarnvig skulle kunna bedriva
turisttrafik, skulle det ocksa betyda mycket for kommunerna i denna del av
Smaland.

Utskottsmajoriteten svarar inte pA motionen, utan man hénvisar till att dar
jarnvégstrafik har lagts ned har trafiken ersatts med buss. Men det var inte
detta motionen handlade om, utan den géllde om utskottsmajoriteten har
nigon uppfattning om att kommunerna skulle kunna f& 6verta den héir
jarnvégsstrackan. .

Tydligen har utskottsmajoritcten inte nidgon uppfattning. Jag vill darfor
yrka bifall till reservation 29 i aktuell del.

Nir det sedan giller AGEVE - AB Givle Vagnverkstad — vill jag bérja
med att siga att tidningen Statsanstilld nr 3 fran i ar. som utkom den 4
februari, hade en artikel om situationen vid AGEVE i Givle. Ekonomiche-
fen vid detta dotterféretag inom SJ-koncernen fick frigan: Hur ar det — de
anstallda ar oroliga for att det skall bli nedskarningar av personalstyrkan? Da
svarade denne ekonomichef: Det far sta for de anstillda, jag ser inte att det
behdéver finnas nigon s&dan oro — men det ér klart att det blir nigra kérva 4r
framdver. Den 7 februari — alltsd tre dagar eftcrat —lades det ett varsel om att
100 anstiillda skulle fa avsked frain AGEVE 1 Gavle.

Sa far en foretagsledning i ett statligt foretag inte agera — det dr oansvarigt.
En foretagsledning inom ett statligt foretag bor ju forega med gott exempel.
Detta ar dalig forctagsdemokrati, ma man siga.

Ungefir 100 manniskor kommer alltsé att plockas bort frin AGEVE i
Givle. Det motiveras med dalig I6nsamhet. Nu finns det en mycket stark oro
vid AGEVE i Givle for att detta ar bdrjan antingen till att ligga ned
foretaget i Gavle eller till att forbereda att privata kapitalagarc tar éver
verksamheten. Jag hoppas att det inte blir nagot av de tva alternativen. Det
finns dver huvud taget ingen anledning att privatisera vagn- och loktillverk-
ning, somskerbl. a. vid AGEVE i Gavle. Det finns ingenting som visar pa att
det skulle bli billigare, och det finns heller ingen anledning att 6verlata
sddana vasentliga verksamheter inom trafikpolitiken till privata intressenter.

De forluster som AGEVE redovisat de senaste dren beror inte pa dalig
tillverkning eller brist pa bestéllningar. Forlusterna beror snarare - ja i allra
hogsta-grad — pa att foretagsledningen dr inkompetent. Jag tror att det dr
viktigt att sla fast det fran denna talarstol. Da borde atgarden inte ha varit den
att man avskedar ungefir 100 anstillda utan att man avskedar f6retagsled-
ningen och sétter den i omskolning. Man kunde lata de anstallda ta 6ver mer
och f& storre bestdmmanderatt.

Det finns bevis p& att denna foretagsledning skrivit sidana avtal med
utlandet som innebiir att man tvingats kopa delar for vagn- och loktillverk- -
ningen fran utlandet till ett pris som vida Gverstiger vad det skulle ha kostat



om man tillverkade dem sjilv vid AGEVE i Givle. Att man gér siddana
affirer och att man handskas med skattebetalarnas medel pé det har sittet
borde resultera i att foretagsledningen fick packa kappsicken och ge sig
darifran. Vi menar — och jag hoppas att vi kan vara &verens med
socialdemokraterna om detta—att AGEVE maste bevaras som ett statligt gt
foretag och att man ocksé maste anstrianga sig for att utveckla detta foretag.
Jag tror att det finns mojligheter att gora det.

Jag skall ta ett exempel. SJ hyr i dag méanga godsvagnar fran Vasttyskland.
Man har ndmligen just nu en viss Overkapacitet nar det giller godsvagnar i
Visttyskland. Samtidigt pekar alla internationella undersékningar som
gjorts pa att jarnvigstrafiken kommer att 6ka under 4ren framéver - inte
minst godstransporterna. Vad hamnar vi i for situation den dag vasttyskarna
sager att de behdver alla sina godsvagnar sjalva? Med detta menar jag att det

finns ett stort behov av att tillverka godsvagnar i vart eget land. och hir har vi.

AGEVE.

Vi vet ocksa att AGEVE har utvecklat ett rangerlok, som alltsa skall
anvindas pa bangardarna for att dra fram vagnar osv. Det 4r ett lok som bade
kostnadsmissigt och nir det giller effektivitet ar mycket fsrmanligare 4n SJ:s

traditionella vixellok — inte minst ur bemanningssynpunkt. Hir finns alltsa, -

savitt jag forstar, en icke obetydlig marknad for just en sddan typ av lok.

Det har ocksa sagts att man ndgon gang pa 1990-talet kommer att ha s. k.
godspendlare, som skall koéra i 130 km/tim. Det &r alltsd fraga om
godsvagnar. Savitt jag forstar finns det inga godsvagnar som i dag kan klara
den hastigheten. Har finas alltsd en marknad, och varfor dé inte lata AGEVE
vara det foretag som redan nu kan f& borja utveckla de har vagnarna?

AGEVE har dven utvecklat och producerar en speciell trailergodsvagn.
Man kan med denna ta langtradarsldp pé jarnvag. I stillet for att de skall g
landsvigen ifran norra Sverige och ner till sodra Sverige kan man nu alltsa
sdtta dem pa en jarnvigsvagn och dra dem den strickan. Detta betyder
vildigt mycket ur miljésynpunkt, ekonomiskt osv. Hir finns, svitt jag
forstar, ytterligare en marknad for AGEVE. ,

Jag tror ocksé att det finns storre mojlighcter for AGEVE nér det galler
exporten. Man bordc betydligt kunna 6ka och bredda denna, om man
verkligen gick in for att satsa pé att bearbeta exportmarknaden.

Med detta, fru talman, yrkar jag bifall till reservation 36, som just beror
AGEVE. :

Nir det sedan giller bandelen Ljusdal-Hudiksvall finns det en centerpar-
timotion av Gunnel Joning och Gunnar Bjoérk i Gavle som ingen centerpar-
tist har yrkat bifall till, vilket ar litet forvinande. Ingen centerpartist ifran
linet tinker siga ett ord om den, men jag skall géra det. Vi har ocksé tagit
upp detta i reservation 29 av Sven Henricsson, och jag bérjar med att yrka
bifall,

Vad man foéreslar i centermotionen ar att den nedlagda persontrafiken pi
bandelen Ljusdal-Hudiksvall skall aterupptas. Detta foreslés ske genom att
bandelen gors till ett forsoksobjekt, sa att man kan se om den kan bli ldnsam i
framtiden. I motionen har man givit forslag om vad ett sadant forsoksprojekt
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skulle kunna innehélla: upprustning av banan, nya eldrivna motorvagnar,
anpassning av tidtabellen till skoltider, arbetstider och afférstider, m. m. Jag
tycker att det har ar en mycket god idé, som utskottet borde ha sagt nagot
mera om.

Lat mig ocksd helt kortfattat och till slut namna jarnvigsstrickan
Almhult-Sélvesborg. Ocksa pa den striackan har man lagt ner persontrafi-
ken, vilket vi tycker ar olyckligt och vilket vi ocksd har motsatt oss. Vi har
stdd i var uppfattning av en folkopinion. Enligt vdr mening borde man
ompriva beslutet och infora persontrafiken pa bandelen pa nytt.

Jag yrkar bifall till reservation 29 ocksd i denna del.

Anf. 38 TUGO BERGDAHL (fp):

Fru talman! Mitt inldgg i denna debatt utgér ifrén motion 1052 angaende
dels ett system med snabbtdg runt Milaren, dels dubbelspérig jarnvig pa
strickan mellan Stockholm och Visteras.

Det finns en allvarlig bakgrund till vart krav pa bittre kommunikationer
inom Malarregionen. Aktuella siffror fran industridepartementet visar
namligen att Vistmanland héller pa att bli en avfolkningsbygd, den mest
utsatta i hela landet. Inget annat lian forlorar heller si méanga arbetstillfillen
som Vastmanland. Under perioden 1984-1990 kommer Viastmanland enligt
industridepartementets rapport att férlora ca 8 000 invdnare. Under 1984
minskade invdnarantalet i samtliga av Vastmanlands elva kommuner. Det ar
en allvarlig situation som Sveriges mest industrialiserade lan hamnat i.
Darfor méste snabba och effektiva atgarder tillgripas for att f4 en vindning
till stand.

Kommunikationer i vid bemirkelse ir en mycket viktig del av samhéllets
infrastruktur. Tillgdngen till goda kommunikationer ir en viktig faktor for
konkurrensfdrmégan och effektiviteten hos existerande foretag och for
lokaliseringen av ny verksamhet. En vil utbyggd transportapparat paverkar
samhéllets regionala utveckling, och goda kommunikationer &r en av
forutsdttningarna for industrins utveckling.

Arbetsmarknaden i Vastmanland ar, som jag redan sagt, mycket kidrv och
kommer att sd forbli under resten av 1980-talet. Detta kriver ett flertal
sdrskilda atgérder, bl. a. inrom kommunikationssektorn.

Jarnvégstrafiken bor i hogre grad komma i blickpunkten. Snabb teknisk
utveckling pd jarnvagsomradet har gjort det méjligt att i manga lander sétta
in snabbtég mellan olika regioner och storre tatorter. Aven i Sverige finns en
sddan utveckling, och olika idéer och uppslag bearbetas. Sparbunden trafik
ar encrgisnél och darfér ur inhemsk energiproduktionssynpunkt mycket vl
lampad for vara forhallanden. Okad anvindning av sparbunden trafik
medverkar ccksd till mindre triingsel pd vdgarna, farre olycksfall, mindre
buller och avgaser.

I omridet runt Mélaren bor narmare 2 miljoner ménniskor, de flestai stora
industricentra med ett vil utvecklat naringsliv och en alltmer differcntierad
arbetsmarknad. Detta i sin tur kriver en allt rorligare stab av medarbetare pa
olika nivder. En vil fungerandc kollektivtrafik skulle ocksa bidra till battre



balans i befolkningsutvecklingen inom Milardalsomréadet. Utvecklingen nu
innebir en Overhettad Stockholmsregion och en alltmer krympande arbets-
marknad inom Milardalsregionen 1 6vrigt, inte minst i Vastmanland.

Jarnvégsnitet runt Milaren har i dag mycket lag standard, och darfor
borde en satsning pé snabbtag i ringlinje runt Mélaren snarast komma till
stdnd enligt var uppfattning. Snabbtig, kalla det girna ""Mailarpendel”,
Stockholm-Enko6ping—Viisterds—Eskilstuna—Sddertilje-Stockholm och om-
viant borde kunna bli ett lockande alternativ till andra trafikmedel. En
forlangning, t.ex. strickan Kolbiack-Koping—Valskog-Eskilstuna, borde
provas. I bada fallen bor dessa tag ha snabba forbindelser med Koping—
Arboga—Qrebro, alternativt Arboga-Orebro.

Denna mélséattning dverensstimmer i ménga delar med de synpunkter som
fors fram i motion 2883, som Roland Sundgren hér tidigare har talat fér. Det
som skiljer oss at 4r att vi folkpartimotiondrer mera malmedvetet havdar
Soérmlandsregionens betydelse i en framtida Mélarpendel.

D& den geografiska rorligheten nar det giller arbetskraft minskat i
Vistmanland, ar det nodvindigt att underlatta utpendlingen &ver linsgran-
serna samt inpendling av f6r lanet virdefull arbetskraft. Det ar ocksé viktigt
att verka for forbéttrade mellanregionala forbindelser med i foérsta hand
Stockholmsregionen och i andra hand évriga angransande lan. Ett stort antal
vistmanldanningar firdas dagligen med tag till sina arbetsuppgifter inom
Stockholmsregionen. En av forutsattningarna for att denna pendling skall
kunna fortsétta, och helst byggas ut, dr att restiden Visteras—Stockholm och
omvint nedbringas avsevart. Om detta skall vara mojligt maste kravet pa
dubbelspar mellan Visteras och Stockholm férverkligas.

Att kunna erbjuda snabba forbindelser med jarnvig mellan den 6verhetta-
de Stockholmsregionen och Vistmanland &r ocksi ett sitt att utveckla
Vistmanland till en mer attraktiv region nir det giller bade néringslivets
utbyggnad och arbetstillfallen — och som bostadsort.

Fru talman! Trafikutskottets behandling och utlatande nar det géller var
motion 1052 kdnner jag tillfredsstallelse 6ver. Det ar nu min forhoppning att
initiativ i friga om Mailarpendelns fortsatta planering snarast kommer till
stand fran de myndigheter som har det yttersta ansvaret pa detta omrade.

Avslutningsvis, fru talman, yrkar jag bifall till de reservationer som har
undertecknats av Olle Grahn.

Anf. 39 LARS-OVE HAGBERG (vpk):

Fru talman’ Ett framgéangsrikt opinionsarbete av befolkningen i Visterda-
larna gor med all sikerhet att persontrafiken pa bandelen Borlinge-Malung
kan fortsédtta som hittills — och eventuellt utokas. Det 4r ett engagemang hos
minniskorna i den hér bygden, ett engagemang mot ett dverméktigt

‘motstand fran halsstarriga politiker och en SJ-byrékrati, ett engagemang som
ser ut att rona framgéng. Det ar nddvindigt fér denna region — Visterdalarna
—att man fortsitter med persontrafik och godstrafik for att kommunerna och
ménniskorna skall ha ett hopp fér framtiden. Det r en avancerad regional-
politisk satsning.

5 Riksdagens protokoll 1984/85:153-154
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Nir nu persontrafiken pa Visterdalsbanan troligen kommer att g in i
riksnatet har alltsa forsta etappen vunnits. Nu giller det att utvidga
opinionsbildningen for att ha jarnvigstrafiken som ett offensivt instrument i
Visterdalarna.

‘1 Malungs kommuns norra delar ligger landets sodra fjallomrade. Detta
fjallomrade ligger p& nira avstind fran sodra och mellersta Sverige. Det &r
attraktivt, och'man satsar i stor omfattning pa rekreation och fritidsaktivite-
ter. Vad som borde goras i detta omrdde 4r att satsa pd en fritids- och
rekreationspolitik fér de vanliga méanniskorna. Det kraver naturligtvis goda
férbindelser med den sodra fjallvarlden, som ir attraktiv bade pa vintern och
pa sommaren. I dag kommer ménniskor till omradet i huvudsak med bil eller
kollektiv busstrafik.

“Efter det nodvindiga beslut som nu skall fattas, att persontrafiken
Borlinge-Malung skall ingd i riksnatet, bor bandelen Malungsfors—-Sérna
ateruppbyggas. For Sirnas del motiveras detta av regionalpolitiska skil. Det
ar dessutorn I6nsamt att bygga ut jﬁrnvégen- anda till Sarna. En utbyggnad till
Silen i en forsta etapp #r bra for turismen. Aven ur trafiksynpunkt ar det
nédviandigt att jarnvigen har en direktforbindelse till fjallvirlden. Som det ar
nu upplever man ett totalt kaos dels i det s6dra fjallomradet, dels p4 vigarna
till detta fjillomrade. Det betraktas i dag som en jattemiss att man Sver
huvud taget lade ned denna jirnvigsdel. Det behovs alltsd direktvagnar fran
sodra och mellersta Sverige till det sddra fjillomradet. Det ir egentligen
motiv nog for att dteruppbygga denna jarnvig. Nar det har skett skall man
naturligtvis se till att det finns bade person- och godstrafik.

Ett annat motiv fér detta &r naturligtvis arbetsmarknadssituationen i
omradet, P4 kort sikt blir det tillgang till anldggningsarbeten, och pa lang sikt
skapas varaktiga arbeten av en satsning pa en jarnvag.

En satsning pa Visterdalsbanan gor att man far, som det sades férr, en hela
folkets jarnvéag. Det dr ju inte lingre s4 att Sveriges jirnvigar ar hela folkets
jarnvigar. Men om den politiken vore vigledande, skulle en satsning pa
Vasterdalarna som en viktig jarnvigsdel vara ett led i detta.

En hela folkets jarnvig skulle betyda mycket. Vi som bor i Dalarna och .
forsoker uppritthilla kommunikationer med landets olika delar finner att
jarnvagstrefiken tydligen ar insatt i ett helt nytt perspektiv. Tank bara pa den
service som statens jirnvagar erbjuder. Vilka ar det man satsar pa? Aven jag
inser att det finns vissa ekonomiska ramar for jarnvigstrafiken i landet, men
det &r viktigt att varje krona satsas pa ratt satt. Vilka dr det di man
konkurrerar med? Nir jag aker Dalapendeln pd morgnarna kan jag
konstatera att det ar elegant service i forsta klass. Dér bekostas resorna av
myndigheter, bolag och organisationer. De resande far dessutom gratis
frukost. De som daremot sjélva betalar sin resa till Stockholm far bekosta sin
frukost. Med SJ:s serviceinriktning riknas det inte som att man konkurrerar
med flygresandet. Om det hir tillimpas fullt ut kan det komma att betyda att
tagresandet for vanliga méanniskor sitts pa undantag.

Konkurrensen frn exempelvis bilismen gor att ménniskor bor uppmunt-
ras att 8ka tag i andra klass. Vad som nu hiinder 4r emellertid att de minga



resenirerna, de som inte dr sa valbestillda, sétts in i ndgon form av tredje
klass. Det finns de som har talat om fattigmanstag. Sjalv vill jag inte anvanda
det uttrycket, men det betyder i alla fall att t. ex. studerande fran Uppsala far
resa i andraklasstag.

Samtidigt satsar man pa ett tdg med enbart forstaklassvagnar, ett tdg som
skall vara i kungliga huvudstaden fére kl. 9. Vad jag vill siga ir att man satsar
pé en elit och att denna satsning kostar oerh6rt mycket pengar — som jag ser
det till forfdng f6r manga av de vanliga resenérerna i friga om komfort,
service och annat. Detta kommer ocksd att drabba de anstillda inom
jarnvagen. Service for folket, for de breda folklagren, 4r kanske inte "inne' i
dagens ekonomiska politik och s. k. serviceinriktning.

De som ir anstillda vid statens jarnvdgar protesterar mot denna inrikt-
ning, mot t.ex. satsningen pé snabbtag. Det gér de inte darfor att de ar
motst&ndare till sjalva snabbtaget — det 4r inte jag heller — utan darfér att
fragan ar: Vem far nytta och gladje av snabbtigen och pa vems bekostnad
sker satsningen pa snabbtig? Det ar denna serviceinriktning som jag skulle
vilja vinda mig mycket bestamt emot nu nir vi ser tendensen i dagens
ekonomiska politik och i den s. k. strategi som finns hos storfinansen, en
strategi som véxer in i de statliga foretagen och verken och som anammas
inom jirnvégspolitiken. Som Sven Henricsson mycket riktigt papekade har
lyser detta igenom, och man kan l4sa mellan raderna hur de statliga verken
anpassar sig till storfinansens strategi. En del av detta ér att servicen ar till for
dem som redan ér vilbestallda. De vanliga resenirerna kénner att de ar satta
pa undantag. For oss som ir socialister och vill se ndgon form av jamlikhet
och ménniskors lika virde 4r det oerhért stotande att man si har utmanande
satsar pa en elit.

Att jag ndmper serviceinriktningen i samband med frdgan om bandelen
Malungsfors—Silen~Sarna beror p4 att den dag d& det skall skaffas fram

medel till denna bandel kanske pengarna redan ar ianspraktagna fér en sddan

har avancerad satsning pa annat hall, och dé finns det inga pengar till denna
bandel.

Med detta, fru talman, vill jag yrka bifall till reservationen 29 och i
synnerhet till p. 19 j, dvs. bifall till motionen 105S.

Anf. 40 RUNE TORWALD (c) replik:

Fru talman! Pastdendet att ST bara satsar pa en elit fir inte st oemotsagt.
Jag 4r medveten om att en del tror att snabbtgssatsningen just har den
innebdrden, och eftersom jag var sakkunnig i kommunikationsdepartemen-
tet under den period da denna fraga utreddes, vill jag klart siga ifran att
snabbtagen &r avsedda att tjana alla. De &r inte reserverade enbart for
strackorna  Stockholm-Goteborg, Stockholm-Malmé och Géteborg—
Malmé.

Snabbtdgen har en sddan konstruktion att de kan g fort genom kurvor
utan att passagerarna far illa. Det ir just den tekniken som gor att de &r
virdefulla pa det svenska jarnvigsnitet, som dr mycket kurvrikt. Vi har inte
rad att rita ut alla dessa kurvor, utan vi vill i stallet med anvandning av ny
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teknik och moderna vagnar, som kommer alla resenirer till del, satsa pé en
ny generation vagnar. Snabbtagen r ingalunda avsedda bara for en elit, for
nagra fa. Snabbtagen ar till for alla, ochistort sett kan de pé sikt anviindas pa
hela det svenska jarnvégsnitet.

Nir det galler den satsning som skett pa intercitytagen, Cityexpresstagen,
sd innebiir ju den att vi vidgat mojligheterna. Meningen 4r att sidana
satsningar skall g ihop ekonomiskt. Det ar — det tycker i varje fall jag — inte
negativt att vi forsoker fa fler forstaklasspassagerare till jarnvigen i stallet for
att de tar flvget. De har valfrihet. Kan inte SJ ge dem en sddan service att de
kommer fram i tid till sina uppdrag osv., sa utnyttjar de inte tagen. Om dessa
tag gar lampligt och snabbt, kommer detta sd sméningom alla till godo. Vi ir
nu pa vag mot en andra etapp, dér vi kommer att kora pa samma sitt med
andraklasstig.

Jag vill ha sagt detta, for vi dr i trafikutskottet helt ense. Detta ir ingen
partiskiljande fraga. Alla partierna ér i trafikutskottet ense om satsningarna
pa snabbtagen och pa en battre service gentemot resendrerna. Det kan inte
vara fel att SJ ocks& konkurrerar med flyget. Flyget har ju tagit kolossalt
manga resenarer fran SJ, och det har varit till nackdel f6r SJ:s ekonomi.

Anf. 41 LARS-OVE HAGBERG (vpk) replik:

Fru talman! Det ar tivlan mellan flyget och jarnvégstrafiken som ar
grunden till den daliga jamlikheten mellan olika grupper av tagresenérer.
Bristen pa en dvergripande trafikpolitik gor att SJ:s personal i exempelvis en
region som Dalarna konkurrerar hinsynslost med flyget — darfor att 50-100
resendrer hellre tar flyget dn taget. Det gor att tagresendrerna drabbas av
bristen pa 6vergripande trafikpolitik. Det kan inte vara riktigt att det skall
vara utgangspunkten! :

Nir vi satsar pa teknik, pé Intercity-tdg, Dalapendlar och allt vad det
heter, drabbar det nagon, Rune Torwald. Det tas resurser ndgonstans, om vi
utgar fran dagens budget. Det ar.det som ar problemet och som upplevs som
ett problem.

Man far vara hur mycket expert man vill betriffande de nya snabbtigen,
men jag vet ju att det har sagts att det skall g& bara férstaklassvagnar ki. 06.00
fran Dalarna. De skall vara i Stockholm snabbt {6r att affairsmén, byrakrater
och andra skall vara i ritt tid - medan de andra resenirerna far néja sig med
att vara hir kl. 09.23.

Man kan da ifrdgasitta vilka som far nytta av tekniken. Om hela
verksamheten, hela inriktningen, skall folja den nu inslagna vigen. den
SAF-strategi som jag tidigare pekade pa — blir cffekterna att den nya
tekniken kommer att utnyttjas i huvudsak till formén f6r nagra fa.

Men jag vill peka pd att minga andra behov behover fyllas. “"Nu fir det
vara nog!” siger Statsanstilldas forbundsavdelning 1009 i Stockholm.
“Installda tég, tig med bara hilften av vagnarna, nerkylda resenarer som
vintar pa forsenade tdg i timtal. Personalen pressas till grinser over det
omdjliga — allt detta helt | onddan.”

Nar vi inte klarar att tillfredsstilla de grundliggande behoven inom



jirnvigstrafiken ar det nagot fel pa fordelningen. Och vi vet, att varje ging
da det stills krav pa utdkad personal eller bittre trafiksakerhet, fattas det
pengar! Den fordelning och den serviceinriktning som nu prioriteras utgér en
fara for den komfort och den service som bor erbjudas andraklassresenérer.
Jag 4r, som sagt, bojd att férorda att man ger dven andraklassresenédrerna
den goda komfort som erbjuds dagens forstaklassresenidrer. Det dr den
filosofin jag skulle vilja att vi hade betriffande tigen. D& fick vi n6jda
resenirer i det hir landet oavsett om de ar byrdkrater eller inte.

Anf. 42 RUNE TORWALD (c) replik:

Fru talman! Lars-Ove Hagberg slar in 6ppna dorrar nér han pastar att SJ
inte skulle ha intresse for att satsa pa bredden. Men situationen var sidan en
tid att vi varken hade vagnmateriel eller annat i tillrdcklig utstrackning. Vi
hade inte heller tillrickligt bra banor. Det 4r en upprustning dirvidlag som
nu ir startad och som drivs méalmedvetet. _

Om vi inte hade satsat pd nya snabbtég, hade vi 6ver huvud taget inte haft
nigonting att sitta in som ersdttning for de vagnar som nu bdrjar bli
overdriga. Och det skulle inte vara rimligt. Vi méste ha moderna vagnar. Det
levereras, Lars-Ove Hagberg, i stort sett en ny andraklassvagn varenda vecka
~sovvagn eller sittvagn. Under tio ars tid, fran 1966 till 1976, levererades inte
en enda vagn. Det dr den eftersldpningen vi nu forsoker taifatt. Successivt far
den ena bandelen efter den andra byta till battre materiel.

De 100 motorvagnarna gar pd E-nitet. Hade vi inte skaffat fram dem 1977,
hade vi i dag — i den man vi 6ver huvud taget hade kunnat uppritthalla
trafiken — fatt kora med 40-ariga motorvagnar. Vi maste se framét. Vi maste

skaffa ny och modern materiel, och den kommer alla SJ:s reseniérer till del i

form av bittre komfort och sékrare tidhéllning.

Anf. 43 LARS-OVE HAGBERG (vpk) replik:

Fru talman! Lat mig deklarera vpk:s stindpunkt i detta sammanhang.
Rune Torwald siger att man nu vill satsa pa jirnvdgen och skaffa fram
materiel till den. Jag har inget emot det, utan vad det galler ar anvindningen
av allt detta. Vad visagt fran vpk:s sida ar att vi vill ha ett Iyft 6ver hela linjen,
inte bara nar det giller forsta klass. Sedan kan vi satsa pa mera exklusiv
service inom jarnvigen. Men det aterstar stora brister att itgérda, och man
borde genomféra ett uppbyggnadsprogram, och det &r ett sddant lyft som
méste genomfdras i forsta hand.

Vad jag vidare har velat framhalla, Rune Torwald, ar en serviceinriktning,
som bor bli vagledande for satsningen pa jirnvigstrafiken. Det viktiga ar
vilka som skall fd del av denna. Jag har har pekat pa en fara. Jag gav ett
konkret exempel frdn min hemregion p& det resonemang som férs om
exklusiva forstaklasstdg som kommer fram i ritt tid, medan de som &ker i
andra klass fir komma fram senare. Det resonemang som driver fram en
sadan inriktning ar helt férkastligt.

Det dr tyvirr s att jag inte slar in nigra 6ppna dorrar. Det ar stingda
dorrar mellan f6rsta och andra klass, och detta blir &nnu klarare genom den
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nya serviceinriktningen. Skillnaden blir, som jag p&pekade i mitt forsta
inldgg, tyvérr dnnu storre. Kan mina inlagg har bidra till att sla in de stingda
dorrarna dr det bra. Jag hoppas att Rune Torwald uppfattar att jag verkar for
att sl& in och sla upp dessa dorrar.

Anf. 4 OLLE SVENSSON (s):

Fru talman! Jag skall inte bara fatta mig kort i det drende som nu
behandlas, utan jag skall ocksa till det knyta synpunkter pa problem inom det
regionalpolitiska omradet. Dirigenom slipper vi frin sérmlindsk socialde-
mokratisk sida forlinga debatten senare i dag om propositionen om
regionalpolitiken.

I trafikutskottets betdnkande betonas pé s. 79 — vilket ledaméter fran
grannregioner norr om Milaren redan har erinrat om — att enligt dess
uppfattning ir den titbefolkade Malarregionen ett av de omraden i Sverige
diar en utbyggd kapacitet och minskade restider i statens jarnvigars
persontrafik utan tvivel skulle kunna f& betydande effekter i form av ett 6kat
tagresande.

Utskottet tilldgger att detta férutsitter betydande investeringsinsatser fran
SJ:s sida och att dessa méste viigas mot angelidgna satsningar dven pa andra
héll i landet, vilket naturligtvis dr riktigt. Ett betydelsefullt tillagg ar att
utskottet pekar p att invésteringarna inom var region r viktiga och att de
kan aktualiseras i sammanhang med den beredskapsplanering for
sysselsittningsfrimjande atgirder som kommer att genomforas.

Soder om Milaren ir behovet av sidana atgarder sarskilt stort i Eskilstuna-
omradet. Eskilstuna har drabbats mycket hért av det lokala néringslivets
omstrukturering. Drygt 2 000 arbetstillfallen har fdrsvunnit i industrin under
de senaste fyra aren. Eskilstuna har en befolkningsminskning pa ca 500
personer per ar. I realiteten har under de scnaste 20 aren verksamheter
motsvarande tre Uddevallavarv lagts ned i Eskilstuna. De kompenserande
atgirderna har varit pa tok for sma. Fran den socialdemokratiska Sérmlands-
bianken &r det darfor naturligt att stdlla krav pa okade insatser bade inom
regional- och trafikpolitiken.

Betydelsen av storre aktiviteter maste sittasini ett storre arbetsmarknads-
politiskt sammanhang. I takt med att svérigheterna att hitta arbete i
hemorten vidxer maste arbetssokande eskilstunabor kunna soka sig till
kringliggande arbetsmarknader sdsom Stockholm, S6dertélje, Vasterds och
Orebro. '

Eskilstuna har den samsta interregionala kollektivtrafiken mot Stock-
holmsregionen av samtliga storre orter i Mélaromrédet. Jimfort med t. ex.
Visteras ar restiden med tag till Stockholm i férhallande till avstandet 20
minuter langre fran Eskilstuna. Jarnvigsforbindelserna med Stockholm 4r i
dagslaget av 1ag standard, om hansyn tas till sidana faktorer som avstand
mellan orterna och deras relativa storlek. Savil turtitheten som restiden kan
inte anses vara godtagbara. Orsaken till den langa restiden &r den laga
standard som banan mellan Eskilstuna och Sédertilje har. Maximal hastig-
het ligger pa 90 kilometer per timme, och banprofilen i stort gér att
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Anf. 45 TOMMY FRANZEN (vpk):

Fru talman! I en storstadsregion som Stockholm ar det nddvéndigt med en
vil fungerande kollektiv trafik. Det gér inte att ldta marknadskrafter och
bilism ta dver ansvaret for kommunikationerna i den hiér regionen.

I Stockholms lin bor mer 4n 1,5 miljoner invénare. De utgdr ungefir en
femtedel av hela Sveriges befolkning. Men ur kollektivkommunikationssyn-
punkt har inte hinsyn tagits till denna for svenska forhéllanden titbefolkade
region. . '

Vi har fran vpk:s sida motionerat om langtgdende utbyggnad for att
kompensera gangna tiders ointresse fran beslutsfattarna. Det ar viktigt att
just den kollektiva trafiken byggs ut, bl.a. for att stoppa den enorma
miljo6forstdring som sker genom den nu omfattande bilismen. Men detta ir
ocksa nodvindigt for att géra det mojligt for alla dem som inte har tillgang till
bil att komma till och fran arbetet — restiden till och frin arbetet uppgar i den
hér regionen inte sillan till 2,5-3 timmar per dag. De som vill komma till och
fran ett eventuellt lantstalle, till och frin centralt beligna kulturaktiviteter,.
till och fran vanner och bekanta, slikt och anhoriga - oftast ir det kvinnor
som inte har tillgng till bil men 4ven unga och dldre — ar hénvisade till
kollektivtrafiken.

Betraffande de nyligen beslutade investeringarna i Stockholmsregionen
har det i debatten anforts att dessa for Stockholms del dr s hoga. Det har
t. 0. m. sagts att Stockholm har fatt en alltf6r stor del av investeringsmedlen.
Till detta kan man mdjligen dra tva slutsatser: For det forsta dr investeringar-
na inte fér héga, de skulle behéva vara storre. For det andra &r investerings-
medlen for sma.

De investeringar som nu gérs i Stockholmsomradet, som i méngt och
mycket bottnar i det avtal som gjordes upp for nagot ar sedan, kommer dndé
inte att kunna kompensera den efterslapning som har skett i virt omréde.

Man behdver dven gora andra omdisponeringar. Stockholmsregionen ar ju
en region i obalans. Detta giller i forsta hand boende och arbete. Sjaivfallet
ar naturligtvis denna obalans en produkt av det system som vi har, dir
marknadskrafterna och inte de folkliga behoven styr lokaliseringarna. En
annan anledning till obalansen ér det otillrickliga kommunikationssystemet.

Enbart med en utbyggnad av den kollektiva trafiken i den s6dra lansdelen,
framf6r allt den jarnvigsbundna, skulle sikerligen ocksa en battre balans
kunna uppnés. Det ar ocks4 utifran dessa utgdngspunkter vi har foreslagit att
man skall inritta en ny fjarrtagsstation i Flemingsberg. Vi menar att den
skulle vara ett bra alternativ till Stockholms central, all trafik skulle inte 71
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behdva ga in dit. M&nga minniskor som har anledning att stanna kvar soder
om de centrala delarna av Stockholm skulle kunna nyttja en fjarrtagsstation
dir. Detta, menar vi, skulle ocksa kunna medverka till att féretag for vilka
det inte ar sirskilt angeldget att placera sig i den norra liansdelen skulle finna
att det i vart fall ur kommunikationssynpunkt skulle kunna vara lika
konkurrenskraftigt med en lokalisering till den sddra lansdelen.

Vidare menar vi att alla de manniskor som bebor den sddra lidnsdelen
maiste fd forbittrade mojligheter till snabba och bekvima forbindelser.
Darfor har vi ocksé foreslagit att man skall gora en utbyggnad av sparkapaci-
teten mellen Alvsjo och Visterhaninge, dir det i dag 4r enkelspar. SJ pastar
att man inte kan bygga ut trafiken for att sparkapaciteten inte ger utrymme
for detta. Det enda vettiga i en samhillelig trafikpolitik vore naturligtvis att
vidta atgirder for att bygga ut resurserna for den kollektiva trafiken. Dir
kommer alltsi dubbelsparet Alvsjo—Visterhaninge in i bilden.

Men vi menar att det ocksa finns skl att titta pa sparkapaciteten mellan

' Kungsingen och Bro och mellan Kallhall och Kungséngen for att bygga ut

dubbelspér dir. Ocksa i de regionerna, dér vi alltsé redan i dag har bandelar,
finns stora befolkningskoncentrationer som tyvirr lider av for daliga
allmdnna kommunikationer.

Vi har ocksa foreslagit att man skall 6ka méjligheterna for lokaltgtrafik
till Nynishamn. Vi har i det avseendet ansett det angeldget att Nyniashamns-
banan byggs ut, bl. a. med tanke pa det s. k. Nyndskombinatet, dven om vi
inte har forordat ammoniak utan i stillet metanol som biprodukt i den
processen. Men utan tvivel dr det viktigt att just den sydostra lansdelen far
bittre sparkapacitet och mojligheter till transporter i Nyniashamns- och
Sodertérnsomradet.

Vi har ocksé sagt att de ménniskor som bor i Sddertalje—Gnesta-omradet
bor f& battre kommunikationer genom att man Okar kapaciteten pa
lillpendeln mellan Soédertédlje och Gnesta. Vi vill att man bygger nya
lillpendlar, som man valt att kalla det, mellan Sédertilje och Nykvarn. Man
skulle kunna ha stationer vid Hovsjo, Scaniarinken och Almnas, som ocksa
ir kanda befolkningscentra. Likasd behévs en lillpendel mellan Sodertilje,
Jirna och Vagnhérad. Det finns utan tvivel madnga ménniskor som bor nere i
de sOdra delarna av Sormland som i dag nddgas ta bilen till Sédertalje. De
bor, enligt vart formenande, ha tillgang till en lillpendel mellan Sodertélje
och Vagnhiirad via Jarna, som ett alternativ.

Jag skulle ocksa vilja siga nigra ord om de olika pendeltagsstationer som
finns. En viss upprustning kommer att ske genom det s. k. pendeltigsavtalet.
Men jag menar att det finns skil att se 6ver visentligt fler 4n de stationer som
dér dr uppréknade. Man bor framfor allt ocksa se till att skapa forutsattningar
for snabbare byten mellan tag och buss pa de stationer dir detta har en
central funktion.

Fru talman! Jag skulle vilja ta upp frdgan om Arlandapcndeln. Vi har
alltsedan debatterna hari riksdagen om att man skulle flytta 6ver inrikestrafi-
ken frdn Bromma till Arlanda ocksd forordat att man skulle bygga ut
kommunikationerna till Arlanda och goéra dem jarnvagsbaserade. Det r ett



krav som vi har rest, och det var ocksa socialdemokraternas krav nir det
fattades beslut att flytta inrikesflyget till Arlanda. Jag méste tyvarr konstate-
ra att vi annu inte har sett ndgot resultat, varfor vi ocksé i var motion har krévt
tagtrafik mellan Stockholm och Arlanda, bl. a. for att betjana dem som skall
resa till och frin flygplatsen.

Med det anférda ber jag att fa yrka bifall till reservation 45.

Anf. 46 OSWALD SODERQVIST (vpk): _

Frutalman! Vi har i var reservation 30 velat lyfta fram ett krav ur den stora
anonymitet som de avstyrkta yrkandena befinner sig i — det hir betinkandet
bestér ju till stor del av sadana yrkanden. Det giller ett dterupptagande av
persontrafiken vid Bélsta station i sédra Uppland. :

Det hela hianger ndra samman med det som Tommy Franzén talade om
nyss, nimligen Storstockholmsomradets trafik. Det har ocksa direkt anknyt-
ning till de krav som han talade om: dubbelspar Bro-Stockholm, Kallhall-
Stockholm, osv. Flyttar man sig nigot ldngre vésterut utefter bandelen
Stockholm-Enkdping—Visteras, kommer man till Balsta station. Frdgan om
persontrafiken vid Bélsta dr gammal och har ocksd forts fram av andra
partier. Det ar ganska uppseendevickande att en personfrga kan skotas pa
detta sittiett omrade som det hir med en vildig sa att sidga bortpendling, och
efter arbetets slut, hempendling. S& forhéller det sig med Bdlsta samhille
som hér till Uppsala lan och dar det inte finns sardeles manga arbetstillfiallen.
Stérre delen av den yrkesverksamma befolkningen pendlar darfér in till
Stockholm varje dag. Balsta 4r ocksa ett samhalle som har expanderat
mycket kraftigt under de senaste 10~15 &ren. Det har bl. a. blivit en mycket
stor inflyttning och mycket omfattande bostadsbyggande. Manga unga
familjer har flyttat in. Sedan tdgen borjat gd Bélsta station forbi har man
blivit tvungen att antingen pendla in med egna fordon — med bil pa E 18 i
morgonrusningen. Si sméiningom har man provisoriskt 16st problemet
genom att satta in bussar, som anknyter till tunnelbanan i Tensta i
Stockholms lan.

Detta ar ett ganska unikt sitt att behandla en stor och vaxande ort.
Dessutom ér det samhéllsekonomiskt oerhort forkastligt. Skulle man ha latit
dessa tdg, som nu varje morgon och kvill susar forbi samhallet, stanna och ta
upp de manga resenirer som tvivelsutan skulle utnyttja férbindelsen, skulle
det vara till mycket stor fordel for statskassan, fér Bélstas kommunala
ckonomi och framfor allt fo6r alla de manniskor som Tommy Franzén talade
om och som nu far tillbringa 14ng tid pa resa i Storstockholmsomradet, dit
man i detta fall maste rikna ocksa Bélsta i Uppsala lan.

Nu sdger utskottet, ndr motionsyrkandet avstyrks i klump med en mangd
andra yrkanden, att problemet egentligen inte hér hit utan att det skall 16sas
av 8J. Det &r, heter det, verkets uppgift att ta itu med sddana saker, osv. For
regering och riksdag borde det emellertid vara mojligt att, da det foreligger
uppenbara brister som betraffande just det har samhaéllet, géra papekanden
for ett statligt verk. Kunde man, som sagt, f ett tAguppehéll i Balsta, skulle
det verkligen vara virdefullt féor méanniskorna dir. Jag vet inte vilka
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overviganden som styr SJ:s trafikpolitik i detta och andra avseenden. Under
dagens debatt har det ju lamnats manga exempel. Mycket har sagts om
snabbtagen som skall inféras pd SI:s olika huvudbanor. Har finns da ett
storstilat och langtgéende projekt for bandelen Vasteras—Enkoping-Stock-
holm. Aven Orebroregionen ir inbegripen. Det giller utritningar, tunnel-
byggande m. m. I det sammanhanget har man framf6rt att detta, om det
genomfdrdes, t. 0. m. skulle kunna 16sa problemen med taguppehall i Balsta
— om man fick gora de ombyggnaderna skulle det vara mdjligt att stanna
thgen ddr. Det tycker jag verkligen ar att gd OGver &n efter vatten —
jarnvégssparet ligger dar redan i dagens ldge, och det ir bara att bestimma
vilka tdg morgon och kvill som ldmpligen kan stanna for att betjina de
trafikanter som finns hir; det ar ett trafikunderlag som SJ borde ha anledning
att vara intresserat av att suga upp.

Vi har drivit det hér kravet tidigare, andra partier har drivit det, och vi
kommer att fortsatta att driva det. Med det har vill jag yrka bifall till
reservation 30.

Anf. 47 ING-MARIE HANSSON (s):

Fru talman! I samband med behandlingen av tidigare betinkanden har
trafikutskottet uttalat starkt stod for satsningar pa utvecklingsarbete nir det
giller produktionen av jarnvagsvagnar. AGEVE i Givle &r ett av SJ helégt
dotterbolag som tillverkar jarnvigsvagnar. Bertil Mabrink har tidigare i
debatten redogjort for att féretaget nu beslutat minska personalstyrkan med
100 man. Oron fér om foretaget efter en sa hard nedskirning 6ver huvud
taget kommer att ha kapacitet att klara av fortsatt tillverkning och ha
mojligheter ¢ill utveckling ar naturligtvis mycket stor bland de anstillda.

Den nya organisation som foreslds i propositionen och som utskottet i
betinkandet har stéllt sig bakom kommer att ge SJ mojligheter till en
koncernstrategi som rymmer méjligheter bade att stilla hardare krav och att
operera mera direkt pa foretagsekonomiska villkor. Hittills har foretaget inte
genom framfdrhallning och utvecklingsarbete kunnat ta till vara méjligheter-
na till kompletteringsmarknader, vilket &r nddviandigt for att AGEVE skall
kunna utvecklas. Kommunikationsminister Curt Bostrém har vid en upp-
vaktning uttalat att han ser AGEVE som en del av den svenska jarnvigsindu-
strin som bdr kunna utvecklas och leva vidare.

Gitvle kommun och Gévleborgs ldn har redan tidigare en mycket pressad
arbetsmarknadssituation, och det maéste vara ett statligt ansvar att de
omstillningar och forandringar som maste ske ocksa i sadana regioner ger
moijligheter till kompletteringsinsatser och inte ytterligare forsvarar en redan
tidigare hard arbetsmarknadssituation.

Hur ser d& behovet av jarnvagsvagnar egentligen ut? SJ har inventerat hela
vagnparken och funnit att endast en mindre del utnyttjas. Det finns alltsi en
betydande dverkapacitet i antal vagnar. Men i vilket skick ar dd vagnparken?
Ar det inte snarare si att efterfrigan pi nyare vagnar liksom olika
specialvagnar ar mycket stor? En Overvigande del av vagnparken &r hart
nedsliten och omodern och egentligen inte i konkurrensskick.



Hur ser vagnbestillarnas énskemal och krav ut? Kan vi ringa in. dessa
onskemnal och specialutveckla ~ skraddarsy — vagnar direkt for de behoven?
Litet av detta var tankarna bakom mdjligheterna att dppna for leasing av
vagnar fran foretagen. Men hittills har svenska foretag savitt jag forstar haft
stora svarigheter att mota sddana specialkrav, och ménga order har gatt till
foretag utanfor vért lands granser.

Den nya konstruktionen av féretagskoncernen i form av ett holdingbolag
kan férhoppningsvis 6ppna mojligheter for snabbare ‘och mer konstruktiva
l6sningar. Men d4 méste organisationen mycket snabbt taitu med AGEVE:s
situation. Man maste se Gver foretagets reella forutséttningar, ta fram en
behovsanalys och satsa p& konstruktion, utveckling och marknadsforing. Det
gar inte att som hittills endast inrikta sig pa en 14ngsam strypning — hir beh6vs
frisk luft, nya idéer och faktiskt.ocksa en mycket aktiv foretagsledning, om
foretaget skall ha en chans att utvecklas sa som vi anser nédvandigt.

Anf. 48 ANNA WOHLIN-ANDERSSON (c):

Fru talman! Forst ett par. ord av tillfredsstéllelse Over att banan Bjarka-
Siaby-Vistervik tillforts riksnatet. En l1dng och envis kamp fran manga parter
i Ostergotland, inte minst fran centern, har dirmed krénts med framgang.

I'motion 326 av Anders Svird och mig tar vi upp den ocksa lnga och envisa
kamp som linsstyrelserna i Orebro lan och Ostergotlands lin plus berort
niringsliv och berdrda kommuner har fort for att f4 till stdnd en upprustning
av godsbanan Finspadng-Hjortkvarn. Runt denna bana har de industrier
lokaliserats som bar upp sysselsattningen och livskraften i bygderna mellan
Ostergotland och Nirke. Narheten till jarnvig har varit av avgorande
betydelse vid lokalisering, marknadsforing och investeringar. Det som nu
egentligen provas 4r om statsmakten skall dra undan en viktig del av den
infrastruktur som har varit forutsittningen for tillkomsten av industrier och
samhillen i omradet.

Med anledning .av det som vi har anfért i motionen har vi yrkat att
riksdagen hos regeringen begir atgirder for bevarande av jarnvigen
Finspang-Hjortkvarn samt upprustning, i forsta hand till normalspér och i
andra hand av befintligt smalspar. Jag hemstéller om bifall till yrkande c i
vpk:s reservation 29.

Sé till en annan sak. Férsurningen av véra skogar, var luft och vart vatten ar
ett allt allvarligare hot. Det ar ett faktum att utsldppen fran bilarnas avgaser
spelar en nyckelroll i forsurningen. Nar det giller utsldppen av svavel och
kviveoxider fran forbrénningen av bl. a. olja och kol har vissa férbéttringar
natts. Utsldappen har mer an halverats sedan 1975. Det ar bra men inte
tillrackligt. .

Nir det giller utslippen av kvédveoxider fran bilarnas avgaser har
utvecklingen gattirakt motsatt riktning. Har har en dramatisk 6kning intratt,
sjdlvfallet som en foljd av 6kad bilism och ddrmed f6ljande bensin- och
dieselforbrukning. Fordonstrafiken svarar nu for tva tredjedelar av kvive-
oxidutsldppen i Sverige.

Samtidigt som allt detta ar fullt klarlagt siger regeringen ja till en
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nedlaggning av elektrifierade jarnvagar, exempelvis Karlsborg-Skovde,
Ljusdal-Hudiksvall samt Stélldalen-Kil och ersitter denna trafik med
dieseldrivna bussar och lastbilar.

Jag kan inte 1ata dagens jirnvigsdebatt sluta utan att papeka att jag anser
att detta mésté vara kvalificerat ointresse for var milj6 i dag och i morgon.

Anf. 49 INGEMAR HALLENIUS (c):

Fru talman! Fran centern noterar vi med tillfredsstillelse att de krav som vi
under flera &r har drivit pa att jarnvigsstrickan Hakantorp-Gardsjo 6verfors
till riksnétet nu tillgodoses. Vi har tidigare motionerat om detta, men
socialdemokrater, moderater ach folkpartister har da réstat emot. Vi har
haft ett starkt stéd for vara upprepade krav frn linsmyndigheterna, de
berdérda kommunerna, niringslivet och den allménna opinionen. Kinnekul-
lebanan, sorn vi ocksa brukar kalla denna jarnvagsstracka, gar genom tre lin
och &tta kommuner. Den knyter samman ett befolkningsomrdde med
140 000 invénare.

Utskottets beslut dr inte enhélligt. Moderaterna har reserverat sig mot
beslutet och anser att banan Hakantorp—Gérdsjo ej skall ingd i riksnitet. Det
ar forvanande att moderaterna inte tycks ta nigon hinsyn till de starka krav
som har framforts frdn lansorganen, kommunerna, néringslivet och den
allménna opinionen. Vill man i stillet da lasta 6ver 6kade kostnader pé lanet
och kommunerna?

Centern har i sivil parti- som lansmotioner yrkat att ocksd banan
Skovde-Karlsborg skall 6verforas till riksnétet. Det finns mycket starka skal
for detta.

Antalet resendrer pa jarnvigslinjen Karlsborg-Skovde har 6kat med
130 % sedan 1977; det ar nu ca 240 000 resor per é&r. Aven antalet
fjarresenirer 6kade oktober 1983-oktober 1984 med drygt 26 %, fran 42 000
till 53 000 resor per &r. Banan, som ir elektrifierad, ar saledes varken
trafiksvag eller enbart en regional angeldgenhet. Jarnvégslinjen har dven stor
betydelse sdvil regionalpolitiskt som ur sysselsdttningssynpunkt. Arbets-
marknadslaget i berérda kommuner ar redan mycket besvirligt med en
arbetsloshetsniva som ligger betydligt éver riksgenomsnittet.

Ur forsvarssynpunkt ar banan av stor vikt bade i fredstid och vid
mobilisering. K 3:s flyttning till Karlsborg 1984 kommer med sikerhet att
innebara ytterligare 6kad resandevolym. Dessutom &r jarnvéagslinjen Karls-
borg-Skévde av vital betydelse for turismen, inte minst genom kopplingen
nar det galler Gota kanal och Tivedens nationalpark.

Den snabba 6kningen av antalet resenirer och samhéllsnyttan av fortsatt
tagtrafik 4r ocksh mycket starka skil for att Karisborgsbanan skall hanforas
till riksniatet. Men hir har vi inte fatt stéd av vare sig socialdemokrater,
moderater eller folkpartister.

Jag yrkar bifall till reservation 28.



Anf. 50 SVEN-GOSTA SIGNELL (s) replik:

Fru talman! Man blir forvanad nér den ena centerpartisten efter den andra
gar upp och vill ta it sig dran i friga om olika banstumpar. I det hir fallet, nar
det giller strickan Hakantorp-Gardsjo, har det ocksé funnits socialdemo-
kratiska motioner, och sévitt jag vet har aldrig ndgon fran lanet varit
motstandare till att man skulle fortsitta med trafiken pd den banan. Goda
forutsittningar fanns for att bandelen skulle komma 6ver till riksbanendtet,
och vi fran ldnet 4r mycket glada Gver att s4 har skett.

Nir det galler Karlsborgsbanan s& har det med utgangspunkt frén det
beslut som riksdagen fattade 1979 icke varit mojligt att nu féra 6ver denna
bana till riksbanenitet. Vi frén lidnet tycker att det dr mycket trakigt. Men
persontrafiken pa jarnvagen upphdr inte dirmed, f6r det pagar for narvaran-
de férhandlingar mellan SJ och lanstrafiken. Vi tror fran socialdemokratiskt
hall att det finns mycket goda forutséttningar for att persontrafiken bibehalls,
eller ockséd kommer man fram till en annan bra kollektiv 16sning da det giller
trafiken. Men detta ligger nu pa lanstrafiken, dar man héller pd och resonerar
sig fram. Det 4r inte pa négot sitt sa att banan skall ldggas ned. Den skall
upprustas, enligt det beslut som vi snart kommer att ta, eftersom godstrafi-
ken fortsitter.

Ur forsvarssynpunkt ar det ingenting som séger att en férsimring kommer
att ske. Och jag tycker att det ar ledsamt om det i debatten skulle foras in
synpunkter som gar ut pa att sa skulle bli fallet.

Anf. 51 INGEMAR HALLENIUS (c) replik:

Fru talman! Skillnaden mellan centern och Gvriga partier — alltsd dven det
socialdemokratiska partiet — 4r, Sven-Gogsta Signell, att vi inom centern inte
bara fran linet har drivit de har frigorna, utan vi har ocksé haft stod i en
partimotion. Det &r detta som #r den stora skillnaden mellan centern och
Ovriga partier.

Under detta anférande” 6vertog andre vice talmannen ledningen av
kammarens forhandlingar.

Anf. 52 KJELL MATTSSON (c¢):

Herr talman! I linen inom vastra Sverige har vi en intensiv debatt om vag-
och jarnvagsférbindelserna. Naturligtvis har vi, liksom andra lan, en plan f6r
utbyggnad av lansvigar och riksvigar, och framfor allt galler det da den i
hogsta grad nédviandiga ombyggnaden av Europavig 6. Men till detta har
kommit den idé som betecknats Scandinavian Link —en idé om att frn Oslo
till kontinenten géra en kraftig upprustning av jirnvigsférbindelserna, men
ocksé ha motorvig pé samma stricka.

Dirutover har Nordiska ridet diskuterat ett investeringsprogram for
jarnvagar och landsvigar. Aven hir berors de vistsvenska investeringarna i
Europaviig 6 och i en upprustning av jarnvagsférbindelserna frén Oslo mot
kontinenten. Nordiska rddet-har vid sin session i Reykjavik vilsignat de
planer som finns i det framtagna investeringsprogrammet.
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Elving Andersson och jag har i motion 2566 tagit upp de hér olika frdgorna
till diskussion, och vi har speciellt tryckt péd jarnvagsfdrbindelsen fran Oslo
mot kontinenten. Vi tycker att den borde vara det som man i forsta hand
skulle satsa pd och ge fortur bland de olika projekten. Tyvérr har
diskussionen i Vistsverige framfor allt koncentrerats runt 4 mil motorvig
fran Stenungsund till Uddevalla. Har kan man ha méanga olika synpunkter,
men jag skall inte gé in pd den diskussionen nu; i dag &r det ju jarnvigspoliti-
ken vi diskuterar.

Vi menar att det &r ett intressant uppslag att fa en verklig férbéttring av
jarnvagsforbindelserna. Sjilvfallet bor den i s& fall ges formen av att
Bohusbanan fran Goteborg till Strémstad byggs ihop med det norska
jarnvagssystemet Oslo—Goteborg. Detta dr en mycket viktig regionalpolitisk
friga for norra lansdelen. Alla som har studerat en karta dver Sverige ser ju
att norra linsdelen inte har ndgot naturligt samband med svenskt kommuni-
kationsnat i Gvrigt, och den 4r alltsd beroende av att ha god forbindelse med
det norska systemet.

Ocksa den del av niringslivet som speciellt norra linsdclen har att satsa pa
— t. ex. utbyggnad for turism och konferensverksamhet — ar beroende av att
det tidsmassiga avstdndet framfor allt till Goteborg men aven till Oslo
forkortas. Jarnvigsstrackningen genom Bohusléan dr dessutom mycket viktig
i industriella ssmmanhang. Géteborg ar ju ett industriellt centrum inte bara
for vastra Sverige utan for en betydligt storre region. En sddan jarnvégslinje
kommer att béttre dn i dag kunna betjdna ocksd sadana industriella centra
som Stenungsund med den stora petrokemiska industrin, Uddevalla med den
eventuella investeringen fran Volvo, Lysekil dir vi har raffinadcrikapacite-
ten och, pé den norska sidan, industrikoncentrationer som Halden. Fredrik-
stad och Moss innan man kommer fram till den norska huvudstaden. P4 en
stricka av 32-33 mil har man alltsi ett mycket livskraftigt néringsliv som
verkligen dr i behov av en upprustning av jarnvigskommunikationerna.

Trafikutskottet har varit vildigt knapphéndigt i sin behandling av den hér
frdgan pds. 78 och 79. Man refererar i stort sett till vad som har forevarit vid
Nordiska radets forhandlingar i Reykjavik, dir investeringsprogrammet har

=diskuterats, och siger att det inte erfordras nagon sirskild &tgird frin
riksdagens sida. Men hér ror det sig om mycket stora investeringar — bara den
végstricka pi 4 mil i Bohuslin som vi nu debatterar kan komma att kosta
uppemot 1 miljard kronor — och riksdagen borde sjalvfallet utdvainverkan pa
var man satsar de pengar som skall tas fram genom den nordiska investerings-
banken, men det avstar den fran att géra. Det hade varit viktigt att riksdagen,
genom ett forslag till skrivning fran trafikutskottet, hade haft nigon
uppfattning pa den punkten; i dag giller det ju speciellt jarnvagen. Tyvirr ar
det inte si, och jag vet av erfarcnhet att det inte dr I6nt att yrka bifall
gentemot ett enhilligt utskott. Jag har emellertid ritt att dterkomma till
denna mycke: viktiga friga om att, nar det nu finns intresse for investeringar i
jarnvagstrafiken, verkligen fa till stind denna nédvandiga anknytning mellan
svenskt jarnvigsnit inom Bohusldn och det norska systemet.



Anf. 53 GUNNEL JONANG (c):

Herr talman'! I januari i &r verkstilldes regeringens beslut om nedléggning
av persontrafiken pi banan Ljusdai-Hudiksvall. Det var ett beklagligt
beslut, som visar regeringens bristande vilja och forstéelse nar det giller att
stirka jarnvigstrafiken pd mindre banor. Uppenbarligen ser regeringen
jarnvagstrafik pd mindre banor som en foraldrad trafikform, medan man tror
p landsvagstrafiken trots de ménga negativa konsekvenserna och kostna-
derna fér samhillet.

Enligt min uppfattning ar det inte jarnvagstrafiken som &r féraldrad utan
regeringens syn, och socialdemokraterna dokumenterar aterigen sitt bristan-
de miljdintresse.

Faktum ar att resandeunderlaget pd banan hela tiden okat genom storre
behov av resor till arbete, skolor, sjukhus, affirer m. m. Aven behovet av att
transportera gods har 6kat. Detta 6kande transportbehov har lett till en stark
6kning av végtrafiken med bilar, lastbilar och bussar. Detta har i sin tur lett
till stora kostnader for samhallet i form av vigunderhall och kostnader fér
trafikolyckor. Det leder ocksd till stora miljoproblem med buller och
luftfdroreningar och dirav foljande forsurning, skogsskador och tungmetall-
forgiftningar.

Det ar svart att fa en rittvis jimforelse mellan jairnvég och landsvig. Om
man skulle gdra en jamforelse tror jag inte att den skulle utfalla till
landsvigens férdel, utan troligare till jarnvigens. Mendet drsvart att géraen
sddan jamforelse i dag, framfor allt betraffande de svagare bandelarna. De
jamforelser som gors &r ofta ordttvisa genom att man jamfor ralsbussar fran
1950-talet pa rils fran sekelskiftet med 1980-talets bussar pa 1970-talets
végar.

Detta har vi framhéllit i en motion fran centerns representanter fran
Givleborgs ldan och ocksa foreslagit ett forsok med en helhjartad satsning pa
en s. k. svag bandel for att sc¢ om den kan bli en stark och I6nsam stricka i
framtiden. Darvid har vi tyckt att Ljusdal-Hudiksvall-banan ar ett limpligt
férsoksobjekt. Banan ar 61 kilometer 1ang, normalspérig och elektrifierad.
Fo6rsokssatsningen skulle innebira att man rustade upp banan till hastigheten
90 kilometer per timme, skaffade nya eldrivna motorvagnar, fick en tidtabell
som ar anpassad till arbetstider, skoltider, osv. och att man fick en
anpassning av anslutande busslinjer tidsmissigt och geografiskt till jirn-
viigen. '

Det behovs ocksa en forldngning av vissa turer pa linjer pa befintligt spar
till industriomraden i Ljusdal och Hudiksvall.

En satsning pa godstrafik skulle ocksa vara viktig, eftersom de omfattande
virkestransporterna i dag gar pa landsviig parallellt med jarnvigen.

Jag skulle, herr talman, vilja yrka bifall till Sven Henricssons reservation
29 punkt h, dér ban har yrkat bifall till vér motion. Om vi inte i dag fir gehor
for var motion, skall vi aterkomma i frdgan. Jag kan ocksa informera om att
det nyligen bildats en férening, Ljusdalsbanans vanner. som nu avser att
organisera viss trafik pd egen hand under sommaren.

Jag vill till sist, herr talman, med nigra ord beréra AGEVE i Giivle, dar
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det ar aktuellt att minska styrkan med 100 man. Det skapar sjilvfallet en stor
oro bland de anstallda. Det &r viktigt att staten tar sitt ansvar i det svara
arbetsmarknadspolitiska lage som vi har i Givleborgs lin. Jag vill uttala den
forhoppningen att verksamheten vid AGEVE skall kunna tryggas for
framtiden. :

Anf. 54 RUNE JOHANSSON (s):

Herr talman! Jag vill bara i all stillsamhet notera att kretsen runt Gunnel
Joniing nér dat giller bandelen Ljusdal-Hudiksvall minskar ar fran ar. Nu ér
hon tvingad att yrka bifall till en vpk-motion, vilket innebir att dven
centerpartisterna har évergett Gunnel Joning.

Overlaggningen var hiarmed avslutad.
(Beslutet redovisas efter debatten om trafikutskottets betankande 24.)

Anf. 55 ANDRE VICE TALMANNEN:
Kammarer 6vergdr nu till att debattera trafikutskottets betinkande 24 om
anslag till Ersattning till lokal och regional kollektiv persontrafik.

Ersittning till lokal och regional kollektiv persontrafik

Anf. 56 PER STENMARCK (m):

Herr talman! Statsbidragen till lokal och regional kollektiv persontrafik
har hittills utgdtt under en l&ng rad anslagsposter, sdsom Linjetrafik,
Kompletteringstrafik och Bidrag till ersattning for nedlagd persontrafik pa
jarnvig. Inora saval detta som flertalet andra omraden har vi moderater
foreslagit besparingar. Totalt inom trafiksektorn uppgar dessa till en dryg
miljard. Inom de omrdden som vi i dag behandlar r6r det sig om ca 270
milj. kr. Den vitala malsattningen fér hela detta arbete &r att Sverige,
atminstone 1angsiktigt, aterigen skall komma i samhillsekonomisk balans.
Det finns hir all anledning att understryka att kommunsektorn som helhet
har en god finansiell stallning och att forutsattningarna i varje fall inte ar
samre an hos staten.

Vara besparingsforslag innebér inte nigon drastisk fordndring i landsting-
ens eller kommunernas verksamhet. Hittillsvarande erfarenheter av minska-
de eller slopade statsbidrag till kommunsektorn visar att verksamheten
fortgar i stort siitt ofdrandrad.

Den kommunala sektorn har genom sin tyngd en nyckelroll i det arbete
som snarast maste inledas i syfte att sanera den svenska ekonomin. Det dr
mot den bakgrunden som vi moderater har foreslagit en lang rad dtgérder,
cxempelvis via minskningar av bidragen till kommunerna, for att langsiktigt
komma till ratta med véra olika underskottsproblem.

Ungefir en fjirdedel av de sammanlagda kommunala utgifterna ticks i dag
av statsbidrag. Detta ar en situation som i lingden dr orimlig, med tanke pé
dels det stora budgetunderskottet, dels det faktum att kommuner och



landsting under senare ar har byggt upp betydande finansiella resurser. Den  Nr 153
kommunala sektorns finansieringskapital uppgick till dver 30 miljarder Onsdagen den
kronor i 1983 ars bokslut. . 29 n'laj 1985
Mot bakgrund av det av mig tidigare framférda motivet for att reducera
statsbidragsgivningen till kommunsektorn foreslar vi moderater avslag pa Ersiittning till lokél
regeringens forslag till erséttning till lokal och regional kollektiv persontra- och regional
fik, utom vad avser bidragen till erséttningstrafik for nedlagd jarnvag. Allt kollektiv person-
detta innebér en besparing pa ca 270 milj. kr. trafik
Jag ber mot bakgrund av detta att fa yrka bifall till de moderata
reservationerna 1 och 4 som #r fogade till trafikutskottets betankande 24.

Anf. 57 GOSTA ANDERSSON (c):

Herr talman' Vi som representerar centern reagerar kraftigt mot regering-
ens metoder for att tvinga fram en omfattande nedlaggning av vissa delar av
jarnvagsnatet. Det dr beklagligt, tycker vi, att iven moderater och folkpartis-
ter star bakom denna politik.

Det vi tycker dr mest stdtande dr att ett ganska generdst statsbidrag ges till
de trafikansvariga ute i lanen om man ersitter jirnvigstrafiken med buss.
Man kan sdga att statsmakterna anvénder skattemedel som ett slags lockbetc
f6r att fa bort ungefar 150 mil jarnvigar. Nagon kan tycka att detta dr ett hart
omddme. Men sanningen ir ju den — moderaterna far sdga vad de vill — att i
praktiken ér det svart for ekonomiskt hart pressade landstings- och kommu-
nalpolitiker att tacka nej till betydande statsbidrag som ges enbart om man
ersitter jirnviigen med busstrafik.

Det talas mycket om valfrihet 1 Sverige. Det later bra. Men i friga om att
behalla jarnvigar i vissa delar av landet giller sannerligen inte nagra
valfrihetsprinciper. 1 stillet sitter riksdagsmajoriteten in ganska hérda
styrmedel for att tvinga fram en nedldggning av en betydande del av det
svenska jarnvagsnitet. Man kan siiga att det dr piskan och inte moroten som
kommit till anvéindning.

Centerns standpunkt innebar att vi vill ge ménniskorna i olika delar av
landet en rejal chans att behalla sina jarnvagar. Vi menar att det dven for
jarnvagstrafiken skail ges driftsbidrag betriiffande de aktuella banorna. Mer
konkret innebir vir reservation 7 att de trafikansvariga ute i linen far ett
driftsbidrag pa 20 kr. per tagkilometer. Med vart forslag skapar vi méjlighe-
ter att villja mellan jarnvigs- och busstrafik. Den friheten och det fértroendet
borde hela riksdagen ge atminstone till de delar avlandet som har den absolut
svagaste kollektivtrafiken. '

Det dr inte enbart persontrafiken pa de nedliggningsprovadce banorna som
ar hotad. Aven den persontrafik pa riksnitet som har lokal och regional
karaktir gar en osiker framtid till métes. Blir de trafikansvariga ute i linen
tvingade att ta 6ver det ekonomiska ansvaret for denna trafik intrider en ny
situation. Den ekonomiska belastningen kan bli si svar for landsting och
kommuner att man helt enkelt tvingas siiga nej till dessa nya ekonomiska
dtaganden. I s fall kan en ny, omfattande indragning av persontrafik bli
aktuell — och det vore olyckligt. 81

6 Riksdagens protokoll 1984/85:153—154
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Enligt centerns uppfattning 4r det principicllt felaktigt att éverviltra det
ekonomiska ansvaret fér denna trafik pa skattebetalarna ute i kommuner och
landsting. P4 de aktuella banorna férckommer ocksé en betydande person-
trafik som ger underlag till SJ:s fjarrtrafik. Vi menar att det vore fel att lita
landsting och kommuner mer eller mindre subventioncra SJ:s trafik pa
riksnitet. Redan med den under senare ar kraftigt utbyggda busstrafiken har
man ute i liinen underlattat kollektivresandet pa jarnvig. Det &r vl sannolikt
att SJ kunnat dra viss nytta av denna utveckling for sin fjdrrtrafik. 1 varje fall
borde SJ ta vara pa denna mdojlighet.

Debatten kring kollektivtrafiken borde handla mer om dc dramatiska
olikheter som finns i friga om tillgang till s&dan trafik i olika delar av landet. I
de storre tatorterna har man pd manga hall tillgang till kollektivtrafik var
femte minut under dagtid. Det dr obestridligt en god service, och det ér
naturligtvis bra att denna hoga standard kan uppritthéllas.

I stora glesbygdsomraden i olika delar av landet ar verkligheten den rakt
motsatta. | basta fall har manniskorna tillgdng till en busstur per dygn.
Forutsattningarna att anvanda kollektivtrafiken till jobbet dr begrinsade for
manga i dessa omraden. Trots denna verklighet gr moderaterna ut med
forslag om atti princip slopa statsbidraget till kollektivirafiken. Vad skulle d&
moderaternas forslag fa for konsekvenser? Av sociala skl kan knappast
landsting och kommuner slopa eller skira ned trafiken i de omrdden som
redan har en mycket svag trafikservice med t.cx. endast en tur per dag.
Forlorar man statsbidraget — som moderaterna foreslar — aterstar i praktiken
cndast skattehojningar. Att hdja taxan for en service som redan ar dilig kan
inte vara rimligt. En skattehdjning i kommuner och landsting svider ju viirst
for de sdmst stallda, de med laga inkomster. Men det dr majligt att en sddan
skatteh6jning inte bekymrar moderaterna.

For oss i centern ér det orimligt att pruta ned ett statsbidrag, nigot som i
praktiken pér ut 6ver de ekonomiskt svagaste regionerna som har den siimsta
trafikservicen. Darfor 4&r moderaternas forslag oacceptabelt. Viansert. o. m.
att regeringens forslag ger délig kostnadskompensation till de trafikansvariga
ute i linen. Dirfor har vi foreslagit en uppriakning av anslaget med 10 milj.
kr.

Med det anforda vill jag yrka bifall till reservationerna 2, 6 och 7 i det
aktuella betinkandet.

Anf. 58 PER STENMARCK (m) replik:

Herr talman! Jag tror att det ar viktigt att komma iﬁflg att en minskning av
statsbidragen ar nodviandig mot bakgrund av den allménna statsfinansiella
situationen.

I den valsituation som vi just nu star infor giller det inte s& mycket att vélja
mellan att skira ned eller inte skiira ned de hiir statsbidragen. Valet giller i
stillet om det skall ske i ordnade former och om det skall kunna géras nu eller
om det skall ske oplanerat och kaotiskt ndgon ging i framtiden. Jag vigrar,
herr talman, att tro att centern vill vara med pa dct senare alternativet.

Jag tog tidigare upp talet om kommunernas och landstingens ekonomiska



stallning, som ju faktiskt inte 4r sa dalig som Gosta Andersson hir menade.
Gosta Andersson sade att det maste vara “'principiellt felaktigt att Gverviltra
det ekonomiska ansvaret pa skattebetalarna i kommuner och landsting”.
Tycker centerpartiet att det ar béttre att man Overvéltrar pA kommande
generationer att betala de 1an som vi i dag maste ta upp for att klara
finansieringen av det forslag som bl. a. centerpartiet lagger fram?

Anf. 59 GOSTA ANDERSSON (c) replik:

Herr talman! Vi dr nog i grund och botten inte oense i fragan om behovet
av sparande i statens utgifter. Visst ar det viktigt for kommande generationer
att vi har en sund ekonomi i Sverige. Men frdgan giller att spara pa ratt
omrade, och man bor rimligtvis analysera vilka konsekvenserna pé olika
omraden blir av sparandet.

Vad vi reagerar emot ar forslaget att gora besparingar pa just det hir
omradet, nagot som kommer att drabba de ekonomiskt svagaste regionerna i
landet och som kommer att innebéra att man kan tvingas till skattehdjningar
pa kommunal- och landstingsomrédet — det &r just dessa skatter som slar
héardast mot de samst stillda grupperna i samhallet. Det &r dessa konsekven-
ser vi reagerar emot, inte mot att det maste finnas en ambition att fa ordning
pé landets ekonomi. Men det kan vi f4 genom sparatgirder pad andra
omréden.

Anf. 60 PER STENMARCK (m) replik:

Herr talman! Det ar bara att konstatera att vi i dag inte har nigon sund
ekonomi. Vi har utomordentligt stora ekonomiska problem. Gdsta Anders-
son sade, och jag tror honom pé den punkten, att vi ir Gverens om att det
giller att spara vildigt mycket. Men sa bérjade han tala om konsekvenserna
av sparandet for olika grupper, vilket ocksa jag tror dr nédvindigt att ta i
beaktande.

Gosta Andersson sade att de ekonomiskt svagaste skulle komma att
drabbas. D4 vill jag bara siga att de ekonomiskt svagaste i samhillet drabbas
allra hardast om vi som ar politiskt aktiva i dag inte vagar fatta de beslut som
ar nodvandiga for att komma till rdtta med dessa problem.

Anf. 61 GOSTA ANDERSSON (c) replik:

Herr talman! Jag méaste gora moderaterna uppmérksamma pé hur de
prioriterar resurserna i landet. Moderaterna har varit beredda att stélla upp
med betydande resurser for att subventionera utbyggnaden av trafiken i
Stockholmsomradet. P4 den punkten har man inte tvekat. De har varit
beredda att subventionera trafiken dar forutsattningarna ar bast for att driva
den I6nsamt.

Dirfér forvanar det mig naturligtvis en hel del att man vill sla till pa
omréden som drabbar de ekonomiskt svagaste manniskorna och de regioner
som har den absolut sdmsta kollektivtrafiken, dir den ar minst utbyggd. Det
ir den stindpunkten och den déliga prioriteringen som jag reagerar emot.
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Andre vice talmannen anmilde att Per Stenmarck anhallit att till
protokollet fa antecknat att han inte dgde ratt till ytterligare replik.

Anf. 62 OLLE GRAHN (fp):

Herr talman! Det dr i dag ansenliga summor som pé ett eller annat sitt
betalas ut i ersittning till kollektiv- trafik. Mycket stora belopp slussas
antingen direkt frdn statskassan till olika kommunikationssektorer cller
genom olika former av bidrag frdn kommuner och landsting. Vi har
naturligtvis alla del i ansvaret for propaer och uppslag som var for sig, sett ur
kostnadssynpunkt, verkar ganska blygsamma.

Men, herr talman, det ar séllan de enskilda forstagen som ar avgérande for
att vi, trots gemensamma anstrangningar, far svart att bara kostnadsbdrdan,
Den oerhort starka offentliga expansionen under senare artionden har
emellertid klargjort for de flesta, dven for politikerna, att tiden dr inne f6r
begrinsning och &tstramning.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken har exempelvis lett till 6kade kommuna-
la och statliga skattesubventioner i en storleksordning som nu borde ge oss
anledning att fatta sidana beslut som innebir att alla tvingas till atgéirder som
pressar tillbaka den offentliga utgiftsexpansionen.

I bérjan av 1970-talet tacktes ca 20 % av kostnaderna fér kollektivtrafiken
med skatternedel. I dag ar motsvarande andel i genomsnitt S0-60 9%. De
sammanlagda bidragen till den lokala och regionala trafiken har for ar 1983
berdknats till ndra 4 miljarder kronor och uppgér nu sikerligen till innu
hogre belopp. Fran de enskilda linshuvudménnen kommer rapporter om
betydande ckonomiska underskott. Detta kan komma att leda till att
huvudmaénnen staller ytterligare krav pa 6kade statsbidrag.

I den proposition som vi nu behandlar och som utskottsmajoriteten stillt
sig bakom foreslar foredragande statsradet att ersiittningen till lokal och
regional kollektivtrafik skall rdknas upp till niira 298 miljoner. Vi anser inte
att denna 6kning bér komma till stdnd. Vi anser ocksd att det 4r angeléget att
riksdagen redan nu uttalar att fortsatta omfattande subventioner till lanshu-
vudménnen inte kommer att utgd. Den ckonomiska sancring av vissa
ldnstrafikbolag som av allt att ddma kommer att bli nddvandig maste dirfor
genomforas av lanshuvudminnen sjilva. I syfte att uppnd en effektivisering
av lokal- och regionaltrafiken ar det angeldget att i trafikutbudet till
konsumenterna vara Oppen for olika transportalternativ som kan tinkas
forbilliga kollektivtrafiken.

En del av de beslut riksdagen fattat kan antas ha fatt icke avsedda
konsekvenser. Sa t. ex. innebar 1979 &rs beslut om ett sirskilt statsbidrag for
viss kollektiv trafik i samband med nedlaggning av persontrafik pa jarnvag att
bidraget, i de situationer som uppstér vid 6vervaganden om huruvida buss-
eller jarnvégstrafik skall bedrivas, kom att uppfattas som en ensidig
prioritering av busstrafiken. Vi har i vir motion foreslagit att detta sarskilda-
bidrag i fortsittningen inte skall utga. Vi har gjort'denna deklaration vil
medvetna orn att férhandlingarna betraffande ersdttningstrafik for nedlagg-
ningshotade jarnvégsstrickor i stort sett ar avslutade. Vi tror dnd4 att det ér



viktigt att pdtala nackdelarna i ersdttningsnormer av denna typ. Nr 153
Herr talman! Jag ber att fa yrka bifall till reservationerna 3 och 5 som ar

Onsdagen den
fogade till utskottsbetinkandet. 29 maj 1985
Anf. 63 SVEN HENRICSSON (vpk): Ersiittning till lokal
Herr talman! I anslutning till trafikutskottets betinkande 24 har vi frn och regional
vpk avgivit en reservation, nr 8, som behandlar frigan om statsbidrag till kollektiv person-

jarnvigstrafik i de fall da lanshuvudmannen skall fortsitta sidan trafik och trafik
regeringsbeslut fattats om att bandel inte skall tiliforas riksnitet.

Men innan jag kommenterar denna reservation skulle jag vilja siga nigra
ord om vad som nyligen tagits upp hér fran talarstolen, nimligen frdgan om
statsbidraget till lanstrafiken.

Forr i tiden var ju busstrafik ofta en 16nsam verksamhet. S& smaningom
maste samhillet gd in — for att det 6ver huvud taget skulle kunna bli nigon
regional och lokal trafik. Kommunerna hade linge hjilpt till f6r att man
skulle klara viktiga transportuppgifter i varje kommun och region. Om jag ar
ratt underrittad sd kostar nu denna verksamhet landet 7 miljarder kronor i
runda tal, varav ca 4 miljarder finansieras via det allmanna. Statens andel r
dé det statsbidrag som det hir talas om och som knappt skulle réra sig om mer
4n 300 milj. kr. Det stora bidraget far kommunernas skattebetalare - med
den ofta som orittvis betecknade kommunalskatten; den ir juinte progressiv
utan proportionell —std for tillsammans med landstinget. Jag tycker darfor att
om det dr nigra som det dr synd om nar det géller satsningen av skattemedel
sa 4r det de kommunala skattebetalarna. Det har inte sagts hir tidigare, och
jag vill gdrna fa in det i protokollet — att vi skall uppméarksamma att det ar de
kommunala skattebetalarna som fir betala stora delar av denna trafik.

S& till reservation nr 8! Nu gillande ordning innebir som bekant att
lanshuvudman, som efter nedliggningsprévning viljer — som det s vackert
heter — busstrafik under fem ar, erhaller ett extra statsbidrag motsvarande
den forlust som uppkommit vid fortsatt jarnvagstrafik enligt SJ:s berikning-
ar. Denna regel innebir sjalvfallet att manga linshuvudmin uppmuntras att
satsa pa busstrafik infor utsikten att i ett allménhet anstréngt finansiellt 1age -
kanske f4 10-15 milj. kr. i extra dusor fran staten om man hjélper till attdrain
tagtrafiken. Kanske dérav har detta statsbidrag i folkmun fatt namnet
“mutbidrag”. Av gillande regler framgér att detta statsbidrag till busstrafik
skulle motsvaras av det forhallandet att staten lovat svara for investeringar
och s. k. forstarkt underhall av banan. Detta ar for 6vrigt en marklig logik.

Sedan SJ ofta under aratal latit en bana forfalla s& att taghastigheten
exempelvis mast sinkas av sikerhetsskél, skall erforderlig upprustning av
sparet, i det fall lanstrafiken alltsa skulle vilja ha kvar tagtrafiken, betraktas
som nagon sorts generositet mot entreprendren/lanstrafiken. Nir vigverket
justerar en viig sa att bussen kan ta sig fram, skulle detta med samma
markliga logik vara ett bidrag till busstrafiken. Hela denna handlaggnings-
ordning och dess utgangspunkter liksom dess kalkyleringsmetoder forefaller
helt enkelt vara till for att stimulera till tagtrafikens ersittande med
landsvigsbussar. : -85
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Tidigare gillande kapitalkostnadsberikning pd nuvérdet f6r exempelvis
motorvagnarna, kalkylering med dieseldrift pa eldriftbana, berdkningar
gjorda pa stora tunga motorvagnar dar littare och driftsbilligare vagnar
mycket vil skulle kunna klara trafiken, liksom bortseende fran samhallseko-
nomiska kostnader och fordelar vid jimforelse tag/busstrafik ir naturligtvis
dgnade att gynna vigalternativet. Det framstdr dirfér nirmast som en
sjdlvklarhet att.den subvention i form av extra statsbidrag som tillfaller
lansbolag vid val av busstrafik ocksa:skall kunna utg vid val av tigtrafik
under fem 6rs6ksar. Harigenom skulle skapas rattvisa vid jaimforelse och
statsfinansiellt hander ingenting under de fem provéren, eftersom det for
staten r egalt om tigtrafiken eller busstrafiken erhéller det extra statsbidra-
get. I synnerhet maste detta galla i de fall jarnvégen blivit upprustad for att
motsvara kraven pi t. ex. tung godstagtrafik. Sddana exempel finns ocksa.
DA ir ju recan upprustningskostnaderna fér en eventuellt marginell person-
trafik intagna i de investeringar som gjorts for godstagtrafiken.

Med hanvisning till det anférda yrkar jag bifall till reservation 8. I andra
hand kommer vpk att stodja centerreservationen nr 7.

Anf. 64 KURT HUGOSSON (s):

Herr talman! Sedan den 1 juli 1983 finns i varje lin en huvudman med
ansvar for den lokala och regionala kollektivtrafiken. Bestut om lanstrafikre-
formen fattades 1978 pa basis av en proposition som den ddvarande moderate
kommunikationsministern presenterade for riksdagen. T samband hirmed
forandrades statsbidragsreglerna fér den trafik som lanshuvudménnen
anordnade. Bidrag utgdr i form av s. k. vigmilsersttning, frimst for ett visst
antal dubbelturer, och kan dven utga for sddan jarnvagstrafik som fyller
utpriglade lokala och regionala trafikbehov.

1979 ars trafikpolitiska beslut innebar nir det giller ersattning till
lanshuvadminnen att forutom vagmilsersattningen trafikhuvudménnen
dven skall kunna fa ett sirskilt statsbidrag for ersattningstrafik, nar man
lagger ned persontrafiken pa vissa linjer. 1983 beslot riksdagen att utvidga
lanshuvudminnens ansvarsomrade till att omfatta dven lokal och regional
persontrafik pa bandelar utanfor riksnitet, dvs. pa de bandelar som skulle bli
foremal for nedliaggningsprovning enligt 1979 ars trafikpolitiska beslut. I
samband med nedlaggningsprévning kan linshuvudmainnen vélja mellan att
ersitta trafiken pa en bandel utanfor riksnatet med busstrafik eller att lata
trafiken vara kvar pd jarnvig. Om busstrafikalternativet viljs erhéller
huvudmannen statsbidrag under de férsta fem &ren. Om han daremot valjer
jarnvagsalternativet fir han betala en viss ersittning till SJ for driften, medan
staten svarar fOr upprustning och investeringar i jirnvagsnitet eller infra-
strukturen fOr att anvinda ett finare ord.

Genom de beslut som riksdagen fattat pa kollektivtrafikomradet under
senare ar har en positiv utveckling agt rum. Inte minst géller detta i vara
glesbygdsomraden. Genom de statsbidragsregler som inforts har en relativt
tillfredsstéllande trafikforsérjning i enlighet med 1979 ars trafikpolitiska
beslut kunnat sikerstillas i stora delar av landet.



[ &rets budgetproposition foreslés att ersittningen i form av statsbidrag till ~ Nr 153
ionala kollektivtrafi kall a till 297,7 milj. kr.
den lokd'l.a och"reglona a kollektivtra 1.ken skal "uppga “..“ ?7 7!'.1.111’]. 'r De.n Onsdagen den
alldeles 6vervagande delen av statsbidraget giller ersittning for linjetrafi- 29 mai 1985
ken, som far ca 240 milj. kr. Bidraget till erséttningstrafiken fér den nedlagda J

persontrafiken pa jarnvig beriknas till 24,3 milj. kr. Jag tycker kanske det ar
litet formatet att kalla detta for muta eller lockbete. .
" ) 3 o ] . . ochregional
Aven om det ir angeldget att kostnadsokningen inom kollektivtrafiken kollektiv person-
didmpas genom rationaliseringsitgirder anser utskottsmajoriteten att det ar trafik
viktigt att en fortsatt satsning sker pa detta omrade. I ett anstringt
ekonomiskt [dge har minniskor behov av att resa kollektivt. En otilifredsstl-
lande satsning pa kollektivtrafiken leder darfor inte i forsta hand till ett
minskat resande utan till en 6kad bilism.
De tre borgerliga partierna ar totalt splittrade i sin syn pi stddet till
kollektivtrafiken. Moderaterna vill i princip avskaffa alla statsbidrag till
linjetrafiken och foreslar i sin reservation att endast 24,3 milj. kr. av dessa
297,7 milj. kr. skall utgd i statsbidrag. Det motsvarar det belopp som
samhillet férbundit sig att utbetala for ersattningstrafiken for nedlagd
persontrafik p& prévningsbanorna.
Folkpartiet traskar patrull med moderaterna och foreslar en prutning av
anslaget med 70 milj. kr. Mot dessa presumtiva koalitionspartner i en
eventuell borgerlig regering star centerpartiet som vill 6ka anslaget med 10

Ersdttning till lokal

milj. kr. utdver vad regeringen har foreslagit.

Man kan verkligen fraga sig, herr talman, hur politiken pa kollektivtrafik-
omrédet skall se ut om dessa tre partier skall samsas. Moderaterna har ju i
dag och tidigare under varen hiri kammaren klart dokumenterat att man inte
har nagot till dvers for kollektivtrafik och den trafikpolitik som bygger pa
1979 ars trafikpolitiska principer och som syftar till en tillfredsstillande
trafikforsorjning i landets olika delar.

Nir det giller statsbidragen till kollektivtrafiken ar det frimst de stora
glesbygdslanen som blir lidande, eftersom bidragsreglerna ar utformade for
att man skall klara de hogre kostnaderna pa de ldnga avstandens trafik. Den
alldeles dvervigande delen av statsbidragen gar ndmligen till dessa omraden.
For dessa omraden, kommuner och landsting dr icke den ekonomiska
situationen sd ljus som moderaternas talesman hir forsékte gora gallande.

I en sarskild reservation uttrycker centerpartiet en, som jag tycker, helt
obefogad oro for glesbygdens bidrag, eftersom de nya bidragsreglerna ar
utformade pa ett sddant sitt att de hogre kostnader som ar forenade med
kollektivtrafiken i glesbygden beaktas. Nej, centern bor hysa oro for
moderaternas och folkpartiets negativa syn pa sambhillets stodatgirder.
Folkpartiet siger dessutom i ett sarskilt yttrande att man vill markera en
politisk viljeinriktning att pa sikt avsevirt minska det statliga stodet. I ar
ndjer man sig, som sagt, med 70 milj. kr.

Under det senaste aret har linshuvudminnen efter ingéende diskussioner
och forhandlingar med SJ kommit fram till huruvida man skall fortsiatta med
persontrafiken pa jarnvagen — i tre fall blir det sa — eller om man skall ersitta
jarnvagstrafiken med busstrafik. Man har dirvid sjalvfallet utgatt fran de 87
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regler riksdagen 1983 lade fast och nar det géller bussalternativet utgatt fran
att ett sarskilt bidrag skall utga for de forsta fem ren. Nir detta nu skall trida
i kraft under sommaren och hosten — man r ju klar med detta, och i de flesta
fall startar kollektivtrafiken med buss under sommaren och hosten — foreslar
folkpartiet att detta sarskilda bidrag inte skall utgé efter den 1 juli i &r. Jag
hivdar, herr talman, att ett bifall till folkpartiets reservation skulle innebira
att riksdagen begér ett avtalsbrott. Har har trafikhuvudménnen efter moget
overviagande fattat sina beslut, fastlagt tidtabeller och planerat for trafiken
som just nu skall borja efter de premisser som riksdagen tidigare angivit. Da
kommer folkpartiet och sager: Det statsbidrag ni riknade med nar ni
bestimde er for trafikldsningen att anvinda buss, far ni inte.

Herr talman! Efter folkpartiets agerande i den hir fragan varnar jag alla
for att traffa avtal med folkpartiet. Det géller inte ens om riksdagen har fattat
beslut i fragan. Nagon hederlighet i politiken har man vl inda, Olle Grahn,
ratt att krdva dven av folkpartiet.

Det finns ocksd en centerpartireservation och en vpk-reservation som
behandlar frigan om statsbidrag till viss jarnvigstrafik. Centern vill infora ett
bidrag till trafikhuvudménnen pa 20 kr. per tagkilometer for tre dubbelturer
mandag—fredag och tvd dubbelturer 16rdag—sondag i de fall de overtar
betalningsansvaret for driften av viss tigtrafik. Vpk betonar att villkoren for
statsbidrag till trafikhuvudménnen maste vara rittvisa.

De krav som centerpartiet och vpk hir har framfort ar inga nya krav. Vid
tva tillfallen har utskottet ingaende behandlat frigorna och avvisat dessa
krav, och sz gér majoriteten dveni ar. Nedlaggningsprévningen dr dessutom i
det ndrmaste avslutad. och man har tagit stillning till vilken trafiklosning
man funnit bist for att tillgodose minniskornas krav pa en god trafikforsorj-
ning.

Jag maste anda fa reagera niar Gosta Andersson sdger att man har anvant
skattemedel som ett lockbete for att dirigenom tvinga Sver persontrafiken
fran jarnviy till landsvig. Sven Henricsson kallar detta fér mutbidrag. Men
man siger inte ett ord om att ifall man hade valt jarnvéigsalternativet hade en
stor kostnad dverlastats pa samhillet. PA tre jarnvigslinjer av de nedligg-
ninsprévade kommer persontrafiken att bibehdllas. Tva av de jarnvégslinjer-
na finns i Smaland. Jag tycker dtminstone att centerns talesman, som &r
smaldnning, hade bort kanna till detta. Bara pa bandelarna Nissjo—Nybro
resp. Jonkoping-Vaggeryd satsar samhillet investeringspengar p i runda tal
55 miljoner. Aven nir det giller bandelen Ystad-Tomelilla gar samhillet in
och gér en upprustning. Sjalvfallet har linshuvudménnen noga évervigt
detta och her fattat ett beslut som utifran trafikforsérjningssynpunkt, utifran
deras kommunalekonomiska utgangspunkter ach framfér allt ur samhills-
ekonomisk synpunkt dr den bista 18sningen. Jag tycker dirfr att man fran
vpk:s och centerns sida i stillet skall anvdnda sina anstringningar och sin
aktivitet till att pdverka moderata samlingspartiet och folkpartiet, for det 4r
de tvi partierna som #r det verkliga hotet mot kollektivtrafiken i detta land.
Man vill avskaffa statsbidragen fullt ut — det sédger man. Man har dessutom
tidigare i debatten i dag dokumenterat att om moderaterna far som de vill
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ar av persontrafiken skall 4ga rum. Jag tycker att ni riktar era anmérkningar, Onsdagen den
herrar Henricsson och Andersson, 4t fel hill. : 29 maj 1985

Nir det giller reglerna om bidragen till jarnvagstrafiken pa E-nitet i
fortsittningen kanske deti det har sammanhanget ocksé bor erinras omatt SJ Ersittning till lokal
har fatti uppdrag av regeringen att i host presentera {orslag till utformning av och regional
ett mer prestationsanknutet driftersattningssystem fo6r E-nitet, s att kost- kollektiv person-

nadssinkningar och intdktsdkningar kan tillgodordknas SJ i form av en trafik
forbattrad ekonomi. [ avvaktan pé detta finner vi frin majoritetens sida inte
anledning att nu gdra ndgon dndring i gillande regler.

Herr talman! Jag vill avslutningsvis bara be att fa yrka bifall till alla punkter
i trafikutskottets hemstallan i betédnkande 24.

Anf. 65 PER STENMARCK (m):

.Herr talman! Kurt Hugosson tog upp vissa moderata besparmgsforslag

Moderaterna har vid atskilliga tillfallen foreslagit stora inbesparingar nir
det giller sddana anslag som gér till kommuner och landsting. Avsikten ar
naturligtvis inte att 14gga ned all denna verksamhet. Det vore pa manga
omraden orimligt. Men precis lika orimligt dr det — for att ta det nu aktuella
exemplet - att en fjardedel av de sammanlagda kommunala utgifterna skall
tickas av statsbidrag. Kurt Hugosson borde kanske, om an bara under en
kort minut, betdnka det stora statliga budgetunderskottet, som hela tiden
okar, den galopperande statsskulden och det faktum att kommuner och
landsting byggt upp stora finansiella resurser. Det &r inte precis nidgon
fattiglapp som vi moderater vill rycka en och annan bidragskrona ifrn. Det
ir emot denna bakgrund som vi har foreslagit att statsbidragsgivningen till
kommunsektorn bor reduceras och att riksdagen darfor bor avsla regeringens
forslag om bidrag till lokal och regional persontrafik. bortsett fran den rena
ersittningstrafiken. Lat mig bara fraga: Hur stora skall egentligen vara
underskott bli utan att Kurt Hugosson foreslar besparingar pa det omrade
som han sjilv arbetar inom? Och hur mycket dr Kurt Hugosson beredd att
skjuta Gver till kommande gencrationer att betala, innan ocksa socialdemo-
kraterna borjar tala i besparingstermer?

Anf. 66 GOSTA ANDERSSON (c):

Herr talman! Jag kan instimma i utskottets varderade ordférandes analys
av statsbidragets betydelse for glesbygdsldnen pa detta omrade. Pa denna
punkt delar jag hans uppfattning helt och héllet. Aven den glidje han gav
uttryck for betriffande den positiva utvecklingen pé kollektivtrafikomradet
kan jag dela. Vi 4r alltsa 6verens ocksé pa den punkten. '

Nir det galler statsbidragets inriktning betraffande de nedldggningsprova-
de banorna ir vi darcmot inte dverens. Socialdemokraterna har ingenting
emot att ge ett ganska betydande statsbidrag, om linshuvudménnen gar 6ver
till busstrafik. Men vilka ar egentligen de barande skilen for att inte ge
samma driftsbidrag, om lanshuvudmaénnen tycker att ]arnvagstraﬁken ar ett
battre alternativ dn busstrafiken? : 89
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De som ér ansvariga for trafiken ute i lanen borde rimligen ges en chans att
under nagra &r skapa underlag for just regional trafik pd jarnvigen, om man
nu tror pa detta ute i ldnen. Den friheten att préva nya grepp och initiativ pa
detta omrade borde vi vil ge lanshuvudminnen pé trafikomradet. Det ar ju
inte sdkert att SJ har lyckats fullt ut pd detta omrade i friga om nya initiativ
for att starka trafikunderlaget. Det 4r mycket mojligt att det lokala och
regionala engagemanget — och ansvaret — skulle kunna leda till att man pa
sina hall lyckas bittre 4n SJ att f4 till stind en trafik pa jirnvéagarna i olika
delar av landet. Det 4r den méjligheten som centern vill ge. Kurt Hugosson
har ritt i att lanshuvudmiinnen har valt jarnvigsalternativet betriiffande tre
bandelar. Hade vért forslag till driftsbidrag fatt galla, kan man kanske utga
ifran att det hade funnits kvar fler jarnvigsalternativ.

Anf. 67 CLLE GRAHN (fp):

Herr talman! Kurt Hugosson sager att vi traskar patrull efter moderaterna i
besparingshéinseende. Vi har foreslagit att statsbidraget skall frysas p& den
nivd som det hade under innevarande budgetar. Vi menar att vi fran
statsmakterna i dag, i det lage vi nu har och med den enormt starka expansion
som skett av de olika bidragen till den kollektiva trafiken, méste ge klart
besked om har l&ngt vi har f6r avsikt att stricka oss. Vi menar att det ar dags
att sitta stopp for de stora subventioner som ges till den kollektiva trafiken.
Det samlade beloppet pa 4 miljarder kronor ger ett klart besked om att vi har.
gatt for 1angt nar det giller subventionerna till den kollektiva trafiken.

Vi har velat klargéra var instillning till det har subventionstinkandet.
Dirfor har vi i badde motioner och reservationer givit klart besked om
inriktningen., och det har jag gjort ocksd i det sarskilda yttrandet. Jag
vidhéller att vi maste gora klart f6r kommuner och landsting att man maste
begréansa sig. :

Anf. 68 SVEN HENRICSSON (vpk):

Herr talman! Utskottets ordférande ar férvanad 6ver att folk reagerar mot
det s. k. mutbidraget. Nar man som jarnvagsintresserad diskuterar jirnvags-
nedldggningarna med folk fAr man ocksé ta del av ménniskornas funderingar.
De siger: Hur kan det komma sig att man limnar miljonbelopp i bidrag om
Lanstrafiken foredrar en landsvigsbuss? Jag har tvingats forska t det, och jag
har inte kunnat komma fram till annat 4n att detta bidrag har till frimsta syfte
att stimulera till att avveckla tégtrafiken.

Utskottets ordférande séger att nedlidggningsprévningen ér avslutad. Det
ir den inte alls. Det kommer att bli prévning av aterstdende bandelar inom
nigra ar — jag tdnker di pd delar av inlandsbanan och banan Jérn—-
Arvidsjaur. Dessutom 4r det ingen som vet hur det kommer att ga i
framtiden. Det finns pé visst politiskt hall klara intentioner att fortsatta
nedliggningsaktiviteterna nér det géller jarnvagstrafiken. Jag erinrar om
moderaternas motioner i anslutning till det nyligen behandlade betinkandet,
dér man krivde ytterligare 6versyn for eventuella nedldggningar.

Jag menar att det ar angeldget att se upp sé att vi inte far en ordning som



utesluter all aktivitet for att soka behélla jarnvigstrafik och som i stillet Nr 153
innebir en satsning pé att forscka gora oss av med jarnvégstrafiken dven pé

b ' Onsdagen den
sméabanorna. 29 maj 1985
Anf. 69 KURT HUGOSSON (s): Ersiittning till lokal
Herr talman! Per Stenmarck anvinde termen besparingar. Det moderater- och regional
na har foreslagit r inte besparingar — det ar friga om att Overviltra kollektiv person-

kostnaderna. D4 overviltrar man kostnaderna pd de kommuner och trafik
landsting hirilandet som har de stdrsta bekymren och den sdmsta ekonomin.

Om man icke kan klara det med kommunala eller landstingskommunala
skattemedel blir det antingen inskrinkningar i kollektivtrafiken eller hoj-

ningar av biljettavgifterna. Jag tycker att moderaterna hér i dag skall tala om

for svenska folket att de syftar till att forsamra kollektivtrafik och turtithet.

Vill manniskorna ha kvar nuvarande standard, fir de vara beredda att betala
visentligt mer. Det vore mycket arligare att siga s.

Vad har moderaternas s. k. besparingar pA kommunikationsomradet
inskrinkt sig till? Jo, dramatiska féorsamringar av fardtjansten och dramatis-
ka minskningar av statsbidragen till den olonsamma jarnvéagstrafiken, vilken
vi har diskuterat tidigare i dag. Det skulle innebéra ytterligare neddragningar
av persontrafiken pa véra jarnvigar.

Det later vildigt vackert nar Per Stenmarck talar om att vi maste vidta
kraftfulla atgarder for att sanera landets ekonomi. Hade Per Stenmarcks
partivinner inte haft ansvar for den ekonomiska politiken i sex r, hade detta
land befunnit sig i en mycket battre situation.

Till Sven Henricsson och Gosta Andersson vill jag siga att hir foreligger
tva alternativ. Antingen viljer man statsbidrag begrénsat under en femérspe-
riod och dvergar till busstrafik. Eller ocksa viljer man ett tagalternativ och
far en kraftig upprustning av jarnviig och infrastruktur. I tre fall har man valt
det senare alternativet. Jag tror inte att lanshuvudmiénnen i Jonk6ping, som
har valt att satsa pa jarnvagstrafik, har gjort detta dirfor att de inte begriper
bittre, utan jag tror att de har gjort en beddmning och utifrin de
forutsattningar som géller for trafiken pa strackorna Jonkoping-Vaggeryd
och Nissjo-Nybro funnit det samhillsekonomiskt vettigt att satsa pé
jarnvigsalternativet. Andra ldnshuvudmén har kommit fram till att det ar
lampligare fran trafikfoérsérjningssynpunkt och samhéllsekonomisk syn-
punkt att satsa pa bussalternativet. '

Olle Grahn séger att vi skall frysa statsbidraget pd nuvarande niva. Men
det stimmer ju inte. Olle Grahn vill minska det med 70 milj. kr. Dessutom
kriver han i ett sirskilt yttrande att det skall ytterligare dramatiskt minskas.
Olle Grahn, svara mig: Har man inte fran folkpartiets sida fort lainshuvud-
ménnen bakom ljuset? En manad innan linshuvudmainnen tar dver person-
trafiken, talar man om att de inte far det statsbidrag som de har riiknat med
fran den 1 juli..Man kan inte triffa avtal om kollektivtrafikens utformning
mellan stat, kommuner och landsting och siga att reglerna kommer att gélla i
fem ar och sedan, en méinad innan organisationen skall trada i kraft, férklara:
Glom forutsattningarna for avtalet; nagra pengar far ni inte. S kan man inte 91
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agera, om man vill vara en hederlig politiker. Dirfér dr det synd att Olle
Grahn, som jag sjalv uppfattar som en hederlig person, har tvingats foretrada
denna folkpartisyn i trafikutskottet.

Anf. 70 PER STENMARCK (m):

Herr talman! Nej, Kurt Hugosson, vi syftar inte till att forsimra
kollektivtrafiken. Visyftar till att genom besparingar komma till ritta med en
rad av de méinga ekonomiska problemen for att pa det sittet kunna radda
kollektivtrafiken dven langsiktigt. Kurt Hugosson representerar den tredje
vigens politik. Det innebir att han star héjd dver sédana futiliteter som
budgetunderskott, statsskuld och liknande. :

Jag vill 4n en gfing understryka vad jag har sagt tidigare, nimligen att den
kommunala sektorn har en 6verlikviditet pd 30 miljarder kronor. Kurt’
Hugosson féredrar darfor att gé ini en detaljdebatt, som gar ut pa att visa att
vara forslag skulle innebara forsimringar. Om man ger 1 milj. kr. till
négonting som kanske tidigare har fatt 10 milj. kr., kan det naturligtvis
atminstone kortsiktigt innebara en férsimring. Men det finns alltid ett
overordnat intresse, som sager att vi inte kan hur lange som helst leva dver
vara tillgadngar och bara skjuta 6ver rikningarna pA kommande generationer.

Négon har sagt att det ir svart att fora fornuftets talan i en ofornuftig varld.
Det ar inte heller s latt att fora sparsamhetens talan i en slosaktig varld!

Egentligen tycker jag att vi borde dndra pa bevisbordan harvidlag. Det ar
inte jag som skall std och bevisa att vi skall spara pengar, for det tror jag
faktiskt att alla 1 dag anser vara fullstindigt sjalvklart. Det &r i stallet
socialdemokraterna och Kurt Hugosson som skulle bevisa att varenda
bidragskrona som hir foreslas ar oundgdngligen nddvindig.

Anf. 71 GOSTA ANDERSSON (c):

Herr talman! Mycket kort: For centern ar det en sjalvklarhet att de
trafikansvariga ute i linen skall ha tillgang till banor som gar att trafikera, om
man nu viljer jarnvégsalternativet. Jag upprepar att detta fér oss ar cn
sjalvklarhet. .

Men dessutom ir vér utgangspunkt —och det ar ddr meningarna skiljer sig—
att de ansvariga ute i lanen inte kunnat gora valet mellan buss och jirnvig pa
lika villkor. Var utgangspunkt dr att vi skall ge de trafikansvariga ute i linen
den fulla friheten att sjilva beddma huruvida jarnviigsalternativet eller
bussalternativet 4r det bista for manniskorna i den bygd och den region man
har att ta ansvar for.

Slutligen xrdver inte vart alternativ mer pengar 4n vad regeringens
alternativ kriver.

Anf. 72 KURT HUGOSSON (s):

Herr talman! Moderaternas argumentation ar ganska intressant. Man
siger att man inte syftar till att forsdmra kollektivtrafiken, nar man minskar
anslagen till denna trafik. Och man sade, nir vi diskuterade anslaget till
fardtjansten for ett par veckor sedan, didr moderaterna ville halvera
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pengar. . . o ) Onsdagen den
Forstar inte herr Stenmarck att detta resonemang inte gar ihop? 29 maj 1985
Dessutom dr det de landsting och de kommuner som har det svart

komml.malekonox-niskt som drabbas av mo.derat.ernas s. F..besparingar. Da Ersiittning till lokal

ledfer ju detta till en forsamrad kollektlvtraﬁkfﬁrsérjnmg‘.. De.t ar dar och regional

socialdemokraternas och moderaternas syn fundamentalt skiljer sig. kollektiv person-

Vi menar att det &r rimligt och riktigt att satsa pd kollektivtrafiken. trafik
Sjélvfallet maste man vara observant nér det géller kostnadsutvecklingen,
och det har man ocksé varit i arets budgetproposition. Man har inte gjort den
upprakning som féreslagits — man har dimpat kostnadsutvecklingen. Men
om moderaterna darifran vill g& s& langt, att de hiivdar att man helt skall ta
bort statliga bidrag, kan vi inte vara med.

Slutligen négra ord till Gésta Andersson. Han séger att huvudminnen inte
har kunnat goéra valet mellan bussalternativet och jarnvigsalternativet pa lika
villkor. Hur kommer det sig d&, Gosta Andersson, att man i tre fall har valt
jarnvigsalternativet och i elva fall valt bussalternativet? Ar det inte s att
man har utgatt frdn de férutsittningar som giller i resp. regioner, nir man
har traffat valet att anvinda sig av buss resp. jarnvig?

Det ar faktiskt pd det sattet att den hér diskussionen under de senaste
timmarna i dag har handlat om en halv procent av persontrafiken i landet.
Det vi i dag kommer att fatta beslut om ar en offensiv satsning pa
kollektivtrafikomradet. Och det 4r min forhoppning att moderata samlings-
partiet i framtiden inte skall fa ndgon mojlighet att paverka politiken i den
riktning dess foretradare under dagens lopp har talat for. Om moderata
samlingspartiet fick en sidan mdjlighet skulle det innebéra en dramatisk
forindring av den trafikpolitik som det ratt stor enighet om i riksdagen
tidigare, namligen att vi skall 6ka satsningen pa kollektivtrafiken, till fromma
for de manga méinniskorna i samhaillet.

Anf. 73 PER STENMARCK (m):

Herr talman! Jag far &tergilda Kurt Hugossons férhoppning med att siiga
att det ar min forhoppning att socialdemokraterna i framtiden inte skall ha
stora méjligheter att paverka den svenska trafikpolitiken.

Jag vill pAminna Kurt Hugosson om att kostnaderna fér kollektivtrafiken i
dag hotar att raka i hojden i en sddan utstrickning att de kan komma att
utgdra en direkt samhillsekonomisk fara. Det dri det laget som vi riskerar att
fa gora de neddragningar som vi sager att vi hoppas att vi inte skall behova
gora.

Det kanske ar forsta gingen en moderat stir hir i kammaren och séger att
det egentligen var Sven Henricsson som tidigare sade ett sanningens ord.
Han sade s& har: Om det r nagra det dr synd om, sa ér det de kommunala
skattebetalarna.

Jag skulle bara vilja géra en 4ndring och siga: Det dr synd om
skattebetalarna. Det dr dédrfor vi inte vill fortsitta att hoja skatten, och det ar
darfor vi ocksé anser det vara fullstiindigt nddvandigt att géra de besparingar 93
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och neddragningar som vi hér har foreslagit.

Men fragan ar, Kurt Hugosson: Vad blir konsekvensen pa litet sikt av att
inte spara en enda krona pd nagonting? Vad blir konsekvensen av att Kurt
Hugosson anser sitt omrade vara s& speciellt och andra socialdemokrater
anser sina omraden vara si speciella att man just dér inte kan spara
nagonting? Jo, det gar som det hittills har gétt: det gér snett. Vi har sett det
tydligare 4n nigonsin under den hiir véren.

Vad vill egentligen Kurt Hugosson vidta for atgérder pa sitt omrade for att
forhindra detta och for att férhindra att det blir kommande generationer som
skall betala de bidrag som han i valtider s genergst sprider omkring sig?

Anf. 74 KURT HUGOSSON (s):

Herr talman! Jag vill bara konstatera att konsekvenserna av moderaternas
politik pa iollektivtrafikomrddet blir en férsidmrad kollektivtrafik med
dramatiska kostnadshdjningar for konsumenterna. Det dr den politiken vi
inte vill vara med om frdn majoriteten i trafikutskottet.

Overlaggningen var hirmed avslutad.

Trafikutskottets betinkande 22
Mom. 1 b (omfattningen av det framtida ersittningsberattigade jirnvégs-
nitet) .

Utskottets hemstillan bifélls med 232 réster mot 78 for reservation 1 av
Rolf Clarkson m. fl.

Mom. 1 e, f och g (riktlinjer for jarnvigspolitiken)

Forst bitriddes reservation 4 av Olle Grahn med 23 roster mot 18 for
reservation 3 av Sven Henricsson. 269 ledaméter avstod fran att rosta.

Harefter bitriddes reservation 2 av Rolf Clarkson m. fl. —som stilldes mot
reservation 4 av Olle Grahn — genom uppresning.

Slutligen 1ifolls utskottets hemstillan — som stélldes mot reservation 2 av
Rolf Clarkson m. fl. — genom uppresning. '

Mom. 2 a (indrat kostnadsansvar for statens jarnvigar m. m.)
Utskottets hemstiillan — som stiilldes mot reservation 5 av Olle Grahn —
bif6lls med acklamation.

Mom. 2 b (minskning av statens totala anslags- och bidragsgivning till
jarnvagstrafiken, m. m.)

Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 7 av Rolf Clarkson
m. fl. — bifélls med acklamation.

Mom. 2 ¢ (avgrinsning av jirnvigens infrastruktur)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 8 av Rune Torwald
och Gosta Andersson — bifolls med acklamation.



Mom. 2 d (statens jarnvigars statskapital)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 9 av Rolf Clarkson
m. fl. — bifélls med acklamation.

Mom. 2 e (férriintning av nya investeringar i jarnvigens infrastruktur)
Forst bitraddes reservation 10 av Rolf Clarkson m. fl. med 80 réster mot 49
for reservation 11 av Rune Torwald och Goésta Andersson. 181 ledamoter
avstod fran att rosta.
Harefter bifolls utskottets hemstéllan — som stilides mot reservation 10 av
Rolf Clarkson m. fl. ~ genom uppresning.

Mom. 2 f (kapitalisering av rénta under byggnadstiden)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 12 av Rolf Clarkson
m. fl. — bif6lls med acklamation.

Mom. 2 g (finansicring av investeringar utanfor statsbudgeten)
Utskottets hemstallan, som stilldes mot
dels reservation 13 av Rolf Clarkson m. fl.,
dels reservation 14 av Rune Torwald och Gosta Andersson,
bifélls med acklamation.

Mom. 2 h (tickande av underskott i jirnvagstrafiken)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 15 av Rune Torwald
och Gosta Andersson — bif6lls med acklamation.

Mom. 2 j (plan for forsiljning av Sk:s fasta egendom)
Utskottets hemstillan-— som stilldes mot reservation 17 av Olle Grahn -
bifélls med acklamation.

Sammanfattande uttalande om SJ:s kosmadsansvar
Utskottets uttalande — som stilldes mot reservation 16 av Rolf Clarkson
m. fl., enligt vilken uttalandet skulle utgé — godkéindes med acklamation.

Mom. 3 a (fasta regler for finansiering, statsbidrag etc. vid byggande och
drift av industrispar)

Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 18 av Sven Henrics-
son — bifélls med acklamation.

Mom. 3 c (6verforing av vissa godsbanor till industrispar)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 19 av Rolf Clarkson
m. fl. — bifélls med acklamation.

Mom. 3 e (6verforande av tung trafik fran landsvig till jarnvdag, m. m.)
Utskottets hemstillan bifolls med 294 roster mot 17 f6r reservation 20 av
Sven Henricsson.
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Mom. 3 i (férordningen om godstransporter pa oldnsamma jiarnvagslinjer)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 21 av Rune Torwald
m. fl. — biféils med acklamation.

Mom. 4 (den interregionala busstrafiken)
Utskottets hemstéllan bifélls med 218 roster mot 94 for reservation 22 av
Rolf Clarkson m. fl.

Mom. 14 (utdokningen av riksnatet)
Utskottets hemstillan bifolls med 234 réster mot 71 {6r reservation 23 av
Rolf Clarkson m. fl. 4 ledamoéter avstod fran att résta.

Mom. 15 (persontrafiken pé inlandsbanan samt pd bandelen Arvidsjaur—
Jorn)

Utskottets hemstillan bif6lls med 241 roéster mot 69 for reservation 24 av
Rune Torweld m. fl.

Mom. 16 a (bandelen Forsmo-Hoting)
Utskottets hemstéllan bifolls med 240 réster mot 69 for reservation 25 av
Rune Torwald m. fl. 2 ledaméter avstod frén att rosta.

Mom. 16 b (bandelen Lesjtfors—Kristinehamn)
Utskottets hemstéllan bifélls med 220 roster mot 90 for reservation 26 av
Rune Torwald m. fl. 1 ledamot avstod frén att rosta.

Mom. 17 (trafik pa bandelen Lesjofors—Mora)
Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 27 av Sven Henrics-
son — bifolls med acklamation.

Mom. 18 (6verférande av vissa bandelar till riksnitet)
Utskottets hemstillan bifélls med 239 roster mot 71 for reservation 28 av
Rune Torwald m. fl. '

Mom. 19 a, b, d—g, i och j (trafiken pé vissa bandelar)
Utskottets hemstillan — som stéilldes mot reservation 29 av Sven Henrics-
son i motsvarande del — bifélls med acklamation.

Mom. 19 ¢ (jarnvigen Finspang-Hjortkvarn)
Utskottets hemstéllan bifolls med 264 roster mot 46 for.reservation 29 av
Sven Henricsson i motsvarande dcl. 2 ledaméter avstod frin att rosta.

Mom. 19 h (jarnviigen Ljusdal-Hudiksvall)
Utskottets hemstillan bifélls med 279 roster mot 28 f6r reservation 29 av
Sven Henricsson i motsvarande del. 5 ledamoéter avstod fran att rosta.



Mom. 22 d (aterupptagande av persontrafiken vid Bélsta station)
Utskottets hemstillan bifolls med 281 roster mot 29 for reservation 30 av
Sven Henricsson.

Mom. 23 (handlaggning av arenden om nedlaggning av icke l6nsamma

jarnvagsstationer)
Utskottets hemstillan — som stidlldes mot reservation 31 av Sven Henrics-

son — bifolls med acklamation.

Mom. 27 (sérskild ledning inom SJ for det ersattningsberittigade jarnvigs-
nitet)

Utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 32 av Rune Torwald
och Gosta Andersson — bifolls med acklamation.

Mom. 28 (SJ:s foretagsform)
Utskottcts hemstillan — som stilldes mot reservation 33 av Rolf Clarkson
m. fl. — bif6lls med acklamation.

Mom. 29 a (férnyad utredning av SJ:s organisation)
Utskottets hemstéllan bif6lis med 287 réster mot 17 for reservation 34 av
Sven Henricsson. 5 ledamoéter avstod fran att rosta.

Mom. 29 ¢ (forsiljning av vissa bolag inom SJ-koncernen)
Utskottets hemstillan — som stélldes mot reservation 35 av Olle Grahn —
bifolls med acklamation.

Mom. 29 d (AB Gaivle Vagnverkstad)
Utskottets hemstillan bif6lls med 291 réster mot 20 for reservation 36 av

Sven Henricsson.

Mom. 29 e (utarrendering av café- och restaurangverksamhet)
Utskottets hemstéllan bif6lls med 165 réster mot 146 for reservation 37 av
Rolf Clarkson m. fl.

Mom. 31 a (anslag till Investeringar i jarnvagens infrastruktur)
Forst bitriddes reservation 39 av Rolf Clarkson m. fl., som stilldes mot
dels reservation 40 av Rune Torwald och Gosta Andersson,
dels reservation 41 av Sven Henricsson,
med acklamation. )
Hirefter bifolls utskottets hemstillan — som stilldes mot reservation 39 av
Rolf Clarkson m. fl. — genom uppresning.

Mom. 35 (Milarpendeln m. m.)

Utskottets hemstallan — som stélldes mot utskottets hemstillan med den
andring dari som foranleddes av bifall till motion 1057 av Kjell Johansson —
bifélls med acklamation.
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Mom. 36 ¢ — g (timmerterminal i Tagsjoberg, m. m.)
Utskottets hemstillan — som stédlldes mot reservation 44 av Sven Henrics-
son — bifolls med acklamation.

Mom. 38 b (utbyggnad av jirnvigs- och bannitet i Stockholms lian)
Utskottets hemstillan bifolls med 290 roster mot 19 for reservation 45 av
Sven Henricsson. 1 ledamot avstod fran att rosta.

Mom. 40 (anslag till Ersittning till statens jarnvigar vid kop av vissa tjanster)
Forst bitrdddes reservation 46 av Rolf Clarkson m. fl. med 88 roster mot 18
for reservation 47 av Sven Henricsson. 203 ledamdéter avstod fran att rosta.
Hirefter bifolls utskottets hemstéllan — som stilldes mot reservation 46 av
Rolf Clarkson m. fl. — genom uppresning.

Ovriga moment
Utskottets hemstallan bifélls.

Trafikutskottets betiinkande 24
Mom. 1 (anslag till Erséttning till lokal och regional kollektiv persontrafik)
Forst bitriddes reservation 1 av Rolf Clarkson m. fl., som stélldes mot
dels reservation 2 av Rune Torwald och Gésta Andersson,
dels reservation 3 av Olle Grahn,
med acklarnation.
Hirefter bifolls utskottets hemstillan med 168 roster mot 77 for reserva-
tion 1 av Rolf Clarkson m. fl. 66 ledaméter avstod fran att rosta.

Mom. 3 (omfordelning av statsbidraget till viss kollektivtrafik)
Utskottets hemstillan — som stélldes mot reservation 6 av Rune Torwald
och Gosta Andersson — bifolls med acklamation.

Mom. 5 (statsbidrag till viss jarnvagstrafik)
Forst bitraddes reservation 7 av Rune Torwald och Gésta Andersson—som
stilldes mot reservation 8 av Sven Henricsson — med acklamation.
Hirefter bifélls utskottets hemstallan med 233 réster mot 65 for reserva-
tion 7 av Rune Torwald och Gésta Andersson. 10 ledamdéter avstod fran att
rista.

Ovriga moment
Utskottets hemstillan bifolls.

6 § Foredrogs

Trafikutskottets betinkande

1984/85:23 Anslag till Forsvarsinvesteringar vid statens jarnvagar (prop.
1984/85:1.00 delvis) '



Utrikesutskottets betdnkande
1984/85:20 Uppskov med behandlingen av vissa drenden

Vad utskotten hemstillt bifélls.

7 § Foredrogs

skatteutskottets betdnkanden

1984/85:59 om nya bosattningsregler i skattelagstiftningen samt nya regler
vid beskattning av 16n vid utlandstjinstgoring {prop. 1984/85:175),

1984/85:61 om dndringar i uppbordslagen (prop. 1984/85:192) samt

1984/85:62 om beskattning av konvertibla skuldebrev och optionslan (prop.
1984/85:193).

Kammaren bif6ll talmannens forslag att drendena skulle avgoras efter
endast en bordlaggning.

Anf. 75 ANDRE VICE TALMANNEN:

Skattcutskottets betinkanden 59, 61 och 62 kommer att debatteras i tur
och ordning. Voteringarna iger rum i ett sammanhang efter avslutad debatt.

Forst upptas alltsa skatteutskottets betinkande 59 om nya bosittningsreg-
ler i skattelagstiftningen samt nya regler vid beskattningen av l6n vid
utlandstjinstgdring.

Nya bosittningsregler i skattelagstiftningen, m. m.

Anf. 76 GORAN RIEGNELL (m):

Herr talman! Svenskar som flyttar utomlands eller som arbetar utomlands
ar litet besvirliga ménniskor frin lagstiftarens synpunkt. De passar inte
riktigt in i véra svenska lagar och férordningar. Lagarna &r naturligtvis i
forsta hand avfattade och utformade for att passa svenskar som bor och
arbetar héar i landet.

Utlandssvenskarna hamnar ofta mellan olika lagstiftningar, kommer i
kiam och far problem. D4 ar det var skyldighet att se till att det finns sddana
regler att de vérsta problemen kan avhjélpas.

Jag vill i detta sammanhang peka pa ett sirskilt yttrande som de borgerliga
ledamoéterna har fogat till utskottsbetinkandet nar det galler 6versyn av
utlandssvenskars situation. Vissa forbéttringar har skett p senare ar, men
mycket finns kvar att gora.

Regeringen har i en proposition féreslagit att man skall dndra bosattnings-
begreppet. For narvarande maste den skattskyldige som flyttar utomlands
under de forsta tre aren visa for skattemyndigheterna att han inte har nigon
vasentlig anknytning till Sverige och att han dirfor inte skall beskattas hir.
Efter denna trearsperiod 6vergdr bevisbordan till skattemyndigheterna, som
da har att visa att den skattskyldige har védsentlig anknytning till Sverige. Nu
foreslar regeringen att man skall forlanga denna period med omvind
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bevisborda fran tre till fem ar. Dessutom foreslas att bosattningsbegreppet,
kriterierna for bosittning i Sverige skall utvidgas. Vi moderater och dven den
folkpartistiske ledamoten av skatteutskottet yrkar avslag pé detta forslag.

Den nuvarande trearsregeln och den kommandc femérsregel som rege-
ringen har foreslagit 4r riktade mot skenbosittningar utomlands, men
regeringens forslag ar sa utformat att det fir verkningar som stricker sig
betydligt lingre dn vad som dr motiverat for att hindra skenbosittningar.
Sasom lagradet har papekat i ett yttrande 6ver utkastet till proposition tar
regeringen hir in i beddmningen vissa omstindighcter, t.cx. svenskt
medborgarskap samt innchav av fritidsfastighet och andra ekonomiska
intressen i Sverige som kan foreligga utan att det ir fréga om skatteflykt. Den
som av olika skl véljer att lamna Sverige bor enligt var mening rimligen ha
ritt till detta utan att behova for all framtid klippa av alla band med Sverige.
Det kan inte vara i Sveriges intresse att s maste ske.

En annan férandring som regeringen forslagit ar att bevisskyldighcten,
som séledes enligt forslaget skulle galla i fem ar for den skattskyldige, nu
maste fullgdras for varje beskattningsar for sig, oavsett hur bedémningarna
har utfallit for tidigare beskattningsar. Dct innebér att beskattningsmyndig-
heten kan hivda att en tidigare utflyttad person ater ar bosatt i Sverige. En
skattskyldig som tidigare inte ansetts vara bosatt i Sverige kan, om nigon
faktor som enligt propositionen skall tas med i beddmningen har dndrats eller
tillkommit, komma att betraktas sdsom aterinflyttad. Detta anser vi vara ett
visst ingrepp i rittstryggheten.

Ett annat forslag i regeringens proposition r att man infdr en sexmana-
dersregel for svenskar, som &r bosatta i Sverige men arbetar utomlands. Man
foreslar ocksd dndringar i den tidigare ettdrsregeln for samma kategori
personer. Inforandet av sexmanadersregeln ir i och for sig ett steg framat.
Det innebir att Sverige ansluter sig till vad som giiller i ménga andra linder.
Men tyvarr nar regeringen foreslagit att skattefrihet skall féreligga enbart om
den skattskyldige arbetar utomlands i minst sex ménader och far sin 16n frén
arbetsgivarens fasta driftsstélle 1 arbetslandet. Detta ér en allvarlig begrins-
ning.

Den ettirsregeln som for nirvarande giller foreslar regeringen skall
inskrénkas ¢4 att enbart den som arbetar utomlands i ett &r i ett och samma
land skall fa tnjuta skattefrihet. Aven detta ir en allvarlig inskrinkning. Jag
skall be att 13 citera ett brev som skatteutskottet har fatt vid en uppvakining
av ett svenskt byggnadsforetag, ABV. I brevet stér bl. a. féljande:

*S4 snart ABV - eller andra svenska byggbolag — erhallit kontrakt pa ett
bygguppdrag sker produktionen fran ett s. k. fast driftsstille. Svérigheten
med den nya restriktionen 'i samma land' vid vistelser dverstigande 12
ménader ér att marknadsforing och bearbetning av nya projekt i nya linder
icke dr baseradc pa fasta driftsstallen.

De nya reglerna for skattebefrielse far de-ndgot motstridiga konsckvenser-
na att 1 tidsperspektivet 6 manaders utlandsvistelse kan medarbctare byta
mellan olika byggprojekt (fasta driftsstéllen) i olika lander.

Diremot kan medarbetare som har utlandstjinstgoring éver 12 manader



och som inte tjinstgor pa fasta driftsstillen inte byta tjanstgoring fran ett land
till ett annat.

For ett byggbolag ricker inte ett land som ett geografiskt omrade for
marknadsbearbetning utan marknadsforing sker fran stationering i ett land
med frckventa vistelser i narliggande lander. ——-.

Nar man 6vergar frin marknadsforing till kalkylarbete stiger arbetsinsat-
sen fran 1-2 personer till en arbetsgrupp pa 4-10 personer. Det ar angelaget
att kunna rekrytera en del av medarbetarna i dessa kalkylgrupper frén
befintliga projekt, d.v.s. fasta driftsstéllen, till andra lander dar foretaget
dnnu inte har nagot fast driftsstélle.

Ur foretagets synpunkt ir det viktigt att i tidiga projektskeden kunna flytta
utlandsvana medarbetare fran ett land till ett annat. ———

Andringen i den nu gillande 12-manadersregeln ger siledes ur ett
byggforetags synpunkt kraftiga olagenheter och restriktioner i anstrangning-
arna att skaffa nya byggprojekt.”

Jag kan tilligga, herr talman, att de asikter som framkommer i brevet till
skatteutskottet fran detta féretag inom byggsektorn, som jag nyss citerade,
har framférts dven fran andra delar av det svenska naringslivet.

Jag 6vergar till att slutligen beréra beskattningen av ombordanstillda pa
fartyg.

Den av regeringen foreslagna sexmanadersregeln kommer att under tre
beskattningsar vara tillaimplig dven for de svenskar som arbetar ombord i
utflaggade fartyg i oceanfart, Sjdarbetsmarknadens parter har traffat ett s. k.
internationaliseringsavtal som innebdr att den svenske redaren flaggar ut sitt
fartyg men har kvar den svenska pcrsonalen arbetande ombord.

Sé langt ar allt gott och vil, och det ir ett steg framat att detta férslag har
kommit - éintligen. Men problemet uppstar niar man Jamfor olika kategorier
av ombordanstillda.

Jag vill ta exemplet att styrmannen Andersson, Pettersson och Lundstrém
bor grannar i ndgon svensk kuststad - 1at mig saga Skdrhamn. De ir anstillda
i samma svenska rederi-och har samma typ av arbetsuppgifter. Men styrman
Andersson arbetar pa en utflaggad bat under internationaliseringsavtalet.
Styrman Pettersson arbetar pa ctt fartyg som &r inchartrat pas. k. bare-boat-
kontrakt av redaren. Styrman Lundstrom arbetar pa ett fartyg under svensk
flagg, som ags av hans arbetsgivare.

De tre fartygen gar i cxakt samma trafik, men har olika flagg i aktern.
Dessa tre styrmédn behandlas skattemissigt helt olika, trots att de har helt
likartade arbetsuppgifter. Ett sddant férhallande anser vi vara orimligt. Vi
menar att kriteriet for huruvida sexmanadersregeln skall komma till anvind-
ning for en ombordanstilld skall vara om fartyget gr i oceanfart eller inte.
Vilken flagg som rikar finnas i aktern av fartyget skall inte ha nigon
betydelse. Med regeringens forslag finns ett klart incitament for de svenska
rederierna att utflagga svenska fartyg. Och det tror jag att cgentligen alla i
denna kammare vill undvika.

Herr talman! Jag ber att fi yrka bifall till reservationerna 1, 2 och 3.
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Anf. 77 INGEMAR HALLENIUS (c):

Herr talman! I skatteutskottets betdnkande 59 behandlas bl. a. nya regler
vid beskattning av 16n vid utlandstjanstgdring.

Det dr angelaget att man genom olika atgarder stirker foretagens
internationella konkurrensférmaga. Den nya sexmanadersregeln ar ett
virdefullt inslag i en sadan politik.

Den utformning som sexmanaders- och ettarsregeln har fatt i propositio-
nen kommer emellertid att medféra problem och forsamringar for foretag
som vill fiytta anstillda mellan olika linder. Aven organisationer och
konsulter m. fl. som i dag kan anvinda ettarsregeln skulle drabbas, detta
framst beroende pa att ettarsregeln i propositionen begrinsas till att avse
tjinstgoring i ett och samma land.

Den foreslagna sexmanadersregeln medgor tjanstgoring i flera lander. En
tillimpning av regeln forutsatter dock att arbetsgivaren driver en nérings-
verksambhet frén fast driftsstélle i dessa lander. Detta kommer att begrinsa
rorligheten mellan linder med resp. utan fast driftsstalle.

I reservation 3 hévdar vi att en viss utvidgning av den féreslagna
provisoriska sexmanadersregeln for sjomin ar motiverad for att regeln skall
std i bittre samklang med det s.k. internationaliseringsavtalet. Goran
Riegnell har utforligt redovisat sakskalen for reservationerna 2 och 3, sa jag
kan noja mig med detta korta konstaterande.

I ett sdrskilt yttrande finner vi det anmarkningsvirt att regeringen annu
inte har kemmit med nagot foérslag om omliggning av sjémansskatten. 1
proposition 1981/82:217 om vissa sjofartsfragor aviserades en Oversyn av
sjomansbeskattningen. Bland de idndringar som diskuterades var att den
ombordanstilldes samtliga inkomster skulle 13ggas samman vid landbeskatt-
ningen.

Syftet med omléggningen av sjomansbeskattningen var bl. a. att stiarka den
svenska sjofartsnidringens konkurrenskraft. Riksskatteverket har utrett
fragan och i oktober 1982 lamnat forslag till en teknisk 19sning. Vi anser det
anmirkningsvirt att fragan pa nytt skall utredas innan riksdagen kan ta
stillning. Vi avstar frin att nu framstalla nigot yrkande men forutsitter att
regeringen snarast kommer med forslag i detta drende.

Herr talman! Jag yrkar bifall till reservationerna 2 och 3.

Anf. 78 KJELL JOHANSSON (fp):

Herr talman! Nir riksdagen ater samlades efter pingstuppehéllet forelag
en avisering som talade om, att det drende vi nu diskuterar samt de tva
efterfoljande skulle behandlas hir i kammaren under morgondagen. Jag har
givetvis ingenting emot att vi av praktiska skal gor andringar i behandlings-
ordningen eller att vi behandlar olika betdnkanden efter endast en bordlagg-
ning, men jag maste inda vanda mig emot det satt pa vilket det hr har skett.
Ett minimikrav bor i sa fall vara att de som skall delta i debatten aviseras
tidigare 4n samma dags morgon om nér drendena kommer att behandlas.

I det betdnkande vi nu debatterar behandlas dels ett forslag till utvidgning
av bosittningsreglerna i skattelagstiftningen, dels ett forslag om att dens. k.



ettarsregeln ersitts med en sexménadersregel. Ur fiskal synpunkt féreligger
ju ett intresse av att skattskyldiga f6r vilka bosittning och verksamhet kan
vara svar att faststilla beskattas i det land till vilket de har sin visentliga
anknytning och vars sociala och andra system de dirmed belastar. A andra
sidan finns ocksa en strivan att undvika dubbelbeskattning av internationellt
verksamma personer.

Det sager sig sjalvt att det inte 4r sa rasande enkelt att géra en lagstiftning
av detta slag generellt heltickande. Tveksamma fall kommer alltid att
uppsta, och i ett rittssamhille ar det vasentligt att den skattskyldige inte
hamnar i ett orimligt underlédge i férhdllande till lagstiftaren och fiskus.

Folkpartiets stallningstagande till denna proposition har préglats av den
grundinstillning som jag inledningsvis velat skildra.

Den nuvarande trearsregeln ir ju tillkommen for att forhindra skatteflykt
genom skenbosattningar utomlands. I det syftet anser vi att nuvarande regler
hade varit tillfredsstallande. Propositionens forslag innebér ju en utvidgning.
Lagréadet har anfort att denna inte bara far verkningar gentemot skenbositt-
ningar i utlandet utan dven i §vrigt. Lagradet p&pekar att svangheten att visa
att man definitivt limnat Sverige 6kar.

Under behandlingen i utskottet av detta forslag har vi darf6r anslutit oss till
yrkandet om avslag pa det utdkade bosattningsbegreppet. Jag yrkar darfér,
herr talman, bifall till reservation 1.

Om vart stallningstagande da det géller bosittningsbegreppet priglas av
tesen hellre fria &n filla, torde ett liknande resonemang kunna anbringas pa
vart stallningstagande till beskattningen av de svenskar som arbetar i
utlandet. Aven hir 4r det ju friga om avvigning av olika intressen. A ena
sidan har vi méjligheten for svensk industri att s& effektivt som mojligt verkai
utlandet. A den andra sidan finns intresset att medverka till en lagstiftning
som innebdr att svenskar som ar verksamma i utlandet fullgor sin skattskyl-
dighet.

Fréan folkpartiets sida menar vi hér att det ar viktigt att inte forsamra
svenska foretagskonkurrens- och rekryteringsmojligheter di det galler
arbetskraft. Vi stéller oss darfér bakom kravet att nuvarande ettarsregel
bibehalls oférandrad. Betraffande forslaget till ny sexménaders regel stiiller
vi oss bakom kravet att skattefrihet dven skall kunna medges i de fall da de
skatteskyldiga genom intyg eller pa annat sitt gor troligt att beskattning sker i
det land vederborande tjanstgor. Aven detta innebir en mindre utvidgning i
forhllande till propositionen. Det gir i ritt riktning menar vi frin
folkpartiets sida.

Jag yrkar, herr talman, bifall till reservation 2.

Efter Goran Riegnells pedagogiska utredning om sjoménnen Anderssons,
Petterssons och Lundstroms olika beskattning beroende pé vilken flagg de
seglar under finns inte mycket att tilligga da det giller reservation 3. Jag
nojer med mig att yrka bifall till denna reservation.

Till sist, herr talman, négra ord om det sarskilda yttrande som behandlar
utlandssvenskars situation. Utover vad som framhdlls i detta sirskilda
yttrande framgar av Karl Erik Erikssons och av Karin Ahrlands motioner att
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det finns en del oformligheter i beskattningen av svenskar i utlandet. Det ar
darfor vildigt viktigt att en allmin dversyn Over deras situation kommer till
stand.

Anf. 79 LARS HEDFORS (s):

Herr talrnan! Férst en liten kommentar till Kjell Johanssons inledning om
arendebehandlingen. Det ar faktiskt sd, Kjell Johansson, att detta drende
aviserades till behandling i kammaren den 22 maj, alitsa i forra veckan.
Sedan kan man alltid diskutera om det verkligen ar nddvindigt att
representanter for tre borgerliga partier gar upp och forsvarar precis samma
reservation.

Sedan till sjalva sakfridgan. Att exporten dr mycket viktig for ett lands
ekonomi tror jag att de flesta hller med mig om. Det ar bl. a. den insikten
som gjort att vi socialdemokrater under den géngna riksdagsperioden inte
sparat ndgon som helst méda for att ge var exportindustri si stort svingrum
som mojligr. Det ar en politik som har varit bra for vart land och lett till ett
forhallandevis snabbt tillfrisknande i den svenska ekonomin.

Foreliggznde proposition om Andrade bosattningsregler och nya regler vid
beskattning av 16n vid utlandstjinstgoring ar ett viktigt led i denna
framgangsrika politik. Det géller d framst forslaget om att ersitta den s. k.
ettarsregelr med en sexmanadersregel. Hittills har det varit s att en person
som ar bosatt i Sverige men haft sin anstillning utomlands kunnat slippa att
betala skatt i Sverige. En grundliggande forutsittning for detta har:
emellertid varit att anstéllningen och vistelsen i det frimmande landet varat
minst ett ar.

Forslaget innebir att det i fortsittningen — om vissa villkor uppfylls — skall
ricka med sex ménader i anstillningslandet for att skattebefrielse i Sverige
skall uppnas. Sjalvfallet maste vederborande — precis som hittills — betala
skatt i det frimmande landet. Men eftersom Sverige dr ett land med ett
internationellt sett hogt skatteuttag pa arbetsinkomster, sa innebar det har
forhillande: en icke obetydlig formén for den anstallde. Det leder i sin tur till
att det blir lattare for bl.a. exportféretagen att rekrytera personal till
utlandstjanstgéring. Det innebar emellertid ocks& — och det 4r inte det minst
viktiga — att féretagen far ligre I6nekostnader, vilket stiarker deras interna-
tionella konkufrensfc'irméga.

Detta ar den ena sidan av saken. Den andra sidan &r att den internationali-
sering som skett av niringslivet och den till f6ljd hiarav 6kade rorligheten
bland néringslivets personal lett till att det i dag &r méjligt att under ganska
lang tid hélla sin definitiva bosattning sviavande, och det dr ndgot som mindre
nogriknade personer i allt storre utstrickning utnyttjat for att slippa betala
skatt i ndgot land.

Darfor har regeringen ocksa — pé initiativ av kommissionen mot ekono-
misk brottslighet — lagt fram forslag som syftar till att forbattra kontrollen pé
det hir omrddet. Jag tidnker dd framst pa forslaget att utvidga det
skatterattsliga bosattningsbegreppet till att i princip omfatta alla fysiska
personer sora tidigare har haft sitt egentliga bo och hemvist i Sverige och som



under beskattningsarct har visentlig anknytning till vart land. Vidare
foreslas en forlingning av den tid under vilken den som flyttar fran Sverige till
utlandet skall visa att han eller hon inte har vasentlig anknytning till Sverige,
fran tre till fem ar.

Som jag tidigare nimnde finns det vissa villkor forknippade med den
foreslagna sexmanadersregeln. Ocks4 har ar det en friga om att forbittra
kontrollen. Det gélier att sé langt mojligt undvika regler som kan leda till att
den skattskyldige undgér skatt bade i Sverige och i den stat dar arbetet utfors.
Villkoren for att sexmdnadersregeln skall tillampas ar déirfor att det ror sig
om en anstéllning hos en arbetsgivare som driver rorelse fran fast driftsstille i
det land dar arbetet utfors och att den anstilldes inkomst belastar driftsstiillet
som omkostnad.

Det finns emellertid fall dir ndgon rorelse inte bedrivs i det andra landet
men dir det dndéd ir Onskvirt att medge skattebefrielse. Det giller t. ex.
arbete hos ideellt verkande organisationer och hos institutioner som bedriver
undervisning och forskning. Det kan ocksa gilia fran Sverige utsinda
konsulter. For att medge skattefrihet i Sverige ocksa for dessa kategorier
foreslds i propositionen en alternativ regel, en s. k. ettarsregel. Villkoret i
denna regel ar att arbetet skall ha pigatt i minst ett ar i ett och samma fand.

Propositionen innehaller ocksa, som tidigare talare har nidmnt, ett férslag
om en sérskild sexmanadersregel for sj6folk. Den som 4r anstélld av svensk
arbetsgivare, bosatt hir i riket och tjinstgér ombord péd utlindskt fartyg
befrias enligt denna regel frdn inkomstbeskattning i Sverige. Avsikten ar
alltsd att en svensk redare skall kunna anvinda svensk besittning pa
svenskigt fartyg som @r registrerat utomlands, med tillampning av denna
sexmanadersregel. Undantagna ar enligt sjomansskattelagen de rena s. k.
bare-boat-villkoren.

Samtliga regeringsforslag syftar, som jag ndmnde inledningsvis, till att
skapa gynnsamma forhallanden for exportniringarna, samtidigt som man sa
langt mojligt sdker gardera sig for att dessa gynnsamma foérhéllanden leder
till missbruk. Det 4r en utomordentlig besvirlig balansgang, som regeringen
klarat med stor skicklighet — ndgot som ocksa lett till manga positiva
omddmen, inte minst frn det svenska néringslivet.

Detta har dock inte kunnat avhalla oppositionen frén kritik och sterilt
nejsigeri i form av ett antal ritt linga och omstindliga reservationer. Jag
skall avslutningsvis kommentera dem négot.

I reservation 1 av moderater och folkpartister kritiseras det dndrade
boséttningsbegreppet och den nya femarsregeln. Det dr ingen ny kritik. Den
aterkommer niéstan alltid ndr vi socialdemokrater forséker utvidga kampen
mot skatteflykt och ekonomisk brottslighet. Den debatten behover vi darfor
kanske inte ta nu. P4 en punkt vill jag emellertid bestamt protestera mot
formuleringen i reservationen. Man forsoker faktiskt fi det att framsta som
om enbart innehavet av en fritidsbostad — det upprepade Goran Riegnell hir
fran talarstolen — skulle utgéra en grund f6r boséttning i Sverige. Det dringet
annat 4n en ren och skar foérfalskning av propositionens forslag. Det ror sig
namligen om fritidsbostad f6r &retruntbruk — och det 4r en helt annan sak.
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Till yttermera visso utgor inte enbart innehavet av en sddan bostad en grund
for bedémningen av anknytningen till Sverige. Anknytningen skall bed6mas
med utgangspunkt i de sammantagna omstandigheterna i det enskilda fallet,
och det ar ganska manga omstindigheter som man skall ta hiinsyn till.

I reservation 2 kraver alla tre borgerliga partier en nédra nog villkorslos
tillimpning av sexménaders- och ettarsregeln. Det skulle, som jag tidigare
nidmnt, avsevart forsvara kontrollen, och det skulle kunna leda till att
inkomst helt undandras beskattning.

Treservation 3 krivs att sexmanadersregeln for sj6folk utvidgas till att gilla
ocksa anstillda pa bare-boat-chartrade och svenskflaggade fartyg. D4 vill jag
bara erinra om att nuvarande ettarsregel inte omfattar dessa kategoricr. Med
hansyn till att sexmanadersregeln &r provisorisk och att den framtida
sjdmansbeskattningen just nu utreds, finns det enligt utskottets mening ingen
som helst anledning att ytterligare utvidga skattefriheten for sjomén.

Jag ber att fa yrka avslag p& denna och 6vriga reservationer samt bifall till
utskottets hemstéllan.

Kammaren besl6t att forhandlingarna skulle fortséttas ki. 19.30.

8 § Anmaldes och bordlades

Proposition :

1984/85:210 Forslag till lag om néringsidkares ratt att silja saker som inte har
hamtats

9 § Anmildes och bordlades

Motionerna

1984/85:3233 av UIf Adelsohn m. fl.
1984/85:3234 av Bengt Westerberg m. fl.
1984/85:3235 av Ingrid Sundberg
1984/85:3236 av Karin Soder m. fl.
Forskola for alla barn (prop. 1984/85:209)

1984/85:3237 av Nic Gronvall

1984/85:3238 av Bengt Westerberg m. fl.

1984/85:3239 av Ulf Adelsohn m. fl.

1984/85:3240 av Lennart Pettersson

1984/85:3241 av Lars Werner m. fl.

1984/85:3242 av Karin Soder m. fl.

Vissa ekonomisk-politiska atgirder, m. m. (prop. 1984/85:217)

10 § Anmaildes och bordlades

Finansutskottets betinkanden

1984/85:32 Redovisning av statsférvaltningens ADB-anvandning m. m. och
datadelegationen (prop. 1984/85:100 delvis)

1984/85:33 Anslag till oférutsedda utgifter fér budgetéret 1985/86 (prop.
1984/85:100 delvis)



Skatteutskottets betinkanden

1984/85:63 Uppskov med behandlingen av vissa drenden

1984/85:64 Beskattningen av statens bostadsfinansieringsaktiebolag m.m.
(prop. 1984/85:150 delvis)

1984/85:65 Skatt pa annonser och reklam (prop. 1984/85:206)
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1984/85:66 Godkinnande av protokoll mellan Sverige och Finland om frga

ersittning for bortfall av kommunalskatt i vissa fall, m.m. (prop.
1984/85:205) '

Forsvarsutskottets betinkanden

1984/85:11 Ledningen av-totalforsvarets civila delar (prop. 1984/85:160)

1984/85:12 Ledningen av befolkningsskyddet och raddningstjansten (prop.
1984/85:161)

1984/85:13 Forsorjningsberedskap pa naturgasomradet (prop. 1984/85:172)

1984/85:14 Uppskov med behandlingen av vissa arenden

Kulturutskottets betinkande
1984/85:25 Ersattning till viss person

Jordbruksutskottets beténkan.de
1984/85:37 Uppskov med behandlingen av vissa drenden

Niringsutskottets betinkande
1984/85:33 Utrikeshandel (prop. 1984/85:100 delvis och prop. 1984/85:140)

11 § Meddelande om fraga
Meddelades att foljande fraga framstillts
den 29 maj

1984/85:621 av Birgitta Hambraeus (c) till statsradet Birgitta Dahl om 6kad
satsning p& vindkraftverk:

Vindkraften ar en inhemsk, férnybar energikilla som ar ekonomiskt
konkurrenskraftig och tekniskt fardig att borja ersitta kiirnkraften. Den
hittillsvarande satsningen fran statens sida har varit lyckosam. Regeringens
proposition 1984/85:120 noterar framgangarna och ar positiv till en fortsatt
vindkraftssatsning i Sverige, men man Overlamnar at kraftbolagen att
bestilla vindkraftverken.

Vid det statliga bolaget Gotaverken Energy Systems i Goteborg ligger nu
den férsta inhemskt tillverkade vindrotorn i jatteformat fardig. Nagon
bestallare har inte synts till, och intresset frn berdrda statliga myndigheter
har varit ljumt. Man hade mdjlighet till order frAn USA f6r 850 milj. kr., men
fick tacka nej darfor att industridepartementet inte limnade garanti for
eventuella fordrojningar etc.
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Deni sirklass storsta kraftintressenten i Sverige ir statens vattenfallsverk.
Regeringen har nyligen tillsatt oy generaldirektor for verket och har
sjilvfallet mojlighet att paverka verkets policy. De vackra orden om
vindkraften maste omsittas i handing, om regeringen vill vara trovirdig.

Med anledning av det anférda hemstiller jag att till energiministern fa
stilla foljande fraga:

Amnar energiministern verka for att vattenfallsverket bestiller ett eller
flera stora vindkraftverk i Sverige si att produktionskapaciteten kan
uppritthéllas?

12 § Kammaren atskildes kl. 17.59.

In fidem
SUNE K. JOHANSSON

/Solveig Gemert



