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Propositionens huvudsakliga innehall

O De grundliggande mélen for jarnvigspolitiken enligt 1979 &rs trafikpoli-
tiska beslut ligger fast. Forslagen i propositionen innebar dock att dessa
mal utvecklas, konkretiseras och fortydligas. Sa likvardiga konkurrens-
forutsattningar som mojligt bor skapas mellan olika trafikgrenar for att
&stadkomma samhillsekonomiskt effektiva transportlésningar, vilket ir
ett av huvudmalen med trafikpolitiken.

O Staten tar ett okat ansvar for jirnvagens infrastrukturkostnader. Dir-
med stills rimliga ekonomiska krav pa SJ samtidigt som en stimulans ges
till 6kad effektivitet i jirnvigstrafiken. Inom SJ redovisas '’infrastruk-
tur’” och “’trafikféretag’’ var for sig pa ett mer fullstindigt sitt 4n i dag.
Person- och godstrafikavdelningarna belastas med interna avgifter for
utnyttjandet av infrastrukturen.

O Ett nytt anslag, Investeringar i jarnviigens infrastruktur, tas upp pa
statsbudgeten. For budgetéret 1985/86 foreslas att 950 milj. kr. anvisas
pa detta anslag. Ingiende statskapital i infrastrukturen, preliminirt 1270
milj. kr., avskrivs. Av sidana investeringar som hor till affirsbanenitet
fors 80% till statskapitalet med krav pa full forrantning. Rintan pa
sadana investeringar skall emellertid inte belasta SJ:s resultat under
byggnadstiden. Avskrivningar gors i fortsittningen p4 historiska viarden
i stillet for pa ateranskaffningsvirden. Samtliga investeringar i det er-
sittningsberittigade bannitet direktavskrivs sisom i dag.

O Ett nytt anslag, Investeringar i trafikrorelsens fasta ankiggningar vid
statens jarnvigar, tas upp pa statsbudgeten for finansiering av investe-
ringar i sddana anldggningar som inte hor till infrastrukturen. Fér bud-
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getaret 1985/86 foreslas att anslaget tas upp med 450 milj. kr. med krav
pa full forrintning. Avskrivningar gors pd historiska virden. Réntan
belastar inte SJ:s resultat under byggnadstiden.

O Investeringar i rullande materiel m. m. finansieras genom att SJ lanar
erforderliga medel i riksgildskontoret pd marknadsmissiga villkor. Me-
delsbehovet for 1985/86 beriknas till ca 600 milj. kr.

O Samordningen mellan SJ och andra transportféretag sévil inom som
utom den egna koncernen bor Okas for att jarnvigens fordelar skall
kunna tillvaratas och for att en tillfredsstillande transportférsérjning till
lagsta samhallsekonomiska kostnad skall kunna dstadkommas. Stats-
makterna liagger fast en langsiktig strategi for det fortsatta samarbetet
inom SJ-koncernen sivil mellan SJ och dotterbolagen som mellan de
olika dotterbolagen. Ett sirskilt forvaltningsbolag bildas “mellan’’ SJ
och dotterbolagen med uppgift att vara ett instrument for verket och
SJ¥:s styrelse vid samordningen av verksamheten inom koncernen.

O En mdlinriktad satsning pa kombitrafiken bor utgora ett viktigt inslag i
trafikpolitiken. Malet 4r att denna trafik &r 1990 skall ha en omfattning
pa 3 milj. ton per ar. Ett sirskilt kombibolag bor bildas. SJ och Svelast
avser att triffa 6verenskommelse om en ny organisation for styckegods-
trafiken. Malet bér vara att verksamheten senast fr. o. m. utgingen av ar
1987 atminstone skall ticka samtliga sina kostnader.

O Resultatansvaret inom SJ bor byggas ut pa samtliga nivaer. SJ far fort-
sittningsvis helt besluta om sin egen organisation. Fragor om férind-
ringar av SJ:s indelning i regioner som med nuvarande regler skall
understillas riksdagens provning far foljaktligen avgoras av SJ.

O Samordningen mellan det lokala/regionala bussresandet och SJ:s tagtra-
fik maste forbittras. Sirskilda samradsgrupper mellan SJ och lanstrafik-
huvudméinnen kommer att bildas i varje lin.

O Bandelarna Bords— Varberg, Gérdsjo—Hakantorp, Bjirka Siaby—Vis-
tervik, Torsby—Kil, Malung—Repbicken och Storuman—Hallnas fors
till riksnitet den 1juli 1985. Provningen av persontrafiken pa de delar av
inlandsbanan som inte ingdr i riksnitet, nimligen Gallivare— Arvids-
jaur—Storuman och Brunflo—Sveg—Mora, samt pd bandelen Arvids-
jaur~Jomn sker tidigast om 4—5 &r. '

O Det jarnvigsorienterade forsknings- och utvecklingsarbetet bor fa en
storre andel av de totala forsknings- och utvecklingsresurserna inom
transportsektorn. Statens vig- och trafikinstitut (VTI) ges mojlighet att
bedriva FoU-verksamhet pi jarnvagsomradet. For budgetaret 1985/86
anvisas 1 milj. kr. for detta dndamal.

O For budgetiret 1985/86 bor anslaget Ersittning till SJ for kop av vissa
tjinster tas upp med 1467,1 milj. kr. Fran anslaget utbetalas i forsta
hand ersittning till SJ for driften av det ersittningsberattigade bannitet
och ersittning for sirskilda pensionirs- och studeranderabatter.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL
' vid regeringssammantrade
1985-02-21

Narvarande: statsridet I. Carlsson, ordférande, och statsrdden Lundkvist,
Sigurdsen, Gustafsson, Leijon, Hjelm-Wallén, Peterson, Andersson, Bo-
strom, Bodstrém, Géransson, Gradin, Dahl, R. Carlsson, Holmberg, Hell-
strom, Thunborg, Wickbom

Foredragande: statsradet Bostrom.

Proposition med riktlinjer for jarnvigspolitiken

1 Allminna utgangspunkter for mina forslag

Jarnvigens framtid 4r de stora transportstrémmarna och transporterna
over langa och medellanga avstind. Aven persontrafik pa kortare avstind
ar ofta en viktig uppgift for jarnvigen. Forutsitiningarna for att jarnvigen i
Sverige skall kunna spela denna roll 4r goda. En mer rationell uppliggning
av trafiken bor leda till 6kade marknadsandelar bide i person- och godstra-
fiken. Det finns en stor outnyttjad kapacitet och stora rationaliseringsmoj-
ligheter inte minst genom att infora ny teknik. Dessa forhallanden, den
tilltro som svenskt néringsliv har till jarnvigens utvecklingsméjligheter
samt den positiva instillning som finns till en utbyggd och forbattrad
kollektivtrafik gor att jag anser att det finns anledning att se optimistiskt pa
jarnvégens framtid.

Det finns emellertid manga problem som maste I6sas. Statens jarnvigar
(S)) forlorade under en lang f6ljd av ar marknadsandelar till andra trans-
portmedel. Féljden blev snabbt vidxande underskott fram till 1983 &rs
finansiella rekonstruktion som temporért forbittrade ekonomin i jarnvigs-
trafiken, dock utan att det ekonomiska malet totalt sett kunde uppnas.
Underskotten kommer trots rekonstruktionen att fortsitta att 6ka i snabb
takt redan under de nirmaste dren om inte tgirder vidtas bade fran SJ:s
och statsmakternas sida.

Orsakerna till den hir utvecklingen i4r manga. En orsak ir stora om-
struktureringar i samhillet i friga om befolkning och niringsliv vilket lett
till minskad efterfrigan pé transporter av vissa produkter samtidigt som
efterfrigan okat pd andra. Det har varit svart fér SJ — delvis p.g.a. den
fasta produktionsapparaten — att helt anpassa verksamheten till den nya
situationen och att dven i ovrigt tillgodose kraven pd kundanpassade



Prop. 1984/85: 114 4

Transportarbete pa jarnvig
Index

150

100

50

78/79 79/80 80/81 81/82 82/83 83/84

wsneamm Persontrafik (personkmy)
N Godstransporter (godstonkm)

index (1978/79 = 100)

transportldsningar med hog kvalitet. SJ har dock biivit effektivare under
senare ar. Samtidigt har emellertid ocksi konkurrenterna blivit bittre i
manga avseenden.

Jarnvigens svérigheter att hiivda sin stallning p3 transportmarknaden
beror vidare i stor utstrickning pi att det ofta stillts krav pa SJ frin
statsmakternas sida som inneburit begransningar i SJ:s mojligheter till
marknadsanpassning och affirsméissigt agerande. De ekonomiska mdl i
form av avskrivnings- och foérrintningskrav som statsmakterna stéllt upp
for verksamheten 6verensstimmer heller inte enligt min mening med kra-
ven pa hig standard och serviceniva i hela landet — krav som ér en foljd av
olika trafikpolitiska beslut.

Under de senaste aren har en rad atgéirder vidtagits bide frin SJ:s och
statsmakternas sida for att viinda utvecklingen. SJ férséker nu pa olika siitt
anpassa verksamheten till kundernas behov. Foretaget har rekonstruerats
finansiellt och organiserats om. Den statliga detaljregleringen av SJ:s verk-
samhet har minskat. Féljden har blivit 6kad aktivitet inom samtliga SJ:s
verksamhetsomriden och en klar vilja hos de anstillda att utveckla SJ till .
ett effektivt och konkurrenskraftigt affirsforetag.

For att dverleva langsiktigt méste emellertid SJ bli battre pd en rad
omraden. Forutséttningarna fér detta anser jag vara goda. Det giller att ta
tillvara den efterfragan pi jarnvigstransporter som finns och de mojlighe-
ter som foreligger nir det giller samverkan mellan SJ och andra transport-
foretag sdvil inom den egna koncernen som utanfor denna. Den i grunden
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positiva instillning till jirnvigen som finns hos svenska folket, svenskt
niringsliv och de anstillda inom SJ &r en stor tillgdng i sammanhanget.
Med de begrinsade ekonomiska résurser som kommer att st till buds ar
det emellertid nédvéndigt att insatserna koncentreras till de omriden dér
Jarnvagens forutsittningar bast kommer till sin ratt.

SJ star nu enligt min mening vid ett vagskal infor framtiden. Det krivs
genomgripande dtgirder och offensiva satsningar bade fran SJ:s och stats-
makternas sida om SJ i framtiden skall kunna vara ett I6nsamt féretag och
ett konkurrenskraftigt alternativ till andra transportmedel. De positiva
men kortsiktiga effekter som uppnéddes genom 1983 &rs finansiella rekon-
struktion maste féljas av atgirder som ger SJ de 1angsiktiga férutsittningar
som Krivs for att verket skall kunna agera affirsmissigt och leva upp till de
Gvriga mal som stills upp for verksamheten. Mina forslag i det féljande om
bl.a. dndrat kostnadsansvar fér SJ och om en koncernstrategi for det
fortsatta samarbetet mellan SJ och dess dotterbolag syftar till detta. Inom
ramen for de riktlinjer som statsmakterna ldgger fast far det sedan ankom-
ma pa SJ att leva upp till de uppsatta malen.

SJ:s kostnadsansvar och koncernfrigorna har behandlats av en interde-
partemental arbetsgrupp diar ocksd SJ och verksledningskommittén
(C 1983: 04) varit representerade. Vidare har berorda fackliga organisatio-
ner inom saval SJ som dotterforetagen haft tillfille att limna synpunkter
under arbetets ging.

2 Jarnvigspolitikens inriktning

Mitt forslag:

O De grundlaggande malen for jarnvigspolitiken enligt 1979 ars trafik-
politiska beslut ligger fast. Féreliggande forslag innebar dock att
dessa mal utvecklas, konkretiseras och fortydligas.

O Sd likvardiga konkurrensférutsittningar som mdjligt bor skapas mel-
lan olika trafikgrenar for att stadkomma samhillsekonomiskt effek-
tiva transportlosningar, vilket dr ett av huvudmalen for trafikpoliti-
ken.

O For att fa en vil fungerande transportférsérjning till ligsta samhalls-
ekonomiska kostnad miste samordningen mellan SJ och andra trans- '
portforetag oka. Det giller bide med féretag inom och utom den egna
koncernen. P3 si sitt kan jarnvigens fordelar bittre tas till vara.

O Jarnviagspolitiken anvidnds dven fortsittningsvis av statsmakterna i
syfte att uppn andra angeligna samhailsmdl, t. ex. inom regionalpo-
litiken. Detta sker genom att statsmakterna képer tjinster av SJ.
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Bakgrund och skilen fér mitt forslag

Riktlinjerna for SJ:s verksamhet och jirnvégspolitiken har i férsta hand
lagts fast i 1979 ars trafikpolitiska beslut (1978/79:99, TU 18, rskr 419).
Dessa riktlinjer har senare konkretiserats i 1980 ars strukturplan for SJ
(prop. 1980/81:2, TU 6, rskr 101) och i 1983 ars finansiella rekonstruktion
av SJ (prop. 1982/83:100, TU 15, rskr 293).

Det 6vergripande malet for den statliga trafikpolitiken ar att ge landets
olika delar en tillfredsstillande trafikforsorning till ligsta mojliga sam-
hillsekonomiska kostnader. Detta forutsitter enligt det trafikpolitiska be-
slutet en effektiv fordelning av transportarbetet mellan olika transportme-
del. Effektiviteten framjas enligt beslutet bist av en fri konkurrens och
samverkan mellan olika trafikmedel och trafikforetag inom de ramar som
samhdliet drar upp. Prissittningen inom person- och godstrafiken skall s&
langt mojligt utformas pd ett sidant sitt att de olika transportmedlens
resurser utnyttjas sa effektivt som méjligt.

Jarnvagsnitet skall utgéra stommen i person- och godstrafiken, bl. a.
med hinsyn till miljén, energin och trafiksikerheten. For att skapa en fast
grundval for SJ:s langsiktiga planering av persontrafiken avgrinsades ar
1979 ett sérskilt riksnit bestidende av affirsbanenitet och de mest trafik-
starka bandelarna av det ersidttningsberittigade bannitet. P4 riksnitet
skall persontrafiken behallas under éverskadlig tid.

Enligt det trafikpolitiska beslutet dr det visentligt att satsningen pa
jarnvigen sker si att dess forutsittningar att gora sig gillande pd ett
samhallsekonomiskt tillfredsstillande satt okar. Betydelsen av taxeit-
girder och andra atgirder for att stadkomma ett mer effektivt utnyttjande
av jarnvagen och 6ka dess attraktivitet och konkurrensformaga betonas.
Sarskilt understryks investeringarnas betydelse liksom behovet av dkat
samarbete med andra trafikforetag, forstairkt marknadsforing och forbatt-
rad service. Nir det giller godstrafiken pekas sirskilt pa de méjligheter till
ytterligare effektivisering av transportsystemet som ett utvidgat samarbete
mellan SJ-koncernens olika foretag borde kunna ge.

Inom de av samhillet uppdragna ramarna skall SJ drivas som affarsverk
pa foretagsekonomiska grunder och pa i princip samma sitt som andra
trafikforetag. Som det ekonomiska mélet for SJ f. n. dr formulerat skall SJ
med intikter ticka verksamhetens kostnader inkl. avskrivningar pa till-
gangarnas ateranskaffningsviarde och dérutover redovisa ett dverskott som
motsvarar riantan pd det disponerade statskapitalet. Med tanke pa de
kraftiga konjunkturvariationer som normalt kinnetecknar SI:s trafik galler
forrantningskravet som ett genomsnitt for en konjunkturcykel.

Den grundliggande utformning som jirnvigspolitiken har fatt genom
1979 ars trafikpolitiska beslut kan enligt min mening ge SJ forutsattningar
att utvecklas till ett modernt och effektivt affirsforetag samtidigt som
sambhiillets mojligheter att utnyttja jarnvigstrafiken i syfte att uppna over-
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gripande samhillsmél sikras. De grundliggande malen for jarnvagspoliti-
ken, sisom de formulerades i det trafikpolitiska beslutet bor darfor i alla
visentliga delar gilla dven i framtiden. Det dr emellertid som jag ser det
angeliget att milen nu utvecklas, konkretiseras och fortydligas. Jag over-
gar nu till att redogoéra for hur detta bor ske.

Innebdrden av det trafikpolitiska beslutet &r bl. a. att de rorliga avgif-
terna for utnyttjandet av den offentliga sektorns transporttjénster sé langt
mdjligt bor anpassas till de samhillsekonomiska marginalkostnader som ar
forenade med att utnyttja dessa tjanster. Dirigenom vill statsmakterna
astadkomma en sadan trafikfordelning att de trafikanlaggningar som det
allménna svarar for utnyttjas sa effektivt som mgjligt.

Genom riksdagsbeslutet 4r 1979 upphivdes kravet pa full kostnadstick-
ning for jarmvigstrafiken. Riksdagen faststillde i stéllet de ramar for trafik-
politiken inom vilka SJ skall driva verksamheten pa féretagsekonomiska
grunder. De finansiella kraven pd jiarnvigstrafiken frin statsmakternas
sida har sedan dess minskat ndgot. Genom 1983 ars finansiella rekonstruk-
tion, avlastades SJ en del kostnader for sidana investeringar som inte varit
mojliga att forranta fullt ut, men som varit nodviandiga fér att kunna
tillhandahalla ett jarnvagsnit med den kvalitet och omfattning som besluta-
des ar 1979. Som ett led i den finansiella rekonstruktionen minskades
affarsbanenitet genom att vissa bandelar dverfordes till det ersittningsbe-
rittigade bannitet. Huvudproblemet kvarstar emellertid dven efter dessa
atgarder, dvs. att de stora fasta kostnaderma for framst bannitet gor det
svart for SJ att ticka sina kostnader liksom det férsvérar en generell
anpassning av priserna till marginalkostnaderna.

Till skillnad frin évriga trafikgrenar har SJ ansvar for bade infrastruktu-
ren och den egentliga trafikproduktionen. Oavsett utnyttjandegraden mas-
te SJ svara for hela kostnaden foér bannitet. For att intentionerna i 1979 ars
trafikpolitiska beslut om en marginalkostnadsanpassad prissittning skall
kunna fullféljas krivs att man skiljer pa den del inom SJ som motsvarar
“infrastrukturen’’, dvs. i forsta hand bannitet och dirtill knutna fasta
anlaggningar och den del som motsvarar trafikproduktionen. Mina forslag i
det féljande har detta som en utgdngspunkt.

En grundférutsittning for att de 6vergripande malen betriffande effekti-
vitet och servicenivd skall kunna uppnds &r att jarnvigstrafiken kan
uppvisa en god lonsamhet. SJ skall darfor dven fortséttningsvis arbeta som
affarsverk med de krav detta innebér nar det giller att pa affirsmassiga
grunder tillgodose olika kunders behov och onskemal. Forutsittningen for
att SJ skall kunna utvecklas som ett konkurrenskraftigt transportféretag ar
emellertid att verket kan agera pa marknaden pi samma villkor som andra
transportforetag. Att skapa likvirdiga konkurrensférutsittningar i syfte att
framja samhallsekonomiskt effektiva transportldsningar utgér mot den hir
bakgrunden ett av de viktigaste malen i trafikpolitiken.

SJ skiljer sig fran sadana trafikforetag som bedriver sin verksamhet i
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aktiebolagsform frimst genom mindre handlingsutrymme i finansiella fra-
gor. Statsmakterna har ett avgorande inflytande pé verkets kapitalforsor-
ning och investeringsvolym. SJ far t. ex. inte fritt uppta Ian eller kopa och
silja fast egendom. SJ &r heller inte en sjilvstindig juridisk person och
idger alltsa formellt inte tillgingarna i verksamheten utan forvaltar dessa at
staten.

Ett flertal atgiirder har emellertid vidtagits under senare &r for att ge SJ
arbetsforutsattningar som mera liknar de som galler for statliga och privata
aktiebolag. P4 godstrafikomradet har SJ t.ex. fatt méjlighet att sjalv be-
stimma prissittningen. Verket har vidare efter férslag i 1983 &rs budget-
proposition fitt mojlighet att finansiera en del av sina investeringar utanfér
statsbudgeten.

Om SJ skall bli ett mera effektivt och lonsamt transportforetag ar det
enligt min mening angeldget att denna utveckling fullféljs. SJ bor ges i
princip samma forutsittningar att konkurrera pA marknaden som andra
trafikforetag. Av betydelse ir ocksa att SJ far 6kade mojligheter att, inom
de ramar och riktlinjer som statsmakterna anger, marknadsanpassa verk-
samheten och i storre utstrackning dn i dag koncentrera insatserna till de
omriden dir de storsta effekterna pa resultatet kan uppnés. Det ar ocksa
nodviandigt att staten stiller rimliga och i férhallande till SJ:s konkurrenter
likvédrdiga krav nir det giller avkastning pa det kapital som satsas i verk-
samheten.

Jarnviigen har som jag tidigare understrukit goda méjligheter att stirka
sin konkurrenskraft. Detta behdver emellertid inte innebéra att transpor-
terna alltid gdr med jiarnvig hela strickan. Tvirtom anser jag att jarnvi-
gens konkurrensfordelar i framtiden kan forstirkas hogst patagligt om
jarnvigen tillsammans med andra transportmedel kan erbjuda konkurrens-
kraftiga och samlade transportlosningar. Jirnvagen bor hirvid i dnnu stor-
re utstrickning dn i dag kunna bli en viktig link i den totala kedja som
transport fran dérr till dorr utgér. En sadan utveckling forutsitter emeller-
tid ett nira samarbete mellan SJ och andra transportmedel sd att lastbil och
buss kan svara for distribution och matartrafik till och frin SJ:s terminaler
nér jarnvigen inte ndr dnda fram till kunden.

Det &r alltsd naturligt att sival SJ som andra transportforetag renodlar
sina transportalternativ och specialiserar sig pa skilda uppdrag och relatio-
ner. For SJ:s del innebir detta en koncentration pa langviga transporter
dir mojligheterna till 6kade marknadsandelar bor vara goda. Distribution
och uppsamling av gods kring SJ:s terminaler ar diremot en naturlig
uppgift for lastbilsforetagen.

Mot den hir bakgrunden &r jag 9vertygad om att det gar att finna former
for ett samarbete mellan SJ och framfor allt de dvriga landtransportforeta-
gen som bide stiarker jarnvigens konkurrenskraft och bidrar till att dvriga
landtransportmedel kan utvecklas i positiv riktning. Jag &r ocksd overty-
gad om att detta kan ske under marknadsméssiga former. Konkurrensen
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skall i forsta hand gilla mellan olika transportlosningar, som kan innehéalla
skilda kombinationer av transportmedel. Nir det t. ex. géller partigodset
som utgdr en begrinsad del av den totala marknaden bor utgangspunkten
for SJ vara att si langt mojligt fa lastbilsféretagen att anlita jirnvagen for
underviigstransporter i stillet for att konkurrera om varje enskild kund och
transportrelation. Min bedémning ar att en sddan utveckling ar till fordel
for sévil lastbilsforetagen som fér SJ och naringslivet. For naringslivet bor
effekten kunna bli ligre transportkostnader och darmed stirkt konkurrens-
kraft.

En okad samverkan sdvil inom SJ-koncernen som mellan SJ och andra
trafikforetag i syfte att erbjuda kdparna bittre transportméjligheter fran
dorr till dérr dr mot den hir bakgrunden en viktig och nddvindig atgérd for
att skapa en tillfredsstillande transportforsorjning i landets olika delar.
Detta forutsitter i sin tur en koncernstrategi och lampliga styrmedel for att
&stadkomma den nédvindiga samordningen. Jag aterkommer till detta
senare.

Debatten under senare ar har i hog grad kannetecknats av missforstand
om inneborden av det samhaillsekonomiska synsitt som lades fast i det
trafikpolitiska beslutet ar 1979 och de foretagsekonomiska mal som giller
for affarsverket SJ. Det dr darfor av stor betydelse att SJ:s resp. statsmak-
ternas ansvarsomriaden preciseras pa ett bittre sitt in vad som hittills
skett.

Jarnvigen skall bidra till att det i landets olika delar skapas en tillfreds-
stallande transportforsorjning. SJ:s primira uppgift ar hirvid att svara fér
fijarresande och interregional trafik. SJ har emellertid ocksid en viktig
uppgift att fylla nir det giller att bedriva entreprenadtrafik 4t linstrafikhu-
vudminnen som har ansvaret for lokal och regional kollektiv persontrafik
bade pa vig och jirnvig. Bannitet och trafiken maste alltsi ha en sidan
omfattning och standard att jirnvégen, i friga om mera omfattande person-
och godstransporter framfor allt pa storre avstind, utgor ett attraktivt
alternativ till andra transportmedel. Det ir statsmakternas uppgift att
skapa forutsittningar for detta.

Under senare ar har bannitet minskat nagot i omfattning genom att
trafiken pa vissa strickor med obetydligt trafikunderlag forts over till
landsvig. Den sista etappen i denna process genomfors nir det giller
persontrafiken i allt vasentligt till sommaren 1985. Min uppfattning &r att
det bannat som dérefter aterstar i huvudsak bor finnas kvar under dver-

- skadlig tid. Detta ar som jag ser det naturligt eftersom trafiken pa anslut-
ningslinjerna i hog utstrickning ar integrerad med trafiken pa SJ:s huvud-
linjer och saledes ingdr som en del i 8J:s interregionala trafik. Om forut-
sittningarna for enskilda bandelar vad giller trafikunderlaget vasentligt
skulle Andras méste emellertid Aven i framtiden en sérskild provning kunna
goras. Jag forutsitter att SJ kontinuerligt bevakar trafikutvecklingen pa
olika bandelar och dess effekter pa jirnvigstrafikens ekonomi.
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Nar det galler trafikutbudet ar det enligt min mening orimligt att staten i
termer av turantal m. m. preciserar vad som ir en tillfredsstillande trans-
portforsérjning. Forutsittningarna fran region till region och fran ort till ort
varierar sa kraftigt att detta méste ge utslag dven i tigtrafikens omfattning,
inriktning och standard. Det ar darfor naturligt att SJ ansvarar for att
trafiken liggs upp pa ett sidant sétt att trafikutbud och standard &r till-
fredsstillande for dem som utnyttjar jirnviigen. Endast i regioner med litet
trafikunderlag men med ett icke obetydligt interregionalt resande kan det
enligt min mening finnas skl for staten att sitta en minimigrans for
tigantalet for att dirigenom garantera en viss trafikstandard.

Malet infor framtiden mdste vara att SJ till rimliga kostnader skall
tillhandahalla ett bansystem och dirtill knutna fasta anlaggningar och
funktioner som gor det méjligt att tillgodose kraven pé en tillfredsstillande
transportforsorjning med god serviceniva. SJ maste ocksé kunna tillhanda-
halla rullande materiel i tillricklig omfattning och av sadan standard att
den uppfyller kundernas krav pa komfort, sikerhet, hanteringsegenskaper
m.m.

For att tillgodose kraven pa fornyelse av anliggningar och pa en succes-
siv kapacitets- och standardhdjning ar det nodvandigt att investeringarna
aven i framtiden ligger pa en hog niva. For nirvarande investerar SJ for
sammanlagt ca tva miljarder kr. per ar varav knappt tva tredjedelar i fasta
anlédggningar.

Investeringarnas storlek och inriktning maste bedémas och prioriteras
med utgingspunkt frin trafikefterfrigan och investeringarnas lonsamhet
vilket innebir att man i framtiden liksom hittills far acceptera olika stan-
dard pé skilda delar av bannitet. Jag vill i det sammanhanget framhalla att
det dr angeldget att SJ far s& hog avkastning som mojligt p& investerat
kapital. SJ bor darfor vidareutveckla metodiken for l6nsamhetsberikning
av olika investeringsobjekt.

Det finns behov av ett fordjupat underlag fér att kunna bedéma konse-
kvenserna av olika alternativ i friga om inriktningen av SJ:s investerings-
program for framfor allt infrastrukturen. Darfor ar det angelaget att SJ
preciserar behoven av investeringsmedel under olika antaganden om vilka
standardméil som skall uppnds under resten av 1980-talet och under
1990-talet. Jag avser senare foresla regeringen att ge SJ i uppdrag att limna
en sadan redovisning. P4 grundval av detta underlag far det sedan ankom-
ma pd statsmakterna att ligga fast en Iingsiktig strategi for bannitets
fortsatta upprustning. I det sammanhanget anser jag det limpligt att de
nuvarande standardkraven betraffande axellaster och taghastigheter for de
riksnétsbanor som tillhor det ersittningsberittigade bannitet ses dver for
att kunna bedéma om kraven ar lingsiktigt motiverade med hénsyn till den
forviantade trafikutvecklingen i berérda regioner.

Det dvergripande malet att ge landets olika delar en tillfredsstillande
trafikforsorjning innebér ibland att staten av regionalpolitiska eller andra
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skil koper sadana tjanster av SJ som inte ar foretagsekonomiskt motivera-
de. I dessa fall skall SJ i enlighet med det trafikpolitiska beslutet och
strukturplanen fé sarskild erséttning for sina tjinster. Grundprincipen ar
att samhillsingripanden i SJ:s verksamhet inte far leda till resultatférsim-
ringar i jarnvéagstrafiken. De foretagsekonomiska principer som utgor
grunden for SJ:s agerande pa transportmarknaden ligger dirmed som jag
ser det helt i linje med den samhillsekonomiska syn pa jirnvigen som
lades fast i 1979 ars trafikpolitiska beslut.

For att dessa grundliggande principer skall kunna omsittas i praktisk
handling krivs emellertid en klar grinsdragning mellan 4 ena sidan SJ:s
befogenheter och skyldigheter som affirsféretag och & andra sidan den roll
som sambhdllet som képare av tjanster patar sig. Om SJ skall kunna fi en
okad frihet inom ramen for de 6vergripande jarnvégspolitiska malen méaste
statsmakterna noga precisera de tjanster som kops av SJ av regionalpolitis-
ka eller andra skal.

Under senare ar har patagliga forbittringar astadkommits i dessa av-
seenden. Fr. 0. m. budgetiret 1983/84 finns ett sarskilt anslag pa statsbud-
geten for samhillskopta tjanster. Harigenom har man fatt en bittre over-
blick 6ver den totala ersittning som statsmakterna betalar till SJ for sddana
tjanster som ar énskvirda fran 6vergripande utgangspunkter men som inte
ar foretagsekonomiskt motiverade.

Totalt har under 1984/85 anslagits 1,5 miljarder kr. till SJ for samhalls-
kopta tjanster vilket innebdr en betydande belastning pi statsbudgeten.
Ersattningen till SJ for driften av det erséittningsberittigade bannitet sva-
rar for ungefir 85 % av den totala ersittningen och har 6kat mycket snabbt
under senare ar. Detta ar delvis en foljd av att det ersittningsberittigade
bannitet har utdkats men ocksd en foljd av att kostnaderna har okat.
Resterande del av det statliga bidraget utgors i férsta hand av erséttning for
att SJ tillhandahaller sirskilda rabatter for pensiondrer och studerande.

Med hinsyn till omfattningen av statens ersittning till S for att upprétt-
hélla trafiken pa det trafiksvaga bannitet dr det enligt min mening angela-
get att ersittningssystemet utformas sé att SJ ges 6kad motivation att 6ka
intakterna och minska kostnaderna i trafiken. Hérigenom minskar ocksi
belastningen pa statsbudgeten. SJ har dérfor tidigare fatt i uppdrag att
bl. a., med utgingspunkt fran de forslag som presenterades av 1981 ars se-
paratredovisningssakkunniga (Ds K 1981:19), redovisa forslag till utform-
ning av ett mer prestationsanknutet driftersattningssystem sé att kostnads-
sankningar och intiktsokningar kan tillgodoraknas SJ i form av en forbitt-
rad ekonomi. Jag riknar med att SJ kommer att iimna en sidan redovis-
ning under hosten 1985.

Nir det giller prissittningen i persontrafiken pa jarnvig bor utgangs-
punkten vara att SJ skall kunna tillhandahalla ett pris- och rabattsystem
som inom ramen foér en bibehallen lagprisprofil leder till att behovet av
statligt stod p& sikt bortfaller. Riksdagen har uttalat att den sirskilda
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kompensationen fér ligprisprofilen bor utgd som lingst t. 0. m. budgetéret
1986/87. Detta mal anser jag fortfarande vara realistiskt m. h. t. persontrafi-
kens utvecklingsmdjligheter vilket jag senare aterkommer till.

Aven for pensionirs- och studeranderesorna bor i enlighet med riksdags-
beslutet rabattsystemet kunna utformas s att behovet av statligt bidrag
minskar pd sikt. Jag avser darfoér senare foresld regeringen att ge SJ i
uppdrag att se 6ver rabattreglerna och redovisa vilka fordndringar i rabatt-
systemet som dr mdjliga inom ramen for ett enkelt pris- och rabattsystem.

Aven om jag siledes anser det méjligt att minska behovet av statligt stod
for rabattatgirder inom persontrafiken ser jag det samtidigt som sjalvklart
att SJ dven i framtiden skall kunna utnyttjas av statsmakterna i syfte att
uppna angeligna samhillsmél t. ex. inom regionalpolitiken. Forutsattning-
en for detta ar emellertid att statsmakterna ar beredda att ge kompensation
for den resultatférsimring som detta fé6r med sig. Statsmakterna maste
ocksid med hénsyn till de stora kostnaderna bittre én hittills formulera
vilka mal som skall gilla for de tjanster som képs av SJ och konstruera
ersittningen till SJ s att verket stimuleras att effektivisera och vidareut-
veckla tjdnsterna pé ett sitt som tillgodoser samhillets 1ingsiktiga intres-
sen. Det dr ocksa nodvindigt att de samhéllsekonomiska effekterna av de
tianster som staten képer av SJ belyses pa ett tillfredsstillande sitt.
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3 Andrat kostnadsansvar for SJ

Mitt forslag:

O Staten tar ett Okat ansvar for jimvégens infrastrukturkostnader for
att stimulera till 6kad effektivitet i jarnvagstrafiken och ge SJ en
rimlig ekonomisk mélsattning.

© Inom SJ redovisas ""infrastruktur” och *trafikforetag’” var for sig p&
ett mer fullstiindigt sitt &n i dag. Person- och godstrafikavdelningarna
belastas med interna avgifter fér utnyttjandet av infrastrukturen.

O Ett nytt anslag, Investeringar i jirnvigens infrastruktur, tas upp pa
statsbudgeten fr.o.m. budgetiret 1985/86. Ingiende statskapital i
infrastrukturen, preliminirt 1270 milj. kr., avskrivs. Av sidana in-
vesteringar som hor till affirsbanenitet fors 80 % till statskapitalet
med krav pd full forrdntning. Réntan pd sidana investeringar skall
inte belasta SJ:s resultat under byggnadstiden. Avskrivningar gors i
fortsittningen pa historiska virden i stillet for pa Ateranskaffnings-
véirden. Samtliga investeringar i det ersittningsberittigade banniitet
direktavskrivs sdsom i dag.

O Ett nytt anslag, Investeringar i trafikrorelsens fasta anliggningar vid
statens jdrnviigar, tas upp pa statsbudgeten fr.o.m. budgetaret
1985/86 for finansiering av investeringar i sidana fasta anliggningar
som inte hor till infrastrukturen. For sidana investeringar giller krav
pa full forrantning. Avskrivningar gérs enbart pa historiska viirden.
Rantan skall inte belasta SJ:s resultat under byggnadstiden.

O SJ far forutsittningar att dven fortsattningsvis planera sina investe-
ringar langsiktigt.

O Investeringar i rullande materiel m. m. finansieras genom att SJ lanar
erforderliga medel i riksgaldskontoret pd marknadsmissiga villkor.

O 1 de fall underskott uppstar i verksamheten skall detta tas upp i SJ:s
balansrikning. Eventuella likviditetsunderskott p. g.a. underskott i
verksamheten skall tickas genom lan i riksgialdskontoret for vilka SJ
belastas med rinta och aterbetalningsskyldighet. Eventuella over-
skott efter uppfyllande av det statliga forrantningskravet och tiickan-
de av tidigare underskott far fonderas rintebdrande for finansiering
av investeringar i rullande materiel m. m.

O SJ far aven fortsittningsvis ersittning for samhéllskopta tjanster
genom ett sirskilt anslag pa statsbudgeten.
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Bakgrund och skilen for mitt forslag
3.1 Konsekvenser av nuvarande regelsystem

Den modell for redovisning av kapitalkostnader som anvénds av SJ och
vissa andra verk innebir att avskrivningar berdknas pa ateranskaffnings-
virden och det statliga férrintningskravet pa ett statskapital som utgér
skillnaden mellan det historiska anskaffningsviardet och ackumulerade av-
skrivningar. Dennd modell skiljer sig frin de principer som normalt an-
vands av SJ:s konkurrenter och som innebir att avskrivningarna beriknas
pa historiska vérden.

De nuvarande reglerna innebar ocksd att det foreligger skillnader i
statens sitt att behandla investeringar i infrastrukturen inom olika delar av
transportsektorn. Vigbyggandet liksom vigunderhéllet sker sdlunda med
medel som arligen stills till férfogande direkt dver statsbudgeten. Omfatt-
ningen av investeringarna bestams bl. a. av budgetmissiga 6verviganden.
Prioriteringar mellan olika vigobjekt grundas pa en samhillsekonomisk
bedomning av I6nsamheten for varje objekt dir hinsyn tas till trafikméngd,
trafiksikerhet, framkomlighet, regionalpolitik, birighet, miljo m. m.

Aven for jarnvégsinvesteringar giller att de, med smirre undantag,
finansieras med medel 6ver statsbudgeten. SJ:s prioritering mellan olika
investeringsobjekt sker pa foretagsekonomiska grunder. Investeringsbe-
loppen periodiseras dver anlidggningarnas vintade ekonomiska livslingd
och belastar darfoér SJ varje ar med avskrivningar beriknade pa &teran-
skaffningsvirden och rinta pa statskapitalet. Sddana investeringar som
inte ar foretagsekonomiskt motiverade direktavskrivs. Det giller investe-
ringar i det ersittningsberittigade banniitet och férsvarsinvesteringar. In-
vesteringar som SJ, helt eller delvis, inte kan férrénta pa foretagsekono-
miska grunder men som SJ anser nédvindiga for att 6vergripande trafikpo-
litiska mél skall kunna uppnis understills regeringen som har att bedéma
om objekten skall genomféras och i vilken utstrickning statskapitalets
storlek i sa fall skall piverkas. Resultatet av dessa bedomningar skall
redovisas for riksdagen.

Den nuvarande redovisningsmetoden for investeringar innebér vidare
att SJ redan fran det forsta 4ret nir en investering paborjas belastas med
avskrivningar och rénta trots att investeringen forst p4 lingre sikt leder till
- Okade trafikintékter. Ett nytt dubbelspir ger (. ex. en kraftigt 6kad kapaci-
tet men leder samtidigt till att resultatet belastas med hogre kapitalkost-
nader medan trafikintidkterna forst pa 1ang sikt blir av den omfattningen att
de kan bira fulla kapitalkostnader och riinta pa statskapitalet.

SI:s mojligh€ter att minska sina kostnader i en lagkonjunktur, nir efter-
frgan pA transporter avtar, ir begrinsade eftersom SJ dven da har fullt
betalningsansvar for bannitets fasta kostnader. Hir foreligger en viktig
skillnad i forhallande till framfér allt lastbilsforetagen som lattare kan
minska sina kostnader for utnyttjandet av vignitet genom att anpassa
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fordonsparkens anvindning till forandringar i efterfragan. Kraven pa SJ
innefattar daremot alltid hela kostnaden for det befintliga kapitalet med det
undantaget att forrintningsplikten giller som ett genomsnitt Gver en kon-
junkturcykel.

SJ:s resultat har forsamrats mycket snabbt sedan mitten pa 1970-talet.
Under forsta hdlften av 1970-talet medférde en uppgang i konjunkturen
tillsammans med omfattande rationaliseringar relativt god 16nsamhet un-
der ett par ir. Under budgetdret 1973/74 uppnaddes ett resultat som med 38
milj. kr. dversteg forrintningskravet. Dérefter har emellertid resultatet
successivt forsimrats. Under de senaste aren har underskotten fore for-
rintning uppgétt till ca 440 milj. kr. per ir. Den totala resultatbristen under
budgetiret 1982/83 uppgick till 726 milj. kr. inkl. férréintningskravet pa 283
milj. kr. Till stor del beror det forsamrade resultatet pa att intikterna,
framst i godstrafiken, inte formétt balansera den relativt kraftiga kostnads-
utvecklingen men ocksa i hog grad pd att de nuvarande reglerna for
avskrivningar och forrantning pa statskapitalet lett till kraftigt 6kade kapi-
talkostnader for gjorda investeringar.

Genom den finansiella rekonstruktionen ar 1983 tog staten ansvaret for
en del av kostnaderna fér infrastrukturen, vilket i betydande utstrickning
men endast pd kort sikt piverkade SJ:s kostnader for det investerade
kapitalet. Rekonstruktionen innebar att SJ:s totala resultatbrist minskade
med i storleksordningen 700 milj. kr. per ar. For budgetaret 1983/84 redovi-
sar SJ ett overskott fore forrantning pa 109 milj. kr. Férrantningskravet
uppgick dock totalt till 384 milj. kr. vilket innebar en sammanlagd resultat-
brist pa 275 milj. kr. Utan rekonstruktionen hade alltsi den totala resultat-
bristen varit ungefir en miljard kr. Det foértjanar dock att papekas att om
man riknar bort effekten av den finansiella rekonstruktionen och tar
hiansyn till det nya LKAB-avtalet, har SJ forbittrat sitt resultat 1983/84
med ca 250 milj. kr. jimfoért med budgetaret 1982/83.

Den finansiella rekonstruktionen har utan tvekan medverkat till att SJ
okat sina anstringningar att forbattra resultatet. Den har emellertid inte
16st de grundliggande och mera langsiktiga problemen nir det giller resul-
tatutvecklingen i jirnvigstrafiken och ansvarsférdelningen mellan SJ och
staten. Detta sammanhinger med att behovet av investeringar i jirnvags-
systemet dven i framtiden kommer att vara betydande och att kapitalkost-
naderna for investeringar i jirnvéigens infrastruktur enligt gallande berik-
ningsmetoder redan pi nigra ars sikt kommer att medfora en mycket hig
belastning pa SJ:s ekonomi.

Redan fér innevarande budgetir riknar SJ med en forsimrad ekonomi
trots relativt goda konjunkturer. Prognoserna pekar f.n. inte mot négot
overskott fore forrantning. Forrantningskravet uppgar till ca 510 milj. kr.
Under budgetéret 1985/86 kommer, om inga tgirder vidtas, de snabbt
o6kande kapitalkostnaderna att leda till betydande underskott i jirnvagstra-
fiken. SJ:s prognoser pekar f. n. pa ett underskott i storleksordningen 340
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milj. kr. Hartill kommer forréntningskravet p5 ca 550 milj. kr. vilket ger en
total resultatbrist pa ca 890 milj. kr. I slutet av 1980-talet kan med nuvaran-
de regler resultatbristen inkl. férrintningskrav komma att ligga i storleks-
ordningen 1,2—1,5 miljarder kr. Motsvarande resultatbrist vid mitten av
1990-talet kan komma att ha en omfattning pd 2—3 miljarder kr.

I detta ligger bl. a. att avskrivningarna berdknade pa ateranskaffnings-
virden forviantas oka fran 930 milj. kr. 1984/85 till ca 1,3 miljarder kr.
1989/90 och till ca 2,3 miljarder kr. vid mitten av 1990-talet. Forrantnings-
kravet kommer vid de tva senare tidpunkterna att uppga till 0,8 resp. 1,3
miljarder kr. Berdkningarna forutsitter en realt sett of6randrad investe-
ringsniva.

Det ir helt klart att SJ, om de jarnvigspolitiska mélen skall uppfvilas,
inte har nigon mdjlighet att moéta en séddan utveckling av kapitalkostna-
derna som jag nu beskrivit med 6kade intikter och minskade kostnader.
Inte ens vid mycket optimistiska antaganden om 6kade marknadsandelar
och under forutsattning av mycket kraftiga rationaliseringar bedémer jag
att detta dr mojligt.

Arligen terkommande mycket stora underskott i jarnvigstrafiken kan
enligt min mening fa allvarliga konsekvenser. Det blir t. ex. mycket svart
for de SJ-anstillda att fortsitta det pigdende arbetet med att utveckla SJ
till ett effektivare och mer konkurrenskraftigt féretag om de ekonomiska
malen ir satta sd att de inte upplevs som realistiska och inte ens med
mycket stora anstringningar kan uppnas. Stora och vixande underskott
medfor ocksa att det foreligger en pataglig risk for att prisbildningen pa
transportmarknaden blir snedvriden och att investeringar och transport-
monster anpassas till en ineffektiv férdelning av transportarbetet. Jag vill
~ ocksa understryka de negativa konsekvenser pa statsbudgeten som upp-
stir med nuvarande system om SJ inte formér uppfylla de resultatkrav som
statsmakterna stéller upp.

Fortsatta dtgirder dr alltsi nédvindiga. Mot bakgrund av vad jag tidi-
gare anfort betriffande de skillnader i konkurrensférutsittningar som fore-
ligger mellan SJ och andra transportforetag anser jag att det ar nodvindigt
att dndra de villkor som statsmakterna stéllt upp fér SJ i olika avseenden.
Som jag tidigare understrukit ar det min uppfattning att nuvarande bannit i
huvudsak skall best. Denna uppfattning ir ocksa forankrad i olika trafik-
politiska beslut. Det finns alltsd inga skil att minska SJ:s ’kostym’’ genom
omfattande jirnvagsnedliggningar och att koncentrera trafiken till ett fatal
bandelar f6r att dirigenom forbittra SJ:s ekonomi. Det ar mot bakgrund av
de omfattande investeringsbehov som foreligger lika orealistiskt att kraf-
tigt minska investeringsnivén i jarnvigstrafiken vilket i och for sig leder till
en lingsammare dkning av kapitalkostnaderna. De grundliggande mal som
statsmakterna stillt upp nér det giller jirnviagstrafikens omfattning, stan-
dard m.m. skulle inte kunna uppnés under sidana forutsittningar. En
minskning av kapitalkostnaderna pa detta sitt skulle dessutom uppvigas
av dkade underhallskostnader och minskade intiikter.

2 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 114
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Det dr i stillet viktigt att SJ ges langsiktiga forutsattningar att konkurrera
med andra trafikforetag pa sa lika villkor som mojligt for att dirigenom
stimulera till 6kad effektivitet och 1onsamhet i jirnvigstrafiken. Forutsatt-
ningen for detta ar enligt min mening att statsmakterna tar ett 6kat ansvar
for jirnvagens infrastruktur i den utstrickning som det allmédnnas krav inte
motsvaras av reella mojligheter for SJ att forrdnta investerat kapital.

3.2 Forslag till ny investeringsmodell

Den hoga investeringsnivan vid SJ har tidigare beddmts férenlig med
fullt kostnadsansvar inte bara fér den rullande materielen utan ocksa for
den helt dverviagande delen av investeringarna i infrastrukturen. Detta
innebar som tidigare framgatt bl.a. krav pd avskrivningar beridknade pi
ateranskaffningsvirden. I princip direktavskrivs endast investeringar i det
ersittningsberittigade bannitet samt forsvarsinvesteringar. Det finns en-
ligt min mening skal att nu omprdova denna syn pa kostnadsansvaret.

Genom den finansiella rekonstruktionen tog statsmakterna pa sig en del
av kapitalkostnaderna for infrastrukturen. Som tidigare framgétt har re-
konstruktionen emellertid endast lett till ett tilifalligt andrum i den negativa
resultatutveckling som kinnetecknat jarnvigstrafiken under senare &r.
Fortfarande ir enligt min mening de krav som stillts pd SJ nir det giller
kapitalkosinader for investeringar i infrastrukturen for héga i forhallande
till de malsittningar i dvrigt som statsmakterna stillt upp fér verksamhe-
ten.

Jag har i forsta hand overvigt tva olika modeller som bada syftar till att
skapa s likvirdiga konkurrensforutsittningar som méjligt mellan SJ och
dess konkurrenter. Bida modellerna bygger p en mer markerad uppdel-
ning mellan trafikféretaget SJ — dvs. i forsta hand persontrafik och gods-
trafik — och SI:s infrastrukturverksamhet, dvs. frimst banavdelningens
verksamhet. Jag har dock inte funnit ndgra birande skil for att skilja ut
banavdelningen frin SJ till ett sirskilt *’rilsverk’. Bada modellerna férut-
sétter darfor att banavdelningen organisatoriskt finns kvar inom SJ, men
med ett mer renodlat ekonomiskt ansvar én for niarvarande.

En av de mdjligheter som jag overvigt &r att staten tar det fulla ansvaret
for jarnvigens infrastruktur i 6verensstimmelse med den orc_ining som
giller pa vigsidan och att SJ far frihet att finansiera investeringar som inte
hor till infrastrukturen utanfor statsbudgeten. Inom ramen for en sadan
»extern” vigtrafikmodell skulle SJ i likhet med vagverket anvisas ett
sarskilt anslag for byggande och ett sirskilt anslag for underhéllet av
bannitet. Investeringarna i infrastrukturen bedoms och prioriteras med
denna modell utifran i princip samma virderingar som véginvesteringar,
vilket bl. a. stiller krav pa en utvecklad samhillsekonomisk kalkylmeto-
dik.
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En sidan vigtrafikmodell skulle forutsitta att staten tar ut sérskilda
avgifter av SJ for utnyttjandet av infrastrukturen. Dessa avgifter skulle d&
sittas s att de si langt méjligt 4r anpassade till de kostnader som betingas
av tigdriften pa motsvarande sitt som den tunga landsvégstrafiken belas-
tas med avgifter.

Den andra mojligheten som jag 6vervigt innebar att SJ liksom hittills till
statsverket levererar in avskrivningar och rinta pa det kapital som stills
till verkets forfogande 6ver statsbudgeten. Staten tar dock ett 6kat ansvar
for jarnvagens infrastrukturkostnader genom att en del av statskapitalet
avskrivs. Reglerna for avskrivning och férrintning anpassas s langt maj-
ligt till de regler som giller for SJ:s konkurrenter. Person- och godstrafik-
avdelningarna belastas med interna avgifter fér utnyttjandet av infrastruk-
turen och ges i dvrigt ett sa fullstandigt resultatansvar som majligt. Aven i
denna “interna’’ modell ges SJ mdjligheter att finansiera investeringar som
inte tillhor infrastrukturen utanfor statsbudgeten. Sammantaget ger en .
modell av nu admnd typ en stimulans till 6kad effektivitet i jarnvagstrafi-
ken genom att rimliga ekonomiska krav stélls p& SJ samtidigt som verket
pa viktiga punkter ges forutsattningar motsvarande de som giller for SJ:s
konkurrenter.

Jag har efter nirmare verviganden inte funnit tillrackligt starka skal for
att ta steget fullt ut mot en extern vagtrafikmodell av forstnimnda fyp.
Skillnaden mellan den externa och den interna modellen ar i férsta hand att
avgifterna for utnyttjandet av infrastrukturen i det senare fallet interndebi-
teras i syfte att fordela kostnaderna inom verket medan de med den
externa modellen levereras direkt in till statsverket. Med den externa
modellen skapas likartade forutsittningar nir det giller statens sitt att
behandla investeringar i och underhdll av vigar och jarnvigar. Badda mo-
dellerna gor det emellertid méjligt att pa ett bittre sitt &n i dag fordela SJ:s
kostnader 6ver tiden med hénsyn till trafikvolymens och didrmed intéikter-
nas utveckling. I bida fallen kan SJ dessutom dven i §vrigt ges de férutsitt-
ningar som behdvs for att verket langsiktigt skall kunna utvecklas som
affdrsforetag, bl.a. nir det géller resultatansvar och avkastningskrav pi
nedlagt kapital. )

Huvudmotivet for att vilja en intern vigtrafikmodell 4r enligt min me-
ning att SJ dven i framtiden bér ha kravet p sig att férrinta investeringar
inte bara i rullande materiel utan ocksa i fasta anlaggningar si lingt det
finns forutsattningar for detta. En ordning motsvarande den pa vigsidan
dar staten tar det fulla kostnadsansvaret for infrastrukturen kan f3 till foljd
att prioriteringen av investeringarna i bannitet forindras pa ett sitt som far
negativa effekter p& SJ:s och darmed statens ekonomi.

Utgangspunkten for mitt forslag ir som redan framgétt att infrastruktu-
ren skall sdrredovisas pa ett mer fullstéindigt satt én i dag. Trafikféretaget
skall, med uppdelning pa persontrafik och godstransporter, belastas med
interna avgifter for utnyttjandet av infrastrukturen. Dessa avgifter maste
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ligga p4 en sddan niva att de sammantagna ticker samtliga kostnader for
infrastrukturen. Milet maste sjalvfailet vara att person- och godstrafiken
skall uppvisa ett sadant resultat att Aven forrintningskravet kan tickas.

Utgéngspunkten for avgiftssystemet skall vara de totala kostnader som
person- resp. godstrafiken orsakar vid utnyttjandet av sparet. Det dr vi-
sentligt att avgiftssystemet utformas pa ett siitt som stimulerar till 6kad
effektivitet och lonsamhet. Detta kan komma att innebira olika avgiftsni-
vaer for person- resp. godstrafik och en uppdelning av avgifterna i en fast
och en rorlig del dir den rorliga delen speglar jarnvigstrafikens marginal-
kostnader. Jag vill slutligen framhilla att om systemet med interna avgifter
skall ge onskat resultat ir det nédvindigt att banavdelningen som har
ansvaret for infrastrukturen ges ett mer renodlat ekonomiskt ansvar in for
ndrvarande. Det far ankomma pa SJ att niarmare ldgga fast avgiftssystemet
med utgingspunkt frén de allminna riktlinjer som jag nu har redovisat.

Av SJ:s totala investeringar i fasta anlidggningar ir ca tva tredjedelar att
hénfora till vad som &r att betrakta som infrastruktur och siledes kan
jamfbras med viginvesteringar. Dit h6r samtliga investeringar i 6kad spér-
standard, ny- och ombyggnad av jirnvigslinjer, broar, signalanliggningar,
vagskydd m. m. samt delar av investeringarna i teleanliggningar, husbygg-
nader, bangardar m. m. Hit hinférs ocksa de arbetsmaskiner, arbetsfordon
o.dyl. som banavdelningen anvinder som hjilpmedel i arbeten som berér
infrastrukturen.

Dessa investeringar bor dven fortsittningsvis finansieras éver statsbud-
geten. Jag foreslar darfor att for detta indamal ett nytt anslag Investeringar
i jarnvagens infrastruktur tas upp pa statsbudgeten fr.o.m. budgetéret
1985/86.

Jag foreslar vidare att avskrivningar pa investeringar i infrastrukturen
fortsattningsvis gors pa historiska virden. I ett inledningsskede leder detta
till ligre kapitalkostnader for gjorda investeringar. Jag foreslar ocksi att
det ingdende statskapitalet i infrastrukturen, prelimindrt 1270 milj. kr.
1985/86, skrivs av som ett led i att staten tar ett storre kostnadsansvar for
infrastrukturen.

Jag har tidigare understrukit betydelsen av att SJ erhaller investerings-
medel for att kunna tillhandahalla ett bannit av den omfattning och stan-
dard som lagts fast i de trafikpolitiska besluten. Detta kommer emellertid
att stiilla krav pa investeringsinsatser dir méjligheterna till full férréntning
ar begrinsade. Det giller inte bara det ersattningsberittigade bannitet dér
investerat kapital skrivs av direkt och sdledes inte belastar SJ:s resultat,
utan ocks& investeringar pa affirsbanenitet. Ofta ar det fraga om rena
reinvesteringar och sikerhetsinvesteringar. Inte mindre 4n ca 75% av
investeringarna &r reinvesteringar.

Utgingspunkten for mina forslag r att SJ méaste ges 1angsiktiga forut-
sittningar att klara sin ekonomi och att detta inte kan ske genom omfat-
tande nedliggningar av bandelar eller genom en kraftig neddragning av
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investeringsnivin. Mot denna bakgrund féreslar jag att fortsattningsvis
endast 80 % av sddana investeringar i-infrastrukturen, som ir att hanfora
till affarsbanenitet, fors till statskapitaiet med krav pa full f(’irrﬁntning. Det
ar av stor vikt att SJ vidtar sddana atgirder att dessa investeringar kan
forrintas dven om avkastningskravet for denna typ av investeringar ocksa
fortsattningsvis bor vara villkorligt frin statsmakternas sida. Eventuell
underférriantning belastar saledes varken SJ:s resultatrikning eller balans-
rikning. Jag foreslar vidare att rintan under byggnadstiden kapitaliseras,
dvs. att SJ:s resultat inte belastas med rinta innan investeringarna ar
slutférda och kan generera intédkter.

Jag vill understryka att mitt férslag om 20 % direktavskrivning av siddana
infrastrukturinvesteringar som ar att hinfora till affirsbanenitet inte dnd-
rar pa det forhallandet att SJ):s bedomning av olika investeringsobjekt
liksom hittills skall ske pa foretagsekonomiska grunder. Detta dr nédvin-
digt for att ST skall fa s stor avkastning som mojligt pa sina investeringar.
Som jag tidigare papekat dr det angelédget att SJ forbattrar metoderna for
att bedéma lonsamheten av olika investeringsobjekt.

Fér investeringar i lokaltagstrafiken i Stockholmsregionen giller, i enlig-
het med 6verenskommelsen mellan Stockholms lins landsting, SJ och
staten, sirskilda regler vilka inte berdrs av mitt nu redovisade férslag. Av
de investeringsmedel som SJ skjuter till kommer 25 % att direktavskrivas.
1 friga om det nya dubbelspéret Flemingsberg—Jirna kommer dock drygt
60% av investeringarna att direktavskrivas i enlighet med uppgérelsen.

Som jag framhoéll redan i 1983 ars budgetproposition utesluter jag inte att
det dven i framtiden kan uppsti behov av att av samhillsekonomiska skil
genomfora vissa strategiska investeringar i bannitet &ven om den féretags-
ekonomiska lénsamheten ar otillricklig. SJ har fatt i uppdrag att arligen i
anslagsframstiliningen redovisa i vilken omfattning férrintning inte kan
ske av sddana ofta storre och vil avgransade investeringar i affirsbaneni-
tet som SJ anser nodvindiga for att verket skall kunna tillgodose statsmak-
ternas krav pa ett vl fungerande jarnvigssystem. Det ankommer pa rege-
ringen att i enlighet med de regler som lagts fast med anledning av 1983 ars
budgetproposition, géra samhéllsekonomiska dvervaganden i varje sirskilt
fall for att bedoma om ett enskilt objekt skall genomféras och i vilken
utstrackning statskapitalets storlek i si fall skall pdverkas.

Nir det giller investeringar som inte hor till infrastrukturen ar det
nodvindigt att dlagga SJ ett strikt betalningsansvar for att dirigenom ge
“trafikforetaget SJ*’ konkurrensforutsittningar likvirdiga de som giller
for SJ:s konkurrenter. Det géller investeringar i saval fasta anlaggningar
som rullande materiel, firjor m. m.

Investeringar i fasta anldggningar som inte hor till infrastrukturen men
som genom sin lingsiktiga karaktir har stora likheter med sidana investe-
ringar, bor sasom i dag finansieras genom anslag 6ver statsbudgeten och
siledes tillforas statskapitalet med krav pa full forrintning. Avkastnings-
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kravet bor dock liksom i dag vara villkorligt. Jag foreslar darfér att for
detta dndamal ett nytt anslag, Investeringar i trafikrorelsens fasta anligg-
ningar vid statens jirnviigar, tas upp pa statsbudgeten fr. 0. m. budgetéret
1985/86. Det giller sidana investeringar som har en direkt koppling till
sjilva jarnvigstrafiken och alltsi kan sigas ha en motsvarighet pa vigtra-
fiksidan. Dit hor verkstider, en del gods- och persontrafikterminaler och
bangardar, teleanlidggningar och investeringar i elanliggningar. Avskriv-
ningar bér i likhet med vad jag tidigare anfort betriffande investeringar i
infrastrukturen géras enbart pa historiska virden. Likas& bor rantan under
byggnadstiden kapitaliseras pd motsvarande sitt som betriffande infra-
strukturinvesteringar.

Trots att statsmakterna genomn mina forslag tar ett 6kat kostnadsansvar
for jarnvigens infrastruktur bor det dven fortsittningsvis vara SJ:s sak att
prioritera mellan olika investeringar med utgingspunkt frin kundernas
onskemdl och de krav som samhillet stiller utifrin mera évergripande
utgangspunkter. Statsmakterna bér emellertid tydligare an hittills ange
inriktningen av investeringarna p4 ett sitt som tillgodoser de samhillseko-
nomiska intressena. SJ:s ansvar bér vara att inom dessa ramar prioritera
investeringarna s att de far si stor positiv effekt som majligt pd det
ekonomiska resultatet.

Det ar vidare angeliget att SJ av staten fir forutsattningar att planera
sina investeringar langsiktigt. Genom 1980 &rs strukturplan fick SJ for en
period av fem &r sidana forutsittningar vilket gett investeringsplaneringen
inom SJ nodvindig stabilitet och langsiktighet. Jag anser att SJ dven
fortsattningsvis bor f2 motsvarande forutsattningar. Som genomsnitt for
femérsperioden 1985/86—1989/90 foreslar jag att SJ ges méjlighet att plane-
ra for att den sammanlagda volymen investeringar i infrastruktur och
ovriga fasta anldggningar bibehélls i reala termer. Detta innebir, vilket jag
senare aterkommer till, en total arlig investeringsvolym pa 1400 milj. kr. i
fast penningvirde. Jag vill i sammanhanget understryka att denna plane-
ringsram inte innebar ndgot stillningstagande till framtida investeringsvo-
lymer.

Det ar angelédget att SJ har en beredskap for att héja investeringsnivan
utéver de ordinarie investeringsanslag som arligen anvisas SJ om syssel-
sattningsliaget kriver speciella insatser fran statsmakternas sida. Den ob-
jektbank som SJ nu héller pi att bygga upp kommer att fa stor betydelse i
sammanhanget. Grundforstiarkningar, frostskydd och broarbeten dr exem-
pel pa arbeten som passar bra som sysselsittningsskapande tgarder.
Detsamma giller upprustning av stationshus, byggande av industrispdr och
investeringar som kan gora det majligt att slopa plankorsningar.

Mot den hir bakgrunden anser jag att SJ varje ar bor planera for
sysselsattningsskapande investeringar motsvarande 20 % av den samman-
lagda investeringsramen for investeringar i infrastruktur och 6vriga fasta
anlaggningar. Dessa objekt bor kunna séttas iging med mycket kort varsel.
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Aven nir det giller investeringar i frimst rullande materiel, fordon m. m.
bor avskrivningar goras pa historiska virden. Jag foresldr vidare efter
samrid med chefen for finansdepartementet att SJ for finansiering av
sadana investeringar och for att tillgodose SJ:s behov av rorelsekapital,
ges mojlighet till uppléning i riksgildskontoret pd marknadsmassiga vill-
kor. Riksgildskontoret féreslas i arets budgetproposition tillhandahalla
béde 16pande och 1angfristiga krediter vilket innebiér att SJ kan erbjudas ett
konkurrenskraftigt alternativ till finansiering pa den allménna kapitalmark-
naden. Rintorna pa krediterna for finansiering av investeringar och rérel-
sekapital skall kunna knytas till rintorna pa riksgildskontorets marknads-
missiga upplining kompletterat med ett paslag for att ticka kontorets
administrationskostnader. Med det system som jag foreslagit betriaffande
upplaning i riksgildskontoret kommer avskrivningsmedel och férsljnings-
inkomster att kunna anvindas for finansiering av nya objekt.

Nir det giller den kortfristiga upplaningen kommer SJ:s rorliga kredit i
riksgildskontoret att ses 6ver och goras mer lik affirsbankernas checkrik-
ningskrediter.

Det bér ankomma pa regeringen att ange ramar for omfattningen av de
investeringar som far finansieras genom uppléning i riksgildskontoret. Jag
aterkommer i det foljande till det beriknade medelsbehovet for nista
budgetar. Regeringen bor vidare bemyndigas att ange en 6vre grins for
SI:s kortfristiga upplaning i riksgildskontoret. I avvaktan pa att det nya
systemet trider i kraft kommer jag i tilliggsbudget III till statsbudgeten for
budgetaret 1984/85 att foresld en hojning av SJ:s rorliga kredit i riksgalds-
kontoret.

Jag vill i det hir sammanhanget ta upp frigan om SJ Invest AB som
bildades efter férslag i 1984 ars budgetproposition. Bolaget svarar for
anskaffning och finansiering av bussar till SJ liksom anliggningar och
inventarier i ovrigt for busstrafiken. P4 motsvarande sétt finansierar bola-
get motorvagnar och annan sparbunden rutlande materiel liksom anligg-
ningar och inventarier avsedda for trafik enligt avtal med lanstrafikhuvad-
minnen. SJ Invest svarar ocksa for viss leasing av godsvagnar.

Genom att méjlighet dppnas for SJ att finansiera en stor del av sina
investeringar med 14n i riksgéldskontoret bortfaller enligt min mening de
barande motiven for finansiering av investeringar genom ett sirskilt invest-
mentbolag. Bolaget har emellertid nyligen startat sin verksamhet varfor
det ar rimligt att verksamheten inte avbryts omedelbart. Jag anser darfor
att SJ Invests verksamhet bor fullféljas enligt uppgjorda planer tminstone
under trearsperioden 1985/86—1987/88. Direfter bor frAgan om bolagets
avveckling tas upp till behandling.

Inom ramen for de nya finansieringsforutséttningarna dr det enligt min
mening nodvindigt med en modifierad strategi frin SJ:s sida nar det giller
bestillningar av rullande materiel. Framfor allt ir det angeliget att serietill-
verkning av rullande materiel i fortsittningen regelmissigt féregis av en
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omfattande forsoksverksamhet med fordonen i trafik vid SJ. Snabbtigen
kan bli det forsta exemplet pa att beslut om tillverkning i storre skala fattas
forst efter utvérdering av en liangre tids forsoksverksamhet med ett antal
provtag.

Upphandlingsférordningen &liagger SJ att vid all materielupphandling
uppnd den i varje enskilt fall férdelaktigaste 6verenskommelsen. Detta
innebér att SJ soker sina inképskillor bade inom landet och i utlandet. SJ
maste hirvid ligga stor vikt vid kravspecifikationerna till tillverkarna.
Sjalva utvecklingsarbetet anser jag emellertid vara en uppgift for tillver-
karna som har att tillgodose de krav som SJ stiller betriffande fordonens
tillforlitlighet pd saval kort som lang sikt.

Det &r angelédget att SJ efterstravar att med tillverkningsindustrin triffa
langsiktiga avtal om anskaffning genom teknikupphandling. SJ tillimpar i
sidana sammanhang sedan nigra ar metoder for livslingdskostnadskal-
kyler och dirpd grundad anbudsvirdering. Jag vill i det sammanhanget
understryka betydelsen av att den totala kostnaden for anskaffning, drift
och underhall i storre utstrickning in fér nirvarande blir avgérande for val
av leverantor och produkt framfor allt niir det géiller tekniskt komplicerade
produkter med lang livslingd. Ett sidant synsitt kan fa stor betydelse for
svensk jarnvagsindustris moéjligheter att i framtiden konkurrera med ut-
landska tillverkare om SJ:s bestillningar.

Den nya investeringsmodellen, vilken jag foreslar skall gilla fr.o.m.
budgetaret 1985/86, innebar som framgatt att SJ pa viktiga punkter kan ges
forutsittningar motsvarande dem som géller f6r SJ:s konkurrenter. Trots
de nya forutsittningarna kan emellertid SJ komma att uppvisa underskott
fore det statliga férrantningskravet. I de fall underskott uppstar i verksam-
heten foreslér jag att detta tas upp i balansrikningen. Eventuella likvidi-
tetsunderskott p. g.a. underskott i verksamheten skall tickas genom lan i
riksgildskontoret for vilka SJ belastas med rianta och aterbetalningsskyl-
dighet. Harigenom léggs ett, jamfort med nuvarande system med statliga
underskottstickningsbidrag i efterhand, okat tryck pa SJ att undvika un-
derskott och att ticka underskott fran tidigare ar samtidigt som SJ ges
samma foérutsittningar som konkurrenterna i likartade situationer.

Eventuella 6éverskott efter det att det statliga forrintningskravet upp-
fyllts och eventuella tidigare underskott tickts bor kunna fonderas réinte-
barande for finansiering av investeringar av fraimst rullande materiel. Har-
igenom kan upplaningsbehoven minskas och kapitalkostnaderna hallas
nere.

For att 6ka flexibiliteten i hanteringen av investeringsmedel kring bud-
getérsskiftena foreslar jag att den del av den ordinarie investeringsramen
som inte hinner forbrukas under ett budgetar fir utnyttjas efterfoljande ar
som tilligg till det drets investeringsram. Detta bor gilla samtliga SI:s
investeringar. Inneborden av detta r bl. a. att man vid anslagsberidkningen
varje ar inte behdver ta hinsyn till ndgon ingéende balans. Likasa bort-
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faller behovet av den femprocentiga marginal med vilken investeringsra-
men enligt nuvarande regler riknas upp. I sammanhanget bor emellertid
understrykas att om SJ av olika skil inté avser att genomfora vissa plane-
rade storre investeringar, har regeringen sjélvfallet mojlighet att innehélla
motsvarande investeringsmedel.

Samtidigt som statsmakterna genom den nya modellen tar ett storre
ansvar for infrastrukturen okar som framgéatt kravet pa SJ att driva jarn-
vagstrafiken effektivt. Nuvarande ordning ger inte statsmakterna méjlighet
att utova tillricklig press p& SJ att uppnd de ekonomiska malen. Detta
sammanhinger dels med att staten i efterhand med sirskilda anslag tacker
de forluster som uppstar, dels med att det statliga forriantningskravet totalt
sett 4r villkorligt, dvs. utebliven forrdntning ackumuleras inte som skuld
till staten.

Med det nya systemet skirps kraven betydligt frimst genom att under-
skott i verksamheten tas upp i balansriakningen och genom att likviditets-
underskott p.g.a. underskott 1 verksamheten skall tickas genom att SJ
lanar erforderliga medel. Vidare ersitts en stor del av det statliga villkor-
liga férrintningskravet med ett ovillkorligt rantekrav. Det géller som tidi-
gare framgatt de investeringar i frimst rullande materiel som finansieras
genom lan i riksgildskontoret. Dessutom riknar jag med att det foreslagna
nya interna avgiftssystemet for utnyttjandet av infrastrukturen kommer att
stimulera till 6kad effektivitet i bade person- och godstrafiken. Detta
forutsitter dock, vilket jag aterkommer till, att resultatansvaret inom SJ:s
olika verksamhetsomraden byggs ut.

Mitt forslag till investeringsmodell innebér trots att staten tar ett okat
ansvar for jirnvigens infrastrukturkostnader ingen okad belastning pi
statsbudgeten. Detta beror pi att statsmakterna genom den nya modellen i
forvig ticker en del av SJ:s kostnader for infrastrukturen i stillet for att
sdsom hittills tacka ett oundvikligt underskott i efterhand. Skillnaden ir att
det nya systemet kommer att stimulera till 6kad effektivitet och I16nsamhet
i jdrnvigstrafiken genom att SJ fir arbetsforutsittningar som stir i rimlig
proportion till de krav och mél som statsmakterna stéller upp for jirnvégs-
trafiken. Dirmed kommer belastningen pa statsbudgeten i stiillet att mins-
ka vilket ar ett av huvudsyftena med reformen.

Min beddémning ar att SJ med den nya investeringsmodellen och det
modifierade kostnadsansvaret far de langsiktiga forutsittningar som ar
nédvandiga for att kunna utvecklas som ett konkurrenskraftigt transport-
foretag. Inom ramen for dessa nya férutsittningar ankommer det pa SJ att
leva upp till de krav som stills. Det kommer att stiillas mycket stora krav
pé rationaliseringar och pa offensiva satsningar om jirnvigens marknads-
andelar skall kunna 6kas. Det giller, vilket kommer att framgd av min
fortsatta redogoérelse, bade godstrafiken och persontrafiken liksom samar-
betet inom hela SJ-koncernen. Vidare kommer att stillas krav p3 6kade
forsknings- och utvecklingsinsatser pd olika omraden och pa en successiv
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anpassning av SJI:s organisation till de nya forhallandena. Jag 6vergér nu
till att behandla utvecklingen pa dessa omraden.

4 Godstrafikens utvecklingsmojligheter

Mitt forslag:

O SJ bor snabbt vidta genomgripande atgirder for att oka jirnvigens
marknadsandel i godstrafiken.

O Sysselsattningsmedel far anviandas for byggande och upprustning av
industrispar i samband med tidigarelaggningar av statliga investering-
ar. '

O En malmedveten satsning pd kombitrafiken utgor ett viktigt inslag i
trafikpolitiken., Malet ir att denna trafik ir 1990 skall ha en omfatt-
ning pa 3 milj. arston. Ett sirskilt kombibolag bildas.

O Ny organisation infors for styckegodstrafiken. Mélet ir att verksam-
heten senast fr.o.m. utgingen av ar 1987 dtminstone skall ticka
samtliga sina kostnader.

Bakgrund och skilen for mitt forslag
4.1 Inledning

Jirnvigens mdjligheter att konkurrera pa godssidan har alltid varit och
kommer dven i framtiden att vara storst i friga om stora volymer samt
langa och medelldnga avstind. I borjan av 1950-talet dominerade jirnva-
gen marknaden for langvidga godstransporter. Direfter har emellertid
transporterna minskat framst till foljd av reducerad transportefterfragan
fran basindustrierna, dvs. i férsta hand malm-, stal- och skogsprodukter.
Dessutom har SJ tappat marknad till konkurrenterna nir det giller flera
andra produkter. SJ:s andel ir f.n. ca 40% sedan transporterna under
senare ar ater 6kat. Om hiinsyn tas till den utrikes sjofart som sker langs
Sveriges kust ar andelen 27 %.

Det ar i forsta hand till lastbilen som SJ forlorat marknad. Forklaringar-
na ir manga. Bittre vigar, stérre fordon och en liberaliserad tillstinds-
givning i kombination med bra utbud, effektivt resursutnyttjande och
effektiv marknadsforing har gjort att lastbilstrafiken expanderat kraftigt.
Framfor allt inom vissa marknadssektorer har lastbilen klara konkurrens-
fordelar gentemot jarnvigen, bl. a. i form av stor flexibilitet och mdjlighet
till dorr-till-dérrtransport. Dessutom har den stora éverkapaciteten pd
lastbilssidan under senare ar bl.a. medfort stora problem ocksa for SJ i
form av hért pressade priser.

SI:s forlorade marknadsandelar beror emellertid inte bara pa konkurren-
terna. Utvecklingen i samhillet mot allt mer forddlade och kénsliga pro-
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Godstransportmarknaden 1983
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dukter stiller vixande krav pd snabbhet, regularitet, sikerhet och en i
dvrigt hog servicenivd pa de tjénster som transportforetagen erbjuder.
Dessa krav har SJ hittills haft svirt att tillgodose trots 6kad marknadsan-
passning, 6kad rationaliseringstakt m. m.

Mojligheterna for godstrafiken pi jarnvig att 6ka sin marknadsandel ar
enligt min mening en nyckelfriga nér det giller SJ:s ekonomi. Min bedém-
ning ar att det finns goda forutséttningar att forbittra Ionsamheten. Ut-
vecklingsmdjligheterna vad gilier teknik, kapacitet m. m. ar sannolikt stér-
re &n inom andra trafikgrenar. Kostnaderna for transportkparna bér
kunna minskas genom rationella transportlésningar i form av regelbundna
systemtransporter pa jirnvag direkt till och fran kunder sivil inom som
utom landet. Vidare bor, vilket jag redan inledningsvis betonade, samord-
nade transportldsningar t. ex. jarnvig/lastbil kunna bidra till 6kade trans-
porter pa jirvigen. Svenskt naringsliv tror ocksa efter vad jag erfarit pa
Jjarnviigens mojligheter att utvecklas till ett konkurrenskraftigt alternativ
under forutsittning att atgirder snabbt vidtas som tillgodoser kundernas
krav i olika avseenden.

Mgjligheterna att oka godstrafiken pé jarnvig ar alltsa betydande. For
att komma tillratta med godstrafikens problem innan gapet till konkurren-
terna blir alltfor stort 4r det emellertid enligt min mening nddvindigt att
genomgripande dtgirder genomfors si snabbt som méijligt. Framfor alit
méste SJ fortsitta att anpassa verksamheten till kundernas behov och
rationalisera trafiken.
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Jag vill understryka att de atgirder som méaste genomféras pa godstrafi-
kens omrade syftar till att erbjuda industrin bittre transporter. Det dr min
bestimda uppfattning att det gagnar svensk industri om jirnvigen kan
starka sin stillning pd marknaden. Behovet av atgirder varierar emellertid
fran verksamhetsomride till verksamhetsomrade vilket kommer att framga
av min fortsatta redogorelse.

4.2 Vagnslasttrafiken

Sedan bérjan pa 1970-talet har SJ forlorat ungefar en milj. ton vagnslast-
gods per ér, i forsta hand till lastbilen. Under senare &r har emellertid en
viss aterhdmtning skett. Om denna utveckling skall kunna fortsitta krivs
atgarder som snabbt stirker SJ:s konkurrenskraft.

SJI:s ambitioner att utvecklas till ett mer konkurrenskraftigt och effektivt
transportalternativ till lastbil och sjéfart gir inte att ta miste pa. Det ar
glddjande att konstatera att ST nu satsar mycket hirt pA marknadsforing
och pa kundanpassade transportlésningar. Ambitionen ir att SJ skall kun-
na erbjuda transportlosningar som omfattar en allt storre del av niringsli-
vets totala materialadministration. Fér att detta skall lyckas méste emeller-
tid forandringarna ske i betydligt snabbare takt dn vad som hittills skett.

SJ:s insatser koncentreras f. n. till de ca 175 nyckelkunder som tillsam-
mans svarar for ca 90% av transporterna. Mojligheterna till 6kade jarn-
véagstransporter hos dessa i regel stora foretag, som dessutom oftast har
industrispér, ir betydande. Denna inriktning ar enligt min mening naturlig.
Det far dock inte innebira att ambitionerna att form3 4ven andra kunder
att utnyttja jarnviagen mer och att knyta helt nya kunder till SJ eftersitts.
Minga mindre men expansiva foretag kan pd sikt bli virdefulla kunder till
SJ.

En forutsittning for att SJ skall lyckas stirka sin konkurrensférméga ar
att kunderna i 6kad utstrickning kan erhilla skriaddarsydda transportios-
ningar med hog servicegrad. ST bor t. ex. bittre dn i dag kunna utnyttja den
stora konkurrensfordel som jarnvégen har genom att kunna erbjuda storre
kunder tidtabellsbundna systemtransporter i slutna omlopp direkt frin
fabrik till fabrik.

Flera transportkopare str i dag infor strategiskt betydelsefulla val mel-
lan att satsa pd en modernisering av befintliga transportsystem och att
overga till en langsiktig jarnvigslosning. Det val man gor binder resurser
under lang tid vilket gjort det nddvindigt for SJ att satsa hart pA marknads-
foring och pa utformning av transportldsningar som ar anpassade till varje
kunds speciella behov. Om inte SJ lyckas med detta kan manga tinkbara
kunder under lang tid komma att vara bundna till andra transportalterna-
tiv.

Aven ndr det giller transporter av mer traditionell natur dr det visentligt
att SJ vidtar atgirder, sisom att erbjuda dvernatt-transport i fler relationer
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in i dag. Av betydelse ir ocksd att hoja tighastigheterna i takt med
bannitets upprustning. Vidare ar det viktigt att transporttiderna hélls och
att kontrollen oéver godsflodena fungerar tillfredsstillande. Det dr ocksi
nodvindigt att minska risken fér skador pa godset bade under transport
och i samband med lastning och lossning.

Det ar sjalvfallet av stor betydelse att &tminstone de stérre kunderna har
sparanslutning till SJ:s bannit. Normalt bor foretag med tillracklig produk-
tionsvolym och med en inriktning av produktionen som passar SJ vara
anslutna till jarnvagsnitet med industrispar. Fér sma volymer och oregel-
bundna transporter ir dock industrisparslosningar sillan att féredra. Det
ar viktigt att SJ tillsammans med kommuner och tinkbara kunder aktivt
undersoker intresset for en 6kad satsning pa industrispar till sivil enskilda
foretag som industriomraden i de fall detta kan innebira en mer rationell
uppléggning av trafiken. Frin statsmakternas sida ér det angelaget att en
sadan utveckling stimuleras. Bl.a. bor det bli mdjligt att med sirskilda
statliga medel bygga och rusta upp industrispér, vilka inte forvaltas av SJ,
ndr sysselsattningsléget motiverar sirskilda insatser.

Jag foreslar darfor — efter att i denna friga ha samratt med chefen for
arbetsmarknadsdepartementet — att det skall bli méjligt att i samband med
tidigarelédggningar av statliga investeringar tilldela medel dven for byggan-
de och upprustning av industrispar. Det bor ankomma pi regeringen att
besluta om detta.
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En forutsittning for att SJ skall bli mer konkurrenskraftigt 4r vidare att
vagnparken fornyas och moderniseras. Morgondagens vagnar mdste an-
passas bade till enskilda kunders och i vissa fall hela branschers behov.
Det ar darfor angeliget att SJ i nidra samarbete med olika branschorgan,
storre kunder och speditorer undersoker forutsiattningarna for att ta fram
nya vagntyper.

Vagnparken — liksom for ovrigt aven loken — maéste emellertid ocksi
utnyttjas béttre. For niarvarande lastas en vagn inom SJ endast en gang i
veckan i genomsnitt. SJ:s malsittning ar att férdubbla vagnomséttningen
vilket stéller stora krav pa planering av trafiken. Ett omfattande &tgirds-
program har inletts inom SJ for att na detta mal vilket jag ser som mycket
angeliget.

Konkurrenssituationen pa transportmarknaden innebir en hard pris-
press pa SJ:s produkter. En hogre kvalitet pa transporterna bor fa genom-
slag pa prissittningen och ge SJ tkade intikter. Det ar ocksa viktigt att
prissdttningen goérs enkel utan onddiga tilliggsavgifter och hyror. SI:s
satsning pé att erbjuda kunderna ett totalpris for varje transportuppdrag ar
darfor ett steg i ritt riktning.

Under senare ar har SJ ibland beskyllts for att medvetet dumpa priserna
for att darigenom kunna o6ka sina marknadsandelar. Jag forutsatter att SJ i
varje enskilt fall tar ut ett pris som inte bara ger sarkostnadstickning utan
ocksa ett tillrackligt bidrag till de gemensamma kostnaderna. Jag anser det
emellertid naturligt att SJ precis som andra affirsforetag ger kommersielia
rabatter for att dirigenom knyta nya kunder till féretaget.

1 princip innebér varje transportuppdrag som ger tickningsbidrag en
resultatforbittring. Volymokningar kan om de sammantagna ar tillrackligt
stora ge betydande resultatférbattringar dven om tickningsbidraget i varje
enskilt fall ér relativt blygsamt. Resultatproblemen i godstrafiken ir séle-
des — vid sidan av den allmént pressade prisnivan pa transportmarknaden
— till stor del en fraga om otillrickliga volymer.

Det ligger numera helt inom SI:s beslutsomrade att bestimma prissatt-
ningen i godstrafiken. Riksdagen har vid ett flertal tillfdllen understrukit
betydelsen av att statsmakterna inte ingriper i dessa priséverenskom-
melser, vilket skulle forsvaga foretagets stillning som affarsverk och dar-
med dess férméiga att konkurrera pé lika villkor. Denna princip ar enligt
min mening av central betydelse for SJ och bor darfor ligga fast.

Det ligger ocksé inom SJ:s kompetensomrade att besluta om sin séljor-
ganisation. F. n. sk6ts forsiljningen nar det géller vagnslaster av ett fem-
tiotal siljare fordelade pa SJ:s atta marknadsregioner. Denna direktkon-
takt med kunderna dr vardefull med hédnsyn till den stora kunskap om
enskilda foretag som SJ:s séljarkar ute i landet besitter. Hos framfor alit
mycket stora kunder finns emellertid ocks2 ofta behov av néra kontakter
med SJ centralt.
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Jag anser det mycket angelaget att SJ har tillgang till en hogt kvalificerad
siljorganisation. Det ankommer pa SJ att svara for att siljorganisationen
4r bade tillrickligt dimensionerad och limpligt organiserad for att tillgodo-
se de krav som finns.

4.3 Utlandstrafiken

En mycket stor tillvixtmojlighet ligger i utlandstrafiken. Utvecklingen
4r positiv iven om den under senare ar har gatt relativt lingsamt med
hénsyn till de stora majligheterna.

Av primért intresse ar att SJ kan erbjuda systemldsningar avpassade for
enskilda kunders eller kundgruppers sirskilda behov nir det giller t. ex.
vagnar av olika slag. Jirnvigens mojligheter att erbjuda exportindustrin
rationella transportidsningar i form av regelbundna systemtransporter di-
rekt till kunder pa kontinenten bor kunna tillvaratas pé ett bittre sitt dn
vad som hittills skett. Aven for importen borde sadana l6sningar kunna
utnyttjas i hégre utstriickning. Kundanpassade *’godspendlar’’ till och fran
kontinenten med fér dndamailet speciellt avdelade vagnar ar sannolikt
morgondagens l6sning for storre SJ-kunder med omfattande handel med
utlandet.

Ett annat problem ar att det rader en kraftig obalans mellan export och
import bade vad giller volymer och varuslag. Exporten som &r betydligt
storre én importen ir koncentrerad till skogsindustriprodukter samt jirn-
och stalprodukter. Importen didremot ir uppdelad pa ett stérre antal varu-
slag.

Utrikestrafikens struktur i dessa avseenden medfér svarigheter att f3 till
stind ett hogt och samordnat utnyttjande av vagnparken. SJ forsoker
darfér nu pa olika sitt stirka sin konkurrenskraft i syd-nordlig riktning for
att minska obalansen i trafiken.

Ett konkurrenskraftigt jarnvagsalternativ for trafiken till och frin konti-
nenten férutsitter att transportkedjan gors attraktiv hela vigen utan risk
for forseningar och andra stérningar. Detta kan Astadkommas endast om
overforingen av godsvagnar mellan Sverige och kontinenten sker pa ett
effektivt och konkurrenskraftigt satt.

De nu péigiende overliggningarna mellan Sverige och Danmark far
utvisa om en fast forbindelse i form av en jarnvigstunnel mellan Helsing-
borg och Helsingor utgor ett realistiskt alternativ med hinsyn till kostna-
der, finansiering m. m. I avvaktan pa resuitatet av dessa verliggningar
har SJ, Danska Statsbaner och visttyska Deutsche Bundesbahn kommit
Overens om att dppna en ny tigfarjeled for godstrafik mellan Helsingborg
och Kodpenhamn i juni 1986. Detta forutsitter nya tigfirjeligen for stora
heltdgsfarjor i Helsingborg och Képenhamn. SJ och Helsingborgs kommun
har dessutom nyligen tréiffat ett avtal som langsiktigt 15ser de svéra ban-
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gardsproblem som f. n. finns i samband med féirjetrafiken. Investeringarna
kommer att anpassas till en eventuell framtida tunnellésning. Godstrafiken
pa jarnviag mellan Helsingborg och Helsingér samt mellan Malmé och
Kopenhamn upphér och flyttas dver till den nya leden. Samtidigt moderni-
seras transitvigen genom Danmark bl. a. genom sparupprustning i Dan-
mark och genom att nya tigfirjor sitts in mellan Danmark och Visttysk-
land.

Arbetet med den nya tigfirjeleden miste préglas av en strdvan att
erbjuda néringslivet i Sverige ett transportalternativ till kontinenten som
med hénsyn till kraven pa effektivitet och kostnadsniva ar 1ingsiktigt
konkurrenskraftigt gentemot andra transportmedel. En utbyggnad av tig-
farjetrafiken mellan Danmark och Sverige kan d& inte ses isolerad utan
endast som en del i en samlad transportlosning som ocksi forutsitter
langtgiende kapacitets- och serviceforbattringar i det danska och nord-
tyska jirnvagssystemet samt motsvarande forbittringar i farjetrafiken mel-
lan Danmark och Visttyskland. Det ir av stérsta vikt att atgarder i denna
riktning vidtas i tillricklig omfattning och med en inriktning som siker-
stéller strikt regelbundenhet och absolut tillforlitlighet.

For Sveriges del ar frigan om en utbyggd tigfirjetrafik till och fran
Danmark ocksi kopplad till frigan om en utbyggnad av tigfirjetrafiken i
andra relationer, t. ex. frin Sverige direkt till Visttyskland. Behovet av
sadana 16sningar bestéims frimst av niringslivets efterfrigan p4 alternativa
transportmdjligheter, men ir ocksa beroende av konkurrenskraften och
effektiviteten hos den nya dansk/svenska transportleden mot kontinenten.

Jag vill slutligen nigot berora SJ:s forsiljningsorganisation fér utlands-
trafiken. Forsiljningen skots primirt av ett antal av SJ speciellt utvalda
SJ-agenter (speditorer). Dessa, som f. n. ir atta till antalet, handhar unge-
far 80 % av SJ:s utlandstrafik. Agenterna har successivt specialiserat sig pa
vissa varuslag och utlandsdestinationer vilket gett dem en mycket stark
stillning pa sina omraden utan direkt konkurrens fran andra speditorer.

En sirskild siljorganisation av den typ som SJ-agenterna utgér kan
sjdlvfaliet motiveras genom att det ofta kravs speciell kompetens for att
16sa de problem som sammanhinger med trafik till och fran utlandet. Det
kan t. ex. gilla tullklarering i utlandet, samordning med transportféretag pa
kontinenten, lagerhalining m. m. Framfor allt ar tillgingen till en sddan
siljorganisation av stor betydelse for mindre foretag som sjilva inte besit-
ter tillricklig sakkunskap pa omradet. '

Fran trafikpolitiska utgdngspunkter anser jag det angelaget att néringsli-
vet fritt kan vilja mellan olika speditérer. Det géller bade i valet mellan de
nuvarande SJ-agenterna och i valet mellan dessa och andra speditdrer.
Detta skulle med all sannolikhet leda till 6kade anstringningar att erbjuda
SJ:s kunder attraktiva transportlosningar vilket vore till gagn for svenskt
niringsliv. Ménga stora foretag 4r ocksa i dag tilirickligt kompetenta att
utan medverkan av en speditér skota de nodvindiga rutinerna i samband
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med trafik pa utlandet och att triffa transportavtal med SJ. Féretag som
viljer att arbeta utan speditdr bor darfor sjilvfallet kunna triffa transport-
avtal direkt med SJ.

4.4 Kombitrafiken

En konkurrensfordel som SJ hittills inte lyckats tillvarata i tillricklig
utstrickning &r att i samarbete med akerinéringen kunna erbjuda direkt-
transporter fran avsindare till mottagare genom att utnyttja flera transport-
medels férdelar i samordnade transportlosningar. Utvecklingen av den
s. k. kombitrafiken, har inte alls skett i den takt som forutspaddes for tio ar
sedan. Framfor allt giller detta transport av trailers pa jirnvigsvagnar.
Sadan trafik forekommer f. n. endast i mindre omfattning och i ett fatal
relationer, frimst mellan Stockholm och Géteborg samt mellan Stockholm
och vissa hamnar i Skéne.

For att stimulera till 6kad samverkan mellan lastbils- och jarnvagstrafik
infordes genom det trafikpolitiska beslutet ar 1979 en sérskild linjetariff for
mer omfattande och regelbundna transporter av enhetsiaster mellan det
trettiotal enhetslastterminaler som SJ har. Trots detta och trots att kombi-
trafiken i ménga andra lander haft en avsevird tillvaxt ~ 1at vara att detta
ibland skett med hjilp av restriktioner mot lastbilstrafiken — har SJ inte
lyckats géra kombitrafiken tillrdckligt konkurrenskraftig.

Detta kan synas forvanande med hinsyn till de ldnga transportstrickor-
na inom landet och till att transport av bl. a. trailers pa jirnvagsvagnar bor
passa bra in i utlandstrafiken. Basen f6r en utbyggd kombitrafik ligger av
naturliga skil i Stockholm och Géteborg samt Malmo, Helsingborg och
Trelleborg. Aven nir det giller trafiken pi Norrland bér det emellertid
finnas underlag fér betydande volymokningar, liksom i ett flertal andra
langviga relationer. Av intresse dr ocksa det norska och finska godset. 1
Europa finns ndrmare 500 terminaler som ar limpade for hantering av
enhetslaster vilket ger ett perspektiv pa de utvecklingsmdjligheter som
finns for kombitrafiken till och frin utlandet. Redan i dag tar t.ex.
Deutsche Bundesbahn emot ett mycket stort antal trailers som efter lands-
végstransport genom Sverige skeppats till visttysk hamn p3 fartyg. Aven
den forsta delen av trailertransporten borde enligt min mening mycket vil
kunna ske pé jarnvig i betydligt stérre utstrickning 4n vad som nu ir fallet.

En orsak till att kombitrafiken inte utvecklats i samma takt som i
utlandet dr sannolikt att Akeribranschen sedan linge har investerat i fordon
som i forsta hand ldmpar sig for fjarrtrafik pa landsvig. SJ har emellertid
inte heller kunnat erbjuda en tillrickligt bra produkt vad giller regelbun-
denhet, sikerhet m.m. Svirigheterna att samordna trafiken mellan de
berdrda landerna i Europa 4r ocksé en visentlig faktor i sammanhanget.

3 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 114
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SJ:s kombitrafik, hir definierad som trafik mellan kombitrafikterminaler
med anslutande landsviagstransporter i samarbete med &kerier och trans-
portformedlingsforetag/speditorer, omsitter f. n. endast ca 40 milj. kr. SJ:s
mal dr emellertid satt till 300 milj. kr. &r 1990 eller ca 3 milj. ton vilket
motsvarar inte mindre 4n ungefér en tredjedel av den langviga lastbilstrafi-
ken over 30 mil.

SJ:s mal ligger val i linje med min egen uppfattning att jirnvigen i
framtiden bér svara for en betydligt storre del av de langviga transporterna
an i dag. Starka samhallsekonomiska skl talar enligt min mening for detta.

En kombitrafikvolym pa 3 milj. ton i slutet av 1980-talet skulle kunna
innebéra att antalet lastbilar i fjarrtrafik pa svenska vigar minskar med i
genomsnitt drygt 500 per dygn. En sddan avlastning skulle ha mycket stora
fordelar och leda till icke obetydliga samhallsekonomiska besparingar i
form av t. ex. minskat vigslitage. En dverforing av ldngviga godstranspor-
ter fran lastbil till jarmmvag 6kar ocksad sivil framkomligheten for andra
vigtrafikanter som trafiksikerheten pa huvudvignitet. En annan effekt ar
att buller och luftféroreningar kan minskas. Samtidigt kan resurserna pa
Jarnvégssidan utnyttjas battre.

SJ kan i dag erbjuda konkurrenskraftiga priser vilka dven inbegriper viss
tickning for gemensamma kostnader. SJ:s svarigheter att konkurrera fore-
faller i stéllet bl. a. handla om &keriniringens bristande fortroende for SJ:s
formaga att erbjuda en hég serviceniva och en i 6vrigt fullgod transportpro-
dukt. Fran niringens sida kan ocksa finnas farhagor for att SJ efter en tid
lagger ned verksamheten vilket skulle stilla dkare som investerat i nya
dragfordon och trailers i en besvarlig situation.

SJ bor enligt min mening ha goda mojligheter att utveckla en kombitra-
fikprodukt som tillgodoser akeribranschens krav i olika avseenden. SJ
maste emellertid férutom att erbjuda trafik i regelbundna omlopp med hog
turtiathet dven i 6vrigt kunna erbjuda en hog kvalitet i kombitrafiken. Bl. a.
giller det att minimera skaderisken i samband med lyft av trailers. Vidare
krivs investeringar i ytterligare ett antal trailervagnar. SJ har f. n. ca 100
inhyrda entrailervagnar och ett 50-tal egna tvétrailervagnar. Lika méinga av
vardera slaget ar under bestillning. For att malet 3 milj. ton skall kunna
uppnas krivs ett ytterligare tillskott pd ett 100-tal entrailervagnar och lika
minga tvitrailervagnar. Anledningen till att vagnbehovet ir relativt matt-
ligt dven vid stora volymokningar ir den mycket hoga utnyttjandegraden
for vagnar i den hir typen av trafik.

Min bedémning ar att dven om SJ lyckas leva upp till de krav som
3keribranschen staller si gir det inte att astadkomma nigot avgérande
genombrott for kombitrafiken i Sverige utan ett mycket langtgéende sam-
arbete mellan SJ, 8keriniringen och speditérerna. I Visttyskland, Frankri-
ke och flera andra lander, dir utvecklingen av kombitrafiken gitt mycket
snabbt, har sarskilda bolag bildats for att administrera trafiken. Dessa
bolag dgs gemensamt av dkare, speditorer och resp. jarnvigsforetag.
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Enligt min mening bér denna form provas dven i Sverige i syfte att
koncentrera arbetsinsatserna och paskynda utvecklingen. Férhandlingar
pagar f.n. mellan SJ och berdrda intressenter om att bilda ett svenskt
kombitrafikbolag samigt av SJ och féretag savil inom som utom SJ-kon-
cernen. Méilet ar att bolaget skall kunna starta sin verksamhet redan den
tjuli 1985. Nir forhandlingarna &r avslutade avser jag darfor foresla rege-
ringen att si snart som mojligt bemyndiga SJ att teckna aktier i bolaget.

Jag vill i det hiar sammanhanget understryka att 4ven andra transportfo-
retag in de som blir deldgare i kombibolaget maste kunna kopa kombitrafik
enligt samma principer som deligarna. Det nya bolaget blir en mycket liten
enhet med ansvar for att bl. a. 4stadkomma avtal mellan berérda intressen-
ter om inrittande av sérskilda kombitrafiklinjer. En annan uppgift ar att
astadkomma avtal med SJ om serviceniva, transporttider, vagnantal och
vagnkvalitet m. m. Det ir alltsd inte friga om att bilda nigot bolag for
forsiljning direkt till kunderna. Fraktkoparna skall dven efter det att det
nya kombibolaget bildats ha sina naturliga affirskontakter direkt med t. ex.
Svelast, Bilspedition, ASG och andra speditdrer som diarmed kan erbjuda
fraktkoparna ett brett utbud av transporttjinster pa vanliga affirsméissiga
villkor.

Fragan om kombitrafiken har som sagts diskuterats i Sverige i minst tio
ar utan att det hant sarskilt mycket. Det nya kombitrafikbolaget blir det
forsta steget for att paskynda utvecklingen. Jag ir optimistisk nar det géller
bolagets mdéjligheter att bidra till att en kombitrafikvolym pé 3 milj. ton &r
1990 kan uppnds. Pa statsmakterna ankommer det att genom politiska
beslut medverka till att ge dkeribranschen langsiktiga forutsittningar att
planera sin verksamhet utifrdn det angivna méilet for kombitrafiken. Det ar
rimligt att branschen far klart besked om att det finns en politisk vilja att ge
SJ méjligheter att tillhandahalla kapacitet, teknik och service i en omfatt-
ning som tiligodoser branschens Iingsiktiga behov.

En mailinriktad satsning pi kombitrafiken bér enligt min mening utgora
ett viktigt inslag i trafikpolitiken under resten av 1980-talet och under
1990-talet till gagn bade for SJ, transportkdparna och transportniringen
som helhet. Genom det nya kombitrafikbolaget och ett aktivt engagemang
frén statsmakternas sida liggs grunden for en positiv utveckling. Om detta
efter en tid inte visar sig tillrickligt fir andra atgirder 6vervigas for att det
uppsatta méilet skall kunna uppnas.

4.5 Styckegodstrafiken

Fragan om SJ:s styckegodstrafik och dess framtid har varit ett stindigt
aterkommande problem i den trafikpolitiska debatten. Under hela 1970-ta-
let och bérjan av 1980-talet forlorade SJ marknadsandelar. Forlusterna
uppgick di till ca 200 milj. kr. per ar exkl. verksamhetens andel i det
statliga forrintningskravet. I samband med riksdagens beslut &r 1980 om
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strukturplanen for SJ uttalades att atgirder snabbt maste vidtas for att
astadkomma effektivitet och lonsambhet i trafiken. Forindringarna skulle
enligt strukturplanen bl. a. ske genom Gkat samarbete mellan SJ och andra
transportforetag. Aven i 1979 ars trafikpolitiska beslut understroks bety-
delsen av ett 6kat samarbete mellan olika foretag inom SJ-koncernen i
syfte att effektivisera transporterna.

Mot bl. a. den hir bakgrunden fattade SJ for ett par ar sedan beslutet att
tillsammans med dotterforetaget Svelast forsoka vinda utvecklingen. Ett
system som béttre passar kundernas behov byggdes upp baserat pé trans-
port i s. k. C-samcontainers, som distribueras och samlas upp av Svelast
med lastbil och transporteras pa jirnvig mellan SJ:s olika styckegodster-
minaler. Svelast skoter dessutom all marknadsforing och forséljning.

C-samtekniken utgér enligt min mening en av de mest intressanta nyhe-
terna pa godstransportmarknaden under senare ar. Nir systemet startade
var kostnaderna mycket hoga vilket berodde paA den personalintensiva
hanteringen av styckegods i SJ:s terminaler. Andelen gods som transporte-
ras genom terminalerna har genom den nya tekniken kunnat minskas och
ar nu nere i knappt hilften. Personalstorleken i terminalerna har hirige-
nom reducerats kraftigt.

Mailet som SJ satte upp var att verksamheten inom en period p& hogst tre
ar fran starten i oktober 1982, dvs. fram till &rsskiftet 1985/86, skulle ticka
sina sirkostnader. Direfter skulle bidrag limnas till SJ:s gemensamma
kostnader.

Hittills har underskottet i forhallande till utgingsliget ungefir halverats
och dr nu nere i ca 100 milj. kr. En fortsatt utveckling i riktning mot full
kostnadstickning ar som jag ser det nodvindig om SJ langsiktigt skall
kunna engagera sig i styckegodstrafiken. Fér att uppna detta erfordras
bl. a. fortsatta kraftfulla rationaliseringar vilket bor vara mgjligt att genom-
fora.

Det bor ocksa enligt min beddmning vara mojligt att fa ett tillrackligt
trafikunderlag eftersom C-sam med sin nya teknik och kvalitetsméssiga
fordelar ger méjligheter att konkurrera inte bara om traditionellt stycke-
gods utan ocksa inom vissa segment pé partigodssidan. Den transportera-
de volymen har 6kat fran 0,5 milj. ton i inledningsskedet till ca 1,2 milj.
ton, vilket motsvarar ungefir en tredjedel av styckegodsmarknaden men
endast ca 1,5-2% av partigodsmarknaden. Mojligheterna att ytterligare
6ka volymerna och férbittra lonsamheten bedoms som goda. Prognoserna
pekar for nirvarande mot 1,5 milj. ton ar 1986.

Malet bor enligt min uppfattning vara att styckegodsverksamheten se-
nast fr.o.m. utgingen av 4r 1987 atminstone skall ticka samtliga sina
kostnader. For att detta skall bli méjligt krivs emellertid att formerna for
det fortsatta samarbetet mellan SJ och Svelast édndras — inte minst mot
bakgrund av att styckegodsverksamheten i nuvarande organisation belas-
tas av dubbla organisationer pa olika nivéer inom SJ och Svelast. Det ar
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diarfor som jag ser det helt nédvandigt att .vérksamheten s& spart som
mojligt samordnas under en gemensam ledning. Olika alternativ har héarvid
overvigts med utgdngspunkt i de effektivitetsvinster som kan uppnds.

Det mest renodlade alternativet dr att SJ:s styckegodsdivision inkl.
magasinspersonal och dvrig personal bryts ut fran SJ och fors samman
med Svelast i ett gemensamt bolag. Fordelarna med detta alternativ skulle
bl. a. ligga i snabba beslutsvigar och att verksamheten dven i vrigt kan
bedrivas pa samma sitt som hos andra féretag pi marknaden. Ett annat
alternativ som skulle kunna ge i princip likvardiga fordelar ér att stycke-
godsverksamheten fors $ver till bolaget men med SJ:s personal i terminal-
tjanst anstilld vid SJ. Detta forutsitter emellertid att arbetet inom maga-
sinen integreras fullt ut meilan SJ och bolaget.

SJ och Svelast avser mot den hir bakgrunden att triffa 6verenskom-
melse om att fora ver hela verksamheten och dirmed totalansvaret for
styckegodsverksamheten till ett C-sambolag. Bolaget kommer att kopa
terminaltjinster m. m. av SJ i erforderlig omfattning med personal i termi-
naltjinst anstélld vid SJ. For undervigstransporter av containers forutsitts
att separata avtal tecknas mellan SJ och bolaget — lampligen via det
tidigare nimnda kombibolaget — p& samma villkor som andra transportfo-
retag.

Ansvaret for att det ekonomiska mélet for styckegodstrafiken uppnis
laggs pa det har sittet i forsta hand 6ver pd C-sambolaget. Atgarder for
overgang till den nya organisationen har paborjats med sikte pa fullt
genomforande senast den 1 januari 1986.

Malet ir att full kostnadstiackning skall uppnds bade i C-sambolaget och
betriffande terminaltjinsten fr.o.m. utgdngen av ar 1987. Detta kriaver
som némnts kraftiga kostnadsminskningar i bl. a. magasinen och att arbe-
tet inom magasinen integreras fullt ut mellan SJ och bolaget, vilket bor
kunna uppnés éven i det fall personal i terminaltjansten forblir anstalld vid
SI.

Jag vill i det hdr sammanhanget nigot berora férordningen (1979: 434)
om godstransporter pé olénsamma jirnvigslinjer enligt vilken SJ i princip
ar skyldigt att ta emot gods for transport pi det ersittningsberittigade
bannitet. Foreskrifterna baseras pd 6verviiganden i samband med det
trafikpolitiska beslutet &r 1963. Den nya C-samtekniken har emellertid
medfort att dessa foreskrifter inte lingre dr aktuella nir det giller stycke-
godset. Aven for vagnslasttrafiken anser Jjag att foreskrifterna har forlorat
sin betydelse vilket frimst beror pd att trafiken numera i hog grad &r
integrerad mellan affirsbanenitet och det ersittningsberittigade banniitet
och att andelen avtalsbundna transporter har 6kat kraftigt. Jag kommer
mot den hér bakgrunden att foresla regeringen att den niimnda forordning-
en slopas. Jag vill understryka att detta inte piverkar gillande ordning for
faststillande av ersttning till SJ for driften av det ersattningsberattigade
bannitet.
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5 Persontrafikens utvecklingsmojligheter

Mitt forslag:

O Aven p persontrafiksidan bor SJ snabbt vidta atgirder som stirker
jarnvigens konkurrenskraft.

O Samordningen mellan det lokala/regionala bussresandet och SJ:s tig-
trafik maste forbattras. Darfor kommer i varje 14n att bildas sirskilda
samréadsgrupper mellan SJ och lanstrafikhuvudménnen.

O Forsoksverksamheten med de planerade snabbtigen boér komma
iglng s snart som méjligt.

© Bandelarna Bords—Varberg, Gérdsjo—H4akantorp, Bjirka Siaby—
Vistervik, Torsby—-Kil, Malung—Repbicken och Storuman—Hill-
nas fors till riksnitet den 1juli 1985.

O Prévningen av persontrafiken pa de delar av inlandsbanan som inte
ingér i riksnitet, nimligen Gillivare— Arvidsjaur—Storuman och
Brunflo—Sveg—Mora, samt pa bandelen Arvidsjaur—Jorn sker tidi-
gast om 4-35 ar.

O Foreskrifterna om sirskild plan for handliggning av drenden om
nedlaggning av icke lonsamma jarnvigsstationer (SFS 1974:1107)
andras sd att den enbart avser férandringar som berér vagnslasttrafi-
ken.

Bakgrund och skilen for mitt forslag
5.1 Inledning

Genom lagprissatsningen ar 1979 och de mycket formanliga rabatter som
da infordes, okade resandet i SJ:s persontrafik med ca 30 %. Denna 6kning
motsvarades till stor del av en minskning av bilismen. Resandeutveckling-
en mellan aren 1980 och 1983 miitt i antal resor visar att SJ i stort sett har
kunnat hilla sin stillning p& marknaden, om man inkluderar det antal resor
som tillkommit i entreprenadtrafiken pd jirnvig exkl. SL. Intékterna har
ocksa okat snabbare in konsumentprisindex.

Konkurrensen ir mycket hard mellan olika transportmedel. Framfér allt
har SJ svarigheter att konkurrera med personbilismen i friga om familjere-
sandet. Vid resor som utfors av tva eller fler personer med tillgang till bil ar
jarnvigen inte konkurrenskraftig till stor del beroende pé det sitt att rakna
kostnader for personbilsresor som de flesta méanniskor anvénder sig av,
namligen att enbart se till driftkostnaderna. Téget har mot den hir bak-
grunden i hog utstrackning blivit de ensamresandes fardmedel.

Resandeutvecklingen i forsta klass tyder ocksa pa att jarnvagen under
senare &r i viss utstrickning har tappat marknad till inrikesflyget som med
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Persontransportmarknaden 1983
Transportarbete dver 100 km

Tag 18%

Flyg 7%
Buss 5%

Personbil 70%

ut6kning av antalet linjer lyckats 6ka passagerarantalet hogst betydligt nar
det giller affirsresandet. Aven flygets satsning p3 privatresenirerna, dvs.
SI:s traditionella marknad, har gett visst utslag i 6kade marknadsandelar.

Av allt att doma har SJ i huvudsak kompenserat detta genom att framfor
allt ensamresande bilister overgatt till att resa med tdg. I den lokala
entreprenadtrafiken har SJ dessutom kraftigt kat sin trafik. Totalt sett har
diarmed utvecklingen inneburit ett 6kat tdgresande.

Det ir enligt min mening nédvandigt att ST vidtar atgirder som langsik-
tigt starker jarnviagens konkurrenskraft gentemot andra transportmedel] pa
persontrafikmarknaden. Min beddmning &r att SJ har goda férutséattningar
att lyckas med detta framfor allt nir det giller trafiken pd medellinga
avstand pa 15—30 mil. SJ har i dag endast 18 % av persontransportarbetet
over tio mil medan bilen svarar for 70 % samt flyget och bussen for 7 resp.
5%. De resandeundersokningar som SJ genomfort tyder emellertid pa att
en stor del av de som utnyttjar andra transportmedel ar beredda att évergi
till tig om SJ béttre &n hittills kan tillgodose resenirernas krav.

SI:s andel av resandet pd strickor dir tiget tidsmissigt och av andra
skal borde ha goda forutsittningar att konkurrera tyder pi att det finns en
stor marknad for okat tigresande. Det giller t. ex. p medellinga avstind
mellan storr€ titorter. Jag bedomer ocksi att lokaltigstrafiken har goda
forutsatiningar att tillgodose trafikbehoven pa ett bra sitt i forhallandevis
befolkningsstarka regioner.

Det finns nu l&ngsiktiga avtal om lokaltagstrafik med moderna svenska
motorvagnar i samtliga tre storstadsregioner dir trafikférsérjning med
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jarnvag dr alldeles speciellt limplig. Jag bedomer emellertid att det finns
goda mojligheter att 6ka det lokala/regionala tigresandet dven i andra
regioner. Fran samhallsekonomiska utgingspunkter dr det angeliget att pa
detta sétt fa till stdnd ett okat utnyttjande av jirnvigens resurser i stillet
for att det byggs upp en parallell busstrafik.

I flertalet lan har redan avtal triffats med SJ om att lanskort for buss
ocksé skall gilla pa tg. Overenskommelser har nétts om ytterligare tagup-
pehall, fler tagforbindelser och om att linskort kan gilla for resor dven
over lansgranser. Foljden har blivit att taget alit oftare anvinds for lokala
och regionala resor.

5.2 Behovsanpassade transportlésningar

Forutsittningen for att SJ skall kunna 6ka sina marknadsandelar ir att
man lyckas anpassa tagtrafiken till olika kundkategoriers mycket skiftande
behov. Det giller bl. a. ungdomar, pensionarer, barnfamiljer, handikappa-
de, affarsresendrer, turister m. fl. Kategorier som har skilda onskemal i
frdga om service och pris. Den traditionella indelningen i en 1:a och en 2:a
klass i persontrafiken ar mot den hér bakgrunden relativt ointressant.

Ett stegi utvecklingen mot mer kundanpassade tigprodukter ir de under
ar 1983 introducerade City-Expresstigen for affiarsresendrer pa linjerna
Stockholm—Géteborg och Stockholm—Karlstad som har en mycket hog
serviceniva och ett drtill relaterat pris. SJ kommer ocks4 att sitta in s.k.
Inter-Citytag pd huvudlinjerna. Dessa tag skall ge snabba férbindelser med
hog och jamn komfort och service under veckans alla dagar och kommer
att ha vagnar for bade affirs- och privatresenirer.

SJ kan ocksi i vissa tag erbjuda mycket 18ga och konkurrenskraftiga
priser gentemot bilen. Servicenivan i dessa specialtig ir i gengald inte lika
hog som i de tidigare nimnda tagen. SJ satsar ocksd regionalt pa sarskilda
lagprisarrangemang. Vidare har forséksverksamhet bedrivits med s.k.
biltag for transport av personbilar mellan sédra Sverige och t. ex. turistor-
ter i norra delen av landet.

SJ:s satsning pa transportldsningar som tillgodoser olika resandekate-
goriers speciella behov och énskemal i4r nodviandig. Ytterligare transport-
16sningar som bedoms kunna 6ka foretagets konkurrenskraft ar under
utveckling. SJ anser det hirvid vara mojligt att fortsitta den utveckling
mot Okad prisdifferentiering som redan inletts och som jag anser vara
angeldgen.

Det ar enligt min mening av stdrsta betydelse att SJ nu genomfor pla-
nerna si snabbt som mdojligt. Det dr viktigt att SJ fortsitter att utveckla
olika typer av fors6ksverksamhet for att s snabbt som mojligt kunna testa
marknadens reaktioner och ytterligare anpassa produkterna med hénsyn
till vunna erfarenheter. Det méaste hirvid accepteras att SJ tar affarsmas-
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siga risker i likhet med konkurrerande foretag och att en viss verksamhet
under ett inledningsskede kan g& med forlust.

For att SJ:s nya persontrafikprogram skall lyckas krévs en vil anpassad
kvalitets- och serviceniva i trafiken s att SJ:s anseende hos allménheten
forbattras. En héjd serviceanda ir visentlig i det sammanhanget. Av stor
betydelse ar tidhallningen i trafiken samt att information om tagstdrningar
och orsakerna till dessa fungerar pi ett tillfredsstillande sitt. Inte minst i
samband med svira vinterforhallanden méste SJ ha en hog beredskap for
att klara de problem som uppstar.

Av stor betydelse dr att anslutningsresorna med frimst buss till och fran
SI:s fjarrtrafik fungerar effektivt. Det géller framst samordning av informa-
tion, tidtabeller och terminaler. Aven om intresset for samordning av den
regionala trafiken med den interregionala har ékat under senare tid har
insatserna pa detta omrade hittills varit relativt blygsamma i manga lin.

Frigan om att samordna taxesittningen meilan tig och buss har t. ex.

" diskuterats i manga ar och ocksé provats ingdende i olika sammanhang.
Jag anser inte att det f. n. finns tillrdckligt underlag for nigra mer genom-
gripande forindringar pé detta omrade. Detta utesluter emellertid inte att
S1:s och trafikhuvudménnens biljettférsaljning bér kunna samordnas p3 ett
betydligt bittre sidtt dn i dag. Med anvindande av datatekniken Okar
forutsattningarna att utveckla praktiskt fungerande metoder for att tillgo-
dose onskemal om t. ex. samtrafikbiljetter for resor som foretas med flera
transportmedel. Bade SJ och trafikhuvudménnen bor ha ett intresse av ett
okat samarbete. Vissa steg har redan tagits i denna riktning bl. a. nir det
giller trafiken till och frin Oland och inom Jimtland.

Aven pi andra omraden anser jag att det ir mojligt att fa till stind en
bittre samordning. Det giller t. ex. i friga om information till SJ:s reseni-
rer om de anslutande bussresorna. Sannolikt dr betydelsen av en vil
fungerande information om kundernas totalresa avsevirt stérre an att
trafikanterna kan kdpa en genomgiende biljett.

Publikationen *’Tidtabellen’’ som nistan uteslutande innehaller informa-
tion om tgtrafiken i landet, kompletteras successivt med bittre informa-
tion om anslutande resmdéjligheter med buss och om tig- resp. bussfoérbin-
delser till storre resmél. Av intresse dr ocksd inrittandet av linsvisa
informationscentraler som kan ge upplysningar om lampliga resvigar,
erforderliga byten, tider, priser etc. for att nd ett visst resmil. Sadana
centraler finns redan i Jonkoping och Uppsala och erfarenheterna har
hittills varit goda. I nagra lin kommer projekt att pabérjas med syfte att
astadkomma en total samordning mellan den regionala och den interre-
gionala trafiken. Det ar angelédget att erfarenheterna frin dessa och andra
projekt tas tillvara i det fortsatta arbetet. Det bor vidare prévas om det
finns forutsittningar att bygga upp en rikstickande upplysningscentral till
vilken resenirer fran vilken del av landet som helst kan ringa ett och
samma telefonnummer for att fa information om kollektivtrafiken.
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Jag anser ocksa att det dr angeldget att det sker en bittre tidtabellsmiis-
sig samordning mellan den regionala busstrafiken och SI:s fjarrtrafik. Det
ar naturligt att denna samordning i forsta hand sker i den regionala trafi-
ken. Detta inte minst eftersom tidtabelliggningen i tigtrafiken ar tekniskt
komplicerad och styrs av en rad faktorer som inverkar pa planeringen.
Detta stiller emellertid stora krav pa SJ att informera om och diskutera
forslag med trafikhuvudminnen i s& god tid att férandringar i tidtabellen
kan beaktas i deras planering.

Det nuvarande oklara ansvarsforhailandet mellan SJ och trafikhuvud-
ménnen nir det giller samordningen av det regionala bussresandet med
SJ:s tagtrafik inverkar utan tvekan himmande pi utvecklingen. Det ir
enligt min mening angeliget att bade trafikhuvudminnen och SJ i fortstt-
ningen tar ett 0kat ansvar for dessa frigor. Arbetet bér dock limpligen
ledas av trafikhuvudméinnen som redan nu har huvudansvaret for den
regionala trafiken. SJ maste emellertid ocksa ta ett ansvar fér att samord-
ning verkligen &stadkommes och aktivt medverka till att skapa s&dana
\6sningar.

Det ar viktigt att bade SJ och trafikhuvudmaénnen i sin planering ser till
att administrativa grinser inte ocksa blir grianser eller trosklar for reseni-
rerna. Endast darigenom anser jag att resenirernas behov tillgodoses pa
ett bra sitt. For att underlitta det fortsatta samarbetet anser jag att det i
varje lidn bor bildas sirskilda samradsgrupper mellan SJ och trafikhuvud-
ménnen. Dessa grupper bor, under trafikhuvudménnens ledning, svara for
att samordningslosningar kommer till stind i de fall detta &r méjligt och
ligger i berérda parters intressen. Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF)
har efter vad jag erfarit redan tagit initiativ till bildandet av sidana grupper.

En 6kad samordning mellan det regionala resandet och SJ:s interregio-
nala trafik har enligt min mening stor betydelse for mojligheterna att uppna
det dvergripande mélet om en tillfredsstillande kollektiv trafikservice un-
der resten av 1980-talet och under 1990-talet. Om inte atgirder vidtas for
att astadkomma denna samordning finns risk att jarnvégen under de nér-
maste aren kommer att bli utsatt fér konkurrens frin en snabbt uppvixan-
de 1angviga busstrafik lings jarnvigslinjerna i direkt konkurrens med SI:s
tagtrafik.

Den interregionala busstrafiken har en viktig uppgift att fylla framfor allt
i relationer dar jarnvigen inte kan erbjuda ett konkurrenskraftigt alterna-
tiv. Aven denna trafik bor dock genom anslutningar kunna samordnas med
jarnvagstrafiken pa ett bittre sitt 4n i dag vilket borde kunna bidra till 6kad
effektivitet i transportsystemet. Samhillets begransade resurser gor dock
att det inte finns majlighet att tillhandahdlla parallella fullt utbyggda trans-
portsystem. Det kan darfor vara nddvindigt med en restriktiv héallning ndr
det giller sidan interregional busstrafik som direkt konkurrerar med téget.
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Av betydelse for att SJ:s anseende skall forbittras ir att jarnvigsstatio-
nerna ir trivsamma bade for resendrerna och for personalen. De flesta
stationer &r i dag mycket gamla och i behov av modernisering varfér en
upprustning ir angeligen.

De storre stationerna bor enligt min mening kunna utvecklas till centra
for andra transportmedel. P4 detta siitt skulle stationernas attraktivitet
kunna 6ka vilket vore till gagn for jirnvigstrafiken. Bl. a. bér samarbetet
utvecklas med andra transportforetag nir det giller biljettforsaljning, in-
formation, godsinlimning m.m. De storre stationerna kan dven rymma
annan service dn den rent transportmedelsanknutna. Ménga stationer
borde pa detta sitt kunna bli i hog grad sjilvbirande. Det giller speciellt de
stationer som ligger i storre titorters centrala delar med ett attraktivt lige
ur affdrssynpunkt. Det ar ocksi vasentligt for tigtrafikens utveckling att
det i anslutning till stationerna finns parkeringsplatser i tillricklig omfatt-
ning for SJ:s resenirer.

Jag vill vidare understryka betydelsen av att SJ tillhandahller en hog
serviceniva i serveringen pé tigen, antingen denna sker i restaurangvagnar
eller genom ambulerande service. Servicen pd olika linjer miste dock
naturligtvis anpassas till behoven.

En viktig kundgrupp som SJ tidigare inte tagit tillricklig hinsyn till ar de
handikappade resendrerna. SJ:s vagnar — bade nya och ildre — handi-
kappanpassas nu successivt i enlighet med sérskilda riktlinjer utfirdade av
transportradet. Av lika stor betydelse for resendrerna ar emellertid att
servicen till handikappade fungerar tillfredsstillande. Bland ett stort antal
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aldre och handikappade finns en osdkerhet infor lingre tigresor. Detta har
ofta sin grund i att de ir beroende av anslutningsresor till och fran jarnvi-
gen och att det kan vara nédvindigt att gora en omstigning mellan olika
tdg. Redan nir reseniren bestéller resan dr det darfor énskvirt att besked
kan ges om vad for slags assistans som kan erhallas vid pa- och avstigning
samt vid byte av fardmedel.

En inventering inom SJ visar att det redan i dag finns mojlighet fér
handikappade att vid ett stort antal stationer fa ledsagarhjilp och hjilp med
lyft av och pé taget. Det ir enligt min mening naturligt att den fortsatta
utbyggnaden av den hér typen av service sker successivt och att under ett
inledningsskede resurserna koncentreras till vissa linjestrickningar. Jag
ser det ocksa som angeldget att SJ i nira samrad med handikapporganisa-
tionerna kan bygga ut servicen i samverkan med kommunernas fiardtjinst,
trafikhuvudminnen och taxi. I sammanhanget vill jag ocksd understryka
betydelsen av att den objektbank som kommer att finnas till hands hos SJ
nér regeringen vill tidigarelidgga investeringar av sysselsittningsskil dven
innehéller sidana ombyggnader av stationerna som kan tillgodose handi-
kappades behov i olika avseenden.

En annan kundgrupp som bér kunna fa fordelar av SJ:s satsningar pi
persontrafiken &r turisterna. Turisttrafiken pa inlandsbanan under somma-
ren dr ett exempel pa detta. De tidigare nimnda biltdgen dr ett annat
exempel. Ytterligare insatser for att 6ka turistresandet med tag planeras
inom SJ. Jag vill i sammanhanget erinra om att Sveriges turistrad har fatt
regeringens uppdrag att i samarbete med berorda myndigheter och organi-
sationer ta fram en strukturplan for utvecklingen av turism och rekreation.

For att satsningarna inom persontrafiken skall lyckas krdvs att dven
tagtrafiken pad anslutningslinjerna utformas si att den blir attraktiv for
resenirerna. Behov finns bl. a. att modernisera den rullande materielen.
Aven nir det giller omstigning frin buss till tig finns enligt min mening
brister. Gangavstinden bér kunna forkortas genom att mark upplats for
bussterminaler intill jirnvéigsstationerna. Omstigning boér, i de fall det ar
mojligt att Astadkomma, ske direkt dver en och samma plattform. Andra
Atgarder for att underlitta omstigning mellan tdg och buss ar dndrade
rutiner for bagagepollettering, samordning av tidtabeller och bittre infor-
mation till trafikanterna.

Genomforandet av de nya idéerna pa persontrafiksidan kréver tillgdng
till en attraktiv och modern vagnpark. Den nuvarande vagnparken har en
slderssammansittning som inte tillgodoser kraven fran SJ:s kunder. Nar-
mare 37 % av sittvagnarna ar t. ex. aldre dn 30 &r.

Sammanlagt har SJ under senare ar fatt 200 nya personvagnar leverera-
de. Under ar 1984 har ytterligare 40 vagnar bestéllts. En fortsatt successiv
anskaffning av nya personvagnar som i okad utstrickning anpassas till
kundernas olika behov ir enligt min mening nédvindig om SJ skall lyckas
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6ka sina marknadsandelar. SJ bor darfor noggrant 6verviga hur ytterligare
personvagnar kan prioriteras in i investeringsprogrammet.

SJ hiller nu pa att utveckla en langsiktig strategi nar det galler sovvagns-
resandet vilket jag ser som en angeligen atgird. En forutsittning for att
detta resande skall bli konkurrenskraftigt ar sannolikt att SJ lyckas utveck-
la servicen till att s& langt mojligt likna den som vanliga hotell kan erbjuda.
Detta kriiver en helt ny generation sovvagnar. Investeringsbehoven for en
sidan satsning skall emellertid stillas mot de effekter som kan uppnés
genom en okad satsning p liggvagnar som har den stora fordelen att de
dagtid kan disponeras om och anvindas som sittvagnar.

SJ:s ambitioner dr ocksa att fa till stdnd ett bittre utnyttjande av den
befintliga vagnparken. En successiv éversyn av tigplanen bedoms t.ex.
kunna leda till vissa rationaliseringseffekter. Vagnarna skulle bl. a. i 6kad
utstrickning kunna anvindas for charterresor under vissa tider. SJ har
redan visat att detta ar mdjligt genom t. ex. en utdkad kapacitet i trafiken
pa Norrland under veckohelgerna.

I sammanhanget vill jag ocksa understryka vikten av nytinkande nar det
giller linjeuppliggningen i persontrafiken for att 6ka jarnvégens attraktivi-
tet men ocksd for att dirigenom minska vagnbehovet. Nya direktlinjer i
olika relationer via Stockholm skulle enligt min mening kunna ge underlag
for ett okat resande inte bara mellan indpunkterna utan ocksa i andra
relationer utefter linjerna. SJ Gvervéger nu olika tinkbara alternativ.

Maojligheterna att konkurrera pé liangre sikt beror till stor del pa i vilken
utstrickning SJ lyckas att pa olika sitt minska restiderna genom att bl. a.
utveckla nya tagtyper anpassade for hogre hastigheter.

I Sverige maste utvecklingen mot higre taghastigheter ske pa det existe-
rande bannitet. Forutséttningen for att i Sverige minska restiderna i nigon
storre utstrackning ar darfor en teknik som gar att anvinda p4 det befint-
liga relativt kurvrika bannitet. SJ avser, om utvirderingen av inkomna
anbud ger ett positivt resultat, att under ir 1985 bestilla tre snabbtagspro-
totyper for en férsoksverksamhet som beriknas kunna starta ar 1988.
Under 1990-talet kan antalet snabbtag komma att bli ett femtiotal under
forutsittning att erfarenheterna av férs6ksverksamheten i tekniskt och
ekonomiskt hinseende blir positiva.

De stora restidsvinster som kan erhdllas med snabbtig bér enligt min
beddmning kunna bidra till att stirka jarnviigens konkurrenskraft gentemot
andra transportmedel. For detta talar ocksa det mycket stora befolknings-
underlaget i de regioner som kan f& tillgdng till snabbtig. Snabbtigen
berdknas i ett utbyggt alternativ kunna betjina nistan 75% av landets
befolkning.

Aven mellan de stationer dir snabbtigen gor uppehall dr befolkningsun-
derlaget ofta hogst betydande. Matartrafiken till snabbtigsstationerna
maste diarfor utféras pa ett effektivt sitt. I vissa fall ar sannolikt bussan-
slutningar att foredra frin kostnadssynpunkt. Méjligheterna att genom en
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effektiv matartrafik med tag eller motorvagnar skéta transporterna till och
frin snabbtdgsstationerna bor emellertid enligt min mening noga provas.
Det ar visentligt att SJ har en framforhallning i dessa fragor, bl. a. nir det
giller anskaffning av nya motorvagnar.

Jag dr mot den hir bakgrunden angelidgen om att férséksverksamheten
med de tre snabbtigen kommer iging si snart som mdjligt. Som forbere-
delse for detta maste sikerheten forbittras pa olika sitt, bl.a. genom att
antalet plankorsningar minskas. For att inte snabbtigsprogrammet skall
forsenas kommer SJ enligt vad jag erfarit att inom de av statsmakterna
angivna ramarna avsitta tillrickliga medel harfor.

Pa mycket iﬁng sikt ar det naturligtvis fullt tinkbart att lutningstekniken
kommer till anvindning dven pa andra trafikstarka linjer 4n snabbtagslin-
Jjerna. Méjligheterna till restidsvinster inom den nérmaste framtiden ligger
emellertid i foérsta hand i att med existerande teknik 6ka taghastigheten.
Redan inom kort rdknar SJ med att kunna ¢6ka hastigheten fran 130 km/tim.
till 160 km/tim. for vissa tig pa delar av strickan Stockholm~Géteborg.

Det bor ocksd gi att uppnd betydande tidsvinster genom linjeomligg-
ningar pé vissa platser i landet. En uppskattning visar att man med en
komplettering av jirnvigsnitet pA mellan 15 och 20 mil skulle kunna skapa
ett bannat som béttre dn i dag ansluter till de storre titorterna. SJ under-
soker redan forutsattningarna for sidana atgérder inom ramen for sin
investeringsplanering.

Den 6vervéigémdc delen av matartrafiken sker pa riksnitsdelen av det
ersittningsberittigade bannitet. Enligt det trafikpolitiska beslutet skall
persontrafiken pa detta nit bibehdllas under Gverskadlig tid. Staten har
hirvid ansvaret for att den interregionala persontrafiken har en tillricklig
omfattning och standard i dvrigt medan berdrda trafikhuvudmén har an-
svaret for den lokala/regionala trafik som skall finnas kvar. Statens ansvar
kommer till uttryck genom att regeringen arligen och bandel fér bandel
anger ramar for antalet interregionala tag.

Regeringen beslutade i september 1984 om det tigutbud som skall gilla
fr. o. m. tidtabellsskiftet i juni 1985. Beslutet avser de 37 riksnidtsbanor som
f.n. ingdr i det ersittningsberittigade bannitet. Endast pd fyra bandelar
finns utpraglade lokala/regionala tig for vilka berérda trafikhuvudmaén far
ta det ekonomiska ansvaret om denna trafik skall vara kvar pa jarnvig.
F.n. ir det klart att s kommer att ske pa en av de fyra bandelarna,
nimligen Malmo—Ystad.

Statens kostnader for persontrafiken pa riksnétsdelen av det ersittnings-
berittigade bannitet ir mycket stora vilket dels beror pé att antalet interre-
gionala tag ar forhallandevis stort, dels pa en 1ag belaggning i tigen. Mot
bakgrund av de stora kostnaderna ir det av stor betydelse att alla méjlighe-
ter tas tillvara att ordna en effektiv trafikférsorjning. Det ankommer pa SJ
att vidta de &tgirder som dr mojliga for att inom ramen for det av statsmak-
terna angivna turutbudet bedriva en si effektiv och attraktiv matartrafik
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till huvudlinjerna som méjligt. 1 det sammanhanget finner jag det angeléaget
att mojligheterna prévas att bade ersitta vissa jirnvégsforbindelser med
buss och att komplettera tigtrafiken med bussforbindelser for att darige-
nom kunna tillvarata bada trafikmedlens fordelar.

Behovet av modern rullande materiel f6r matartrafiken pa sidolinjerna 4r
stort. SJ undersoker darfor férutsittningarna att snabbt fa till stind for-
soksverksamhet med limpliga nya motorvagnar. Pa kort sikt kan det
finnas vissa méjligheter till ombyggnad av en del dldre motorvagnar. En
lamplig l6sning pd nagot ldngre sikt kan vara en vidareutveckling av
pendeltiget X10 som f.n. anvinds i Stockholmsregionen och i Skane.
Detta tag skulle for att bittre tillgodose de interregionala resebehoven
kunna vara sammansatt som trevagnstdg med sammanlagt 250-300
platser. Som exempel pi andra Iosningar kan nimnas system med s.k.
mandvervagn och konventionella vagnar.

For trafiken pa sidolinjer med begrinsat trafikunderlag bér §vervigas att
ta fram en ny mindre och littare motorvagn. Detta kan emellertid bli
mojligt endast under férutsittning att rimliga sikerhetskrav kan uppfyllas.

5.3 Trafiken pa prévningsbanorna

Genom det trafikpolitiska beslutet ar 1979 faststilldes mot bakgrund av
de héga kostnaderna for trafiken, en handliggningsordning for provning av
persontrafiken pa de bandelar som inte tillhor riksnatet. Transportradet
och trafikhuvudméinnen har nyckelrollen. Om trafikhuvudminnen anser
att en verflyttning av trafiken till landsvig 4r lamplig, bor denna — enligt
det trafikpolitiska beslutet — ocksé kunna ske. Transportridets provning
kan emellertid ocksa leda till forslag att en bana fors in i riksnatet om
banan kan anses utgora en betydelsefull link i det interregionala trafiksy-
stemet.

Ar 1983 kompletterades handlﬁggningsordningen med fastare former och
regler men med bibehallande av den valfrihet som den ursprungliga ord-
ningen foérutsatter. Huvudmaénnens stéllningstaganden till persontrafikens
framtid skulle enligt de nya reglerna féreligga fére utgingen av ir 1984.
Omlaggning av sddan persontrafik, som trafikhuvudménnen inte vill behal-
la, beriknas normalt kunna ske senast den 1 juli 1985. Inlandsbanan har i
vésentliga delar undantagits frin provningen i detta forsta skede.

Handlidggningsordningen har ocksa kompletterats med regler for de fall
dér trafikhuvudménnen Snskar behélla trafiken pd jirnvig. Detta har skett
genom att trafikhuvudménnens ansvar for den kollektiva trafiken i resp.
ldn utvidgats till att gilla dven sddan jarnvagstrafik som ir av lokal och
regional karaktir. Innebérden av detta ar att trafikhuvudmiinnen far st for
kostnaderna for den trafik de vill behélla pa jarnvig och forhandla med SJ
om villkoren. 1 de fall 6verenskommelse om fortsatt tigtrafik inte triffas



Prop. 1984/85: 114 48

ankommer det pd SJ att redovisa resultatet av forhandlingarna till trans-
portradet som vidarebehandlar drendet och 6verlamnar det till regeringen.

Linstrafikhuvudménnen kan fa ett sarskilt statsbidrag under en femérs-
period om de overgar till busstrafik. I de fall trafikhuvudminnen vill ha
kvar persontrafiken pa jirnvig och ir beredda att betala for denna tar
emellertid ocksé staten ett ekonomiskt ansvar. I sddana fall ankommer det
nimligen pa statsmakterna att stilla upp med erforderliga resurser i form
av investeringar eller forstiarkt underhdll si att en tillfredsstallande ban-
standard kan uppratthallas. Staten stir sdledes for de kapitalkostnader
som baninvesteringarna fér med sig. Harigenom har ett delat kostnadsan-
svar motsvarande det som giller for landsvigstrafiken inférts i de fall
persontrafiken skall vara kvar pa jarnvag.

Med detta system har trafikhuvudminnen fatt férutsattningar att vilja
mellan olika firdmedel pa ett sitt som jag anser tillgodoser kraven pa
konkurrensneutralitet mellan jirnvidgs- och busstrafik. Som en féljd av
detta har trafikhuvudmannen i Jénkoping beslutat képa lokal/regional tag-
trafik pé vissa bandelar. Jag dterkommer till detta.

Provningen av den fortsatta persontrafiken skulle enligt det trafikpoli-
tiska beslutet omfatta drygt ett 30-tal bandelar om sammanlagt ca 3 100 km.
Genom beslut av riksdagen vid 1982/83 ars riksméte 6verfordes bandelarna
Boden—Haparanda och Landskrona—Kavlinge till riksnitet. Dessa juste-
ringar genomfordes den 1 juli 1983. Genom samma beslut senarelades
provningen av bandelarna Gallivare - Arvidsjaur—Storuman och Brunflo—
Sveg—Mora pé inlandsbanan. Den prévning som gt rum i det forsta
skedet, fram till &r 1985, har dirmed omfattat sammanlagt ca 2270 km. P3
detta bannit bedrivs endast 1% av SJ:s persontrafik vilket jag sarskilt vill
understryka. Jag kommer nu att redovisa vad denna provning har gett for
resultat.

De forhandlingar som férts mellan S¥ och trafikhuvudméinnen har bl. a.
lett till att avtal slutits om fortsatt persontrafik i trafikhuvudménnens regi
pa foljande bandelar:

Banlangd, km

Jonkoping—Vaggeryd 349
Nassjo—Aseda (del av linjen

Nissjo—Nybro) 73,6
Summa 108,5

Det ir glidjande att regeringens riktlinjer for trafikhuvudménnens kop
av tjanster vid SJ medfort att persontrafiken kan uppritthallas pa dessa
bandelar. Till grund for trafikhuvudménnens stillningstagande har funnits
en langsiktig kostnadskalkyl och en stravan att bygga upp den lokala och
regionala kollektivtrafiken i omridet pd en stomme av utokad tagtrafik.
For att trygga den 6verenskomna trafikens fortbestind, kommer SJ att
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rusta upp banorna fér narmare 55 milj. kr. Detta sker i enlighet med de
regler som jag tidigare redogjort for och som innebir att statsmakterna tar
ansvaret for att en tillfredsstiillande banstandard skall kunna uppritthallas.

Nir denna proposition avges pagar for nigra bandelar fortfarande for-
handlingar om fortsatt tigtrafik mellan trafikhuvudmin och SJ samtidigt
med diskussioner mellan berérda kommuner och trafikhuvudmin. Jag
bedémer att det finns méjligheter till kop av ytterligare tjanster.

Vid transportridets provning av den framtida trafikformen har det i
nigra fall framkommit att flera bandelar utgor betydelsefulla lankar i
interregionala forbindelser. Betecknande for dessa bandelar ér att de har
ett forhallandevis stort antal resande och att andelen interregionala resené-
rer ar hog. I de flesta fall gar banorna ocks& genom omraden med s stort
befolkningsunderlag att det bedoms finnas en framtida utvecklingspoten-
tial for persontrafik pa jarnvig. Jag delar transportridets bedémningar i
dessa fragor och foresltér att foljande bandelar fors till riksnitet fr. o. m.
den 1 juli 1985:

Banlédngd, km

Boras—Varberg 84,3
Gardsjo—Hakantorp 121,1
Bjirka Saby—Vistervik 95,9
Torsby—Kil 81,9
Malung—Repbicken 122,9
Storuman—Hallnés 167,2
Summa 673,3

Sa snart riksdagens beslut i denna friga foreligger, kommer jag att
foresla regeringen att de utredningar som transportradet genomfort i forsta
hand vad giller tiginsatsen p3 dessa linjer, 6verlimnas till SJ som underlag
for de forslag till interregionalt tigutbud som skall limnas till regeringen
infor tidtabellsskiftet i maj/juni 1986. Fram till dess kommer SJ att bibehAl-
la i princip oféréindrat tigutbud.

Det bor i sammanhanget noteras att flera trafikhuvudmén forklarat sig
beredda att kopa lokal/regional tigtrafik pa de bandelar som jag nu féresla-
git skall foras till riksnétet. Jag raknar darfor med att trafikutbudet pa flera
av bandelarna kommer att bli hégre 4n det som statsmakterna tar ansvaret
for. Forhandlingar mellan ST och berérda trafikhuvudmin pgér for nirva-
rande.

Enligt riksdagsbeslutet &r 1983 skall som nimnts beslut om provning av
inlandsbanan vad giller bandelarna Gillivare— Arvidsjaur—Storuman och
Brunflo—Sveg—Mora fattas férst sedan tillrickliga erfarenheter vunnits av
den prévning som sker under det forsta skedet. Jag vill bl. a. se hur ersitt-
ningstrafiken med buss kommer att fungera pa de bandelar dar persontrafi-
ken pa jarnvig liggs ned. Jag vill dessutom ytterligare nigon tid studera

4 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 114
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utfallet av den turistsatsning som gjorts pa inlandsbanan under sommar-
mdanaderna och som SJ avser fortsitta med.

Provningen av persontrafiken pd bandelen Arvidsjaur—Joérn bér enligt
transportradet senareliggas sa att den kan ske samtidigt med bandelen
Gallivare— Arvidsjaur— Storuman. Jag delar transportradets uppfattning.

Min beddmning ir att det inte finns skl att préva frigan om persontrafi-
kens framtid pa de nu nimnda bandelarna forriin efter en period pa 4—5 ar.
Forst da torde det vara méijligt att bedéma de langsiktiga trafikbehoven
med utgangspunkt frin mojligheterna att t. ex. 6ka turismen. I avvaktan pi
de nirmare utvirderingar som behdver goéras kommer persontrafiken att
bibehéllas i princip oférindrad. Detta utesluter inte att berérda trafikhu-
vudmén kan komma att kopa extra tagtrafik av SJ.

For 6vriga provningsbanor har det inte varit aktuellt att uppskjuta prév-
ningen eller att dverfora dem till riksnitet. De forhandlingar som forts
mellan SJ och trafikhuvudminnen har i de flesta fall dnnu inte resulterat i
avtal om fortsatt persontrafik pa jarnvig. Detta beror i forsta hand pa de
ekonomiska bedémningar som trafikhuvudmainnen gjort men i de flesta fall
ocksd pa det forhillande att trafikhuvudménnen anser att en satsning pd
enbart busstrafik har bittre forutsittningar att ge bygden en tillfredsstil-
lande lokal och regional kollektivtrafik. Det utmirkande fér banorna i
denna kategori ir att trafiken dr begrinsad och att den lokala/regionala
karaktdren ar klart uttalad. Omliggningarna till busstrafik har visat sig
saval samhillsekonomiskt som trafiktekniskt motiverade.

Som resultat av dessa dverviaganden och pa grundval av férslag fran
transportradet och beslut av regeringen i varje sérskilt fall har persontrafi-
ken sedan det trafikpolitiska beslutet togs ar 1979 lagts ned pa en banlingd
motsvarande ca 530 km. P4 andra bandelar motsvarande en sammanlagd
banlangd pa ca 310 km kommer persontrafiken i enlighet med fattade
beslut att liggas ned och ersittas med en utbyggd busstrafik i trafikhuvud-
miénnens regi. Nir denna proposition avges dr sex bandelar pd sammanlagt
ca 570 km foremil for regeringens provning. Som jag tidigare berért
diskuteras i nigra av dessa fall fortfarande frdgan om kép av fortsatt
tagtrafik fran trafikhuvudméinnens sida.

Jag har i det foregiende framhéllit att jairnvégen har goda utvecklings-
méjligheter i framtiden. Detta kriaver dock, vilket ocksé framgétt av min
redogérelse, offensiva insatser pi en rad omraden. For att finansiera dessa
insatser ir det som jag ser det nodvindigt att alla méjligheter till besparing-
ar tas till vara.

Av betydelse i det sammanhanget ir att driftersattningen till SJ, genom
att jirnvigstrafiken p ett antal trafiksvaga bandelar nu kommer att bekos-
tas av trafikhuvudminnen eller ersittas av trafik med landsvigsbussar, pa
nagra &rs sikt minskas med i storleksordningen 90—100 milj. kr. per &r.
Beloppet inkluderar beriknad andel i SJ:s gemensamma kostnader. Till
betydligt liigre kostnader for samhéllet erbjuds berdrda regioner en kollek-
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tiv trafikservice som &r battre anpassad till de lokala och regionala resbe-
hoven.

Forutsattningarna for att 1angsiktigt bevara godstrafiken pa bandelar dar
persontrafiken lagts ned eller kommer att ldggas ned varierar hogst betyd-
ligt frin bandel till bandel. Niringslivets behov av effektiva transporter
maiste enligt min mening vara avgérande for den kvarvarande trafikens
framtid. For flera av de berérda bandelarna beddmer jag att godstrafiken ar
av sadan omfattning att den bor ha goda férutsittningar att kunna utveck-
las ytterligare. For andra bandelar kan det emellertid bii aktueilt att éver-
viga alternativa transportformer.

Jag vill hir erinra om att SJ har ett stiende uppdrag att fortldpande
sammanstilla och till regeringen komma in med uppgifter om trafiken pa
de svagaste godsbanorna. Redovisningen skall innehalla uppgifter om tra-
fikméangder, kunder, godsprognoser, ekonomi, behov av investeringar
m. m. Vidare skall utformningen av en eventuellt ersittande landsvigstra-
fik skisseras. Om man vid en bana med forhillandevis sm3 godsmingder
Gvervéger 6vergang till kombinerad trafik lastbil—tig med omlastning vid
lamplig station i narheten, kan forslingsbidrag utga till godstrafikanterna.
Bidraget ar avsett att ticka de merkostnader som kan uppkomma. Med
forslingsbidragets hjialp och med anvindande av modern teknik for att
hantera enhetslaster bor det i flera fall vara majligt att g 6ver till ett
samhdllsekonomiskt férdelaktigare transportalternativ. Detta far emeller-
tid avgoras fran fall till fall med utgdngspunkt frin de av SJ initierade
undersokningarna.

5.4 Hanteringen av stationsiirenden

Enligt de rutiner for hantering av stationsnedldaggningar som tillkom &r
1968 pa initiativ av riksdagen skall SJ nir verket fattat preliminirt beslut
om nedliggning av trafik vid en jarnvigsstation, underritta den berdrda
kommunen. Kommunen kan d& inom viss tid begira omprovning av SJ:s
preliminira beslut direkt hos regeringen (SFS 1974: 1107).

Under &rens lopp har kommunerna begagnat sig av provningsritten vid
totalt ca 600 tilifallen. Under den sista tiden har emellertid forutséttningar-
na for denna speciella rutin fordndrats i visentliga avseenden.

Lianshuvudmannareformen har bl. a. medfort att S pa ett helt annat sétt
4n tidigare fitt en forhandlingspart nir det giller den framtida persontrafi-
ken vid olika stationer. Huvudménnen ér i princip fria att avtala med SJ om
omfattningen av persontrafikservicen vid de mindre stationer som kan
vara aktuella. Trafikhuvudminnens ansvar for den regionala och lokala
persontrafiken har vidare inneburit att SJ inte lingre har ansvaret for
ersattningstrafikens utformning da persontrafiken pa mindre stationer lagts
ned.
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Utvecklingen under senare r har allts3 medfort att den sérskilda hante-
ringen av stationsérendena spelat ut sin roll nir det gller persontrafiken. I
stallet for nuvarande relativt stelbenta hantering av dessa fragor bor enligt
min mening ett samrad dga rum mellan SJ och trafikhuvudménnen. De
tidigare namnda lansvisa samradsgrupperna ar enligt min mening ett 1amp-
ligt forum for information och diskussion kring dessa fragor. Vidare bor
den siirskilda handlaggningsordning som galler for drenden om nedléggning
av icke 16nsamma jarnvégsstationer anpassas till de dndrade forutsittning-
arna. Jag konstaterar i det sammanhanget att den nya C-samtekniken
medfort att begreppet jirnvagsstation inte langre finns kvar i friga om
styckegodstrafik. '

Jag avser mot den hir bakgrunden senare foresld regeringen att den
namnda forordningen i fortsittningen enbart skall gélla sadana planerade
forandringar pa stationerna som berdr vagnslasttrafiken. Jag vill stryka
under att méjligheterna givetvis kvarstir att enligt forvaltningslagen 6ver-
klaga SI:s beslut i de nedlidggningsirenden som kan bli aktuella.

6 Forskning och utveckling, utbildning

Mitt forslag:

O Det jarnvigsorienterade forsknings- och utvecklingsarbetet bor fa en
storre andel av de totala FoU-resurserna inom transportsektorn.

O Statens vig- och trafikinstitut (VTI) ges mojlighet att bedriva FoU-
verksamhet dven pé jirnviagsomradet. For 1985/86 anvisas 1 milj. kr.
for detta dndamal.

Bakgrund och skalen for mitt forslag

Det ir nédviandigt att ett kontinuerligt och malinriktat forsknings- och
utvecklingsarbete bedrivs i anslutning till SJ:s olika verksamhetsgrenar i
syfte att stirka konkurrenskraften infor framtiden. Det tekniska utveck-
lingsarbetet maste som jag tidigare redovisat paskyndas bade vad giller
fasta anlaggningar och rullande materiel. Likasa kravs en snabb utveckling
av nya integrerade transportidsningar, dir jarnvigstransporter kombineras
med lastbils- eller busstransporter i en total transportkedja. Detta stiller
ocksa krav pa okade FoU-insatser rorande transportsystem, deras teknik
och ekonomi m. m.

En utveckling i den riktning som jag forordat i det foregiende stiller
krav pa 6kad forskning och utveckling bade fran SJ:s och fran statsmakter-
nas sida. Det ir emellertid ocksa visentligt att SJ noga foljer den interna-
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tionella utvecklingen i linder som ligger lingt framme i jirnvigstekniskt
hanseende och att erfarenheterna fran dessa linder tas tillvara.

Inom SJ ingir FoU som en integrerad del i varje avdelnings verksamhet.
Merparten av arbetet ar emellertid att hanfora till utvecklingsprojekt dar
industrin ofta ar inkopplad. En del andra projekt drivs i samarbete med
hogskolorna. Den mer omfattande jarnvigstekniska forskningen drivs
emellertid inom den internationella jarnvigsorganisationen UIC:s forsk-
ningsorgan till vars verksamhet SJ bidrar. Forskning for 1angsiktig kun-
skapsuppbyggnad bedrivs i mycket ringa omfattning inom SJ.

Utvecklingsarbetet inom jarnviagsomradet finansieras nistan uteslutan-
de av SJ. Under 1983/84 satsades ca 40 milj. kr. Den helt dvervigande
delen avsattes f6r olika projekt av utvecklingskaraktir inriktade pa speci-
fika SJ-problem. Av det totala beloppet gick ca 2,5 milj. kr. till UIC och
resterande 37,5 milj. kr. anvindes dels inom SJ, dels for projekt som
bedrivs i samarbete med industrin och hogskolorna.

FoU-arbetet méste naturligtvis dven fortsittningsvis ha sin tyngdpunkt i
ett nira samarbete mellan SJ och industrin, dir sjilva utvecklingsarbetet
bedrivs inom industrin. SJ:s uppgift bor i férsta hand vara att utifrin de
marknadsbedémningar som verket gor imna sa fullstindiga kravspecifika-
tioner som mdjligt till de tillverkande féretagen. Transportforetagets stri-
van att kunna erbjuda behovsanpassade transportlosningar och modern
rullande materiel sdvil inom person- som godstrafiken bor di styra
FoU-insatserna.

Inte minst pd dataomrédet finns behov av utveckling. Jag beddmer att SJ
har mycket goda mojligheter att bide forbattra och utveckla nuvarande
databaserade system och att inféra nya system som kan 6ka effektiviteten i
jarnvagssystemet hogst patagligt. Rationaliseringsmojligheterna med hjilp
av datateknik ar i ett langsiktigt perspektiv mycket stora vilket bl.a.
utvecklingen av nya databaserade vagnuppfoljningssystem vid jarnvigs-
foretag i USA visar.

En kraftfull satsning pa datatekniken bér mot den hir bakgrunden utgéra
en viktig del i det tekniska forsknings- och utvecklingsarbetet vid SJ under
resten av 1980-talet och under 1990-talet for att SJ langsiktigt skall kunna
hivda sin stillning pa transportmarknaden. Jag forutsitter att SJ utarbetar
ett samlat och langsiktigt program fér inférande av nya databaserade
system i jarnvigstrafiken och satsar tillrickliga resurser pa att programmet
genomfors.

Forskningsfragorna har ocksa ett klart niringspolitiskt intresse. En mél-
medveten satsning pA FoU-verksamhet inom transportsektorn, och di inte
minst jarnvigsomradet, ir av stor betydelse for utvecklingen av svenskt
ndringsliv och for svensk industris konkurrenskraft gentemot utlandet.
Ansvaret for den mera langsiktiga kunskapsuppbyggnaden pa jirnvigsom-
radet bor darfor i forsta hand ligga pa statsmakterna och pé de organ som
det allmdnna har till forfogande fér detta indamil. Jag anser det héarvid
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angeliget att det jarnvigsorienterade forsknings- och utvecklingsarbetet
far en storre andel av de totala FoU-resurserna inom transportsektorn dn
vad som nu ér fallet.

Av stor betydelse dr det pagiende arbetet vid transportforskningsbered-
ningen (TFB) som har ett samordnande ansvar for FoU-verksamheten
inom transportsektorn. TFB utarbetar sivil kortsiktiga som langsiktiga
program for FoU-insatserna p3 transportomradet. Den sparbundna trafi-
ken utgor dirvid ett viktigt omrdde. Diskussioner pagar mellan TFB,
styrelsen for teknisk utveckling (STU) och SJ i syfte att fa till stind ett
mera integrerat FoU-program pi jarnvagssidan, vilket kan fa stor betydel-
se for den fortsatta utvecklingen.

For att tillgodose behovet av forskning och utveckling pa jarnvigsomra-
det anser jag det vidare angeliiget att statens vég- och trafikinstitut (VTI)
bedriver FoU-verksamhet dven pa detta omride. En sidan utveckling ar
enligt min mening en logisk foljd av att staten tar ett 6kat ansvar for
jarnvigens infrastruktur.

En #ndrad inriktning av verksamheten vid VTI innebir att de FoU-re-
surser som i dag finns vid institutet, kan samordnas och utnyttjas effektiva-
re. P32 manga omriden har nimligen VTI redan i dag en kompetens som
kan utnyttjas for jarnvagsorienterad forskning. Det géller i friga om sidana
trafiksiakerhetsfrigor som 4r gemensamma fér vig och jarnvig sisom
signaler och skyltar vid plankorsningar samt krockegenskaper fér lok och
vagnar. Aven frigor om ergonomi, miljé, forarutbildning och forarurval
med hjilp av simulatorer, fordonsdynamik samt utformning av informa-
tionssystem 4r till stora delar gemensamma for vig- och jarnvigstrafik.
VTI har dessutom goda mgjligheter att med sin erfarenhet pa vigomradet
bedriva forskning och utveckling betriffande t.ex. birighetsfragor vid
ombyggnad av jarnvigar och nir det giller underhéllsfrigor i samband
med tjilproblem for jarnvigarna liksom i friga om metoder for packning av
ballast och sparstabilitet.

Att bygga upp en gemensam FoU-resurs for sivil vigar som jarnvagar
kriver en viss utokning av sivil personal som utrustning vid VTI. For
budgetdret 1985/86 berdknar jag medelsbehovet till 1 milj. kr. Jag avser
senare foresla regeringen att med utgingspunkt i de program som TFB tar

_fram, ge SJ och VT1i uppdrag att gemensamt utarbeta ett speciellt forsk-
ningsprogram som underlag for hur de medel som stélls till VTI:s forfogan-
de for den jarnviagsorienterade FoU-verksamheten skall anvindas.

Svensk jarnvégsteknologi och erfarenheterna fran utveckling av nya
transportlosningar och ny rullande materiel fors i dag vidare till andra
linder pé olika sitt. Bl. a. sker detta genom att SJ deltar i olika internatio-
nella samarbetsorgan. Genom tillkomsten ar 1981 av Swederail som genom
konsulttjédnster erbjuder andra lander hjilp vid infoérandet av ny jarnvigs-
teknik finns ocksd en organisation for att fora ut kunskap pa dessa omri-
den.
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De tre forsta arens erfarenheter av Swederails verksamhet visar att det i
utlandet finns ett stort intresse av att ta del av svenskt jarnvigskunnande.
Detta kunnande omfattar sivil jarnvigsteknik som ekonomi, finansiering,
marknadsforing, administration och utbildning. Infor framtiden anser jag
det dirfor, inte minst med tanke pd den svenska jarnvigsindustrins export-
mojligheter, angelidget med 6kad informationsspridning utomlands om ut-
vecklingen pd jarnvigsomradet i Sverige. Swederails verksamhet bor kun-
na fa vixande betydelse i detta sammanhang.

En méjlighet att sprida kunnande och erfarenhet till andra linder som
enligt min mening bor undersékas ir att i Sverige inritta en internationell
jarmvégsutbildning. I ett stort antal linder i tredje varlden finns jirnvigar
som 4r i stort behov av bide teknisk upprustning och tillging till valutbil-
dad personal. Dessutom finns i ménga linder langtgiende planer p3 att
bygea nya jarnvagar. I bida fallen behovs utbildning. Ofta saknas emeller-
tid bade kompetens och tekniska resurser for att i egen regi kunna driva en
utbildning som svarar mot behovet.

SJ kommer enligt vad jag har erfarit mot den hir bakgrunden att narmare
undersoka forutsattningarna for att i Sverige inriitta en internationell jarn-
vigsutbildning av den typ jag nu har redogjort for.

7 §J):s organisation

Mitt forslag:

O Resultatansvaret inom SJ byggs ut pa samtliga nivaer.

O SJ far i fortsittningen helt besluta om sin egen organisation. Det
betyder att dndringar av SJ:s indelning i regioner avgérs av SJ och
inte som tidigare av riksdagen.

Bakgrund och skilen for mitt forslag

Genomforandet av de forslag och intentioner som jag redovisat i forega-
ende avsnitt stiller krav pa en effektiv SJ-organisation och pa vl funge-
rande samarbetsformer mellan SJ och andra trafikforetag.

I juni 1982 infordes en ny central organisation. SJ har nu ett huvudkon-
tor med Atta avdelningar. SJ resebyra utgor en egen division direkt under
chefen for SJ.

En ny filtorganisation inférdes den 1 februari 1983. Den innehdller tta
marknadsregioner direkt under chefen f6r SJ. Inom varje region finns ett
regionkontor, som skall skota bl. a. planering, trafikledning, marknadsfo-
ring och forsiljning. Inom varje region finns vidare ett antal produktions-
omraden for den I6pande produktionsledningen.
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Inom banavdelningen finns i faltorganisationen atta banregioner med
produktionsomraden.

Inom maskinavdelningen finns sex verkstadsregioner med huvudverk-
stader och driftverkstider. Huvudverkstaden i Amal ar dock organisato-
riskt placerad direkt under chefen for maskinavdelningen.

Styckegodsverksamheten 4r organiserad i en sérskild division inom
godstransportavdelningen. Inom divisionen finns elva styckegodsdistrikt.
Arbetet bedrivs som tidigare framgétt i nira samarbete med Svelast. Inom
persontrafikavdelningen utgor busstrafiken en egen division. Det finns tta
bussregioner, som &r indelade i busstrafikomraden och verkstider. Den 1
juni 1984 blev dven Malmbanan en division med eget resultatansvar for
tagdrift, bana, verkstader m. m.

Jag vill understryka att SJ dven fortsittningsvis bor ha mycket stora
befogenheter att organisera sin egen verksambhet for att uppna 6kad effekti-
vitet i jarnvigstrafiken. Detta hindrar emellertid inte att vissa synpunkter
kan framféras pa den nuvarande organisationen.

Resultatet av den verksamhets- och organisationséversyn som genom-
fordes for nigra ar sedan blev en organisation som medfort klara fordelar
pé vissa punkter. Syftet med den nya organisationen var i forsta hand att
den skulle leda till 6kad marknadsanpassning av verksamheten med ett
avgrinsat resultatansvar for olika organisationsenheter. Inrittandet av de
nya person- och godstrafikavdelningarna var ett steg i denna riktning.

Det ir ingen tvekan om att den nya organisationen har medfort ett 6kat
medvetande inom SJ om kostnaderna for trafiken inte bara nir det giller
jarnvigsdriften utan ocksa nir det giller kapitalkostnaderna for rullande
materiel och fasta anldggningar. Ambitionen att hdja kvaliteten pd de
tjanster som SJ erbjuder praglar nu verksamheten pa ett helt annat séitt dn
tidigare. Féljden har som jag tidigare redovisat blivit en rad atgirder som
syftar till att anpassa bade persontrafiken och godstrafiken till marknadens
krav.

Jag anser det emellertid n6dviandigt att ST genom fortsatta successiva
forandringar anpassar organisationen till vunna erfarenheter och nya be-
hov. SJ 4r med sina 38 000 anstillda ett av landets stérsta foretag. Storle-
ken och den komplexa verksamheten gor det, trots inslaget av manga olika
verksamhetsomraden som &r starkt integrerade med varandra, nédvindigt
att dela upp verksamheten i vél avskiljbara delar. Dessa enheter méaste
enligt min mening ocksa fi ett s& fullstindigt resultatansvar som méjligt.
Detta géller inte minst SJ:s huvudsakliga verksamhetsgrenar persontrafik
och godstrafik.

Med den integration som jarnviagsverksamheten har ute i landet blev det
i den nya organisationen naturligt att skapa marknadsregioner som svarar
for bade person- och godstransporter. De centrala produktavdelningarna
for person- och godstrafik fick ett samlat och 6vergripande ansvar for resp.
huvudprodukt vilket bl. a. innebir att de svarar fér marknadsféringen.



Prop. 1984/85: 114 58

Verksledningen faststéller infor varje budgetar for person- och godstrafi-
ken ett krav pa tiackningsbidrag till de for all trafik gemensamma kostna-
derna. Hittills har dessa kostnader varit av mycket stor omfattning, vilket
forsvérat utbyggnaden av resultatansvaret. Under 1983/84 var de gemen-
samma kostnaderna av storleksordningen 2,8 miljarder kr. eller ca en
tredjedel av SI:s totala kostnader. Nagon fullstindig uppdelning av de
gemensamma kostnaderna torde inte vara meningsfull att genomféra. Med
den modell som SJ héller pa att arbeta fram for resultatansvaret kommer
emellertid endast ca 10 % att redovisas som gemensamma kostnader.

De resultatmél som SJ stiller upp for person- resp. godstrafikavdelning-
arna innebér att dessa avdelningar i sin tur maste stilla upp mal for andra
organisationsenheter. Gentemot marknadsregionerna stills tickningsbi-
dragsmal och kvalitetsmal upp fér olika typer av transporter. Gentemot
maskin- och banavdelningarna stills méal upp for tillginglighet, tillférlit-
lighet och prestanda betriffande lok, vagnar, infrastruktur och eldriftan-
laggningar. Personalavdelningen samt finans- och inképsavdelningen styrs
med mél for utbildning, personaladministrativ verksamhet, transportredo-
visning, datasystem och férradshallning.

Tillimpningen av de nu nimnda principerna kommer enligt min bedom-
ning att leda till battre maojligheter att styra verksamheten mot 6kad 16n-
samhet. Jag anser emellertid att det ar mdjligt och nédvindigt att ytterliga-
re utveckla resultatansvaret.

SJ kommer i sitt fortsatta arbete med att utveckla resultatansvaret for
person- och godstrafiken dven att dverviga vilka organisatoriska anpass-
ningar som bor géras. En mojlighet som enligt min mening bér undersékas
niarmare ir att person- och godstrafikavdelningarna ombildas till resultat-
ansvariga divisioner pa liknande sitt som SJ Resebyri, bussverksamheten
och Malmbanan. Enligt vad jag erfarit kommer SJ nu att undersoka férut-
séittningarna for en 6kad divisionalisering inom SJ och beskriva de effek-
ter, bl. a. i form av fordndringar av SJ:s organisation, som kan bli n6dvin-
diga som en foljd av detta. Jag faster stor vikt vid denna utredning som kan
fa stor betydelse for den fortsatta anpassningen av SJ:s organisation.

Jag vill i det hdr sammanhanget berdra verkstadsorganisationen som
byggdes upp i borjan av 1900-talet och déarfér ir anpassad till den tidens
forutsittningar vad galler trafik och rullande materiel. Hartill kommer att
verkstadsorganisationen totalt sett har overkapacitet. Kostnaden for verk-
sambheten ir drygt | miljard kr., eller ca 15% av SI:s totala kostnader. En
viktig malsittning dr darfor enligt min mening att SJ genomfor ytterligare
rationaliseringar och successivt anpassar antalet verkstiader och storleken
pa dessa till framtidens behov. Det ligger inom SJ:s beslutsomrade att
avgora pa vilka platser verkstiader lampligen bor vara lokaliserade och hur
de skall vara dimensionerade.

Genomforandet av de forslag som jag behandlat i det foregiende stiller
mycket stora krav pa ledningsfunktionen inom SJ. Det ir ocksé av betydel-
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se att statsmakterna aktivt deltar i genomférandet och uppféljningen av de
riktlinjer som laggs fram for SI:s verksamhet. Detta bor bl. a. ske genom
att styrelsens stillning stirks. Ett steg i denna riktning har redan tagits
genom att regeringen utsett en frin verket fristdende styrelseordférande.
SJ-styrelsen bor ocks, vilket jag senare dterkommer till, fa ett 5kat ansvar
som koncernstyrelse.

Styrelsens ansvar bor ocksa stirkas i frigor som ror SJ:s egen organisa-
tion. SJ bor som jag tidigare nimnde ha stora befogenheter att organisera
sin egen verksamhet. En konsekvens av detta bor vara en storre befogen-
het dven nir det géller férindringar som innebir 6kning eller minskning av
antalet regioner. Forslag om sidana férindringar maste med dagens regler
understillas riksdagen. Det ér enligt min mening naturligt att SJ:s styrelse
far ansvaret for att besluta hur SJ skall vara organiserat, dven vad giller
den regionala organisationen.

I sammanhanget vill jag slutligen framhélia att det &r angeléget att SJ
anpassar sin organisation till det forhallandet att bannitet reducerats.
Aven om trafiken pa bandelar dir trafiken lagts ned varit obetydlig, s& har
planering och administration av trafiken medfért en betydande arbetsbe-
lastning. Inom ramen for en successiv dversyn av organisationen bor det
vara mdjligt att nyttiggora sig rationaliseringsvinsterna fullt ut.

Jag dvergdr nu till att diskutera olika fragor rérande SJ-koncernen och
mojligheterna att dstadkomma en béttre samordning dels mellan SJ och
dotterbolagen, dels mellan de olika dotterbolagen.

8 Koncernfragor

Mitt forslag:

O Statsmakterna lagger fast en langsiktig strategi for det fortsatta sam-
arbetet inom SJ-koncernen mellan SJ och dotterbolagen samt mellan
de olika dotterbolagen. Utgangspunkten 4r att utveckla en rationell
och sammanhallen transportorganisation dir de olika transportmed-
lens fordelar kan utnyttjas i samordnade transportlésningar.

O Ett sdrskilt forvaltningsbolag bildas "'mellan’’ SJ och dotterbolagen
med uppgift att vara ett instrument fér verket och SJ:s styrelse vid
samordningen av verksamheten inom koncernen.

Bakgrund och skilen for mitt forslag
8.1 Verksamheten i SJ:s dotterbolag

SJ forvaltar statens aktier i de foretag som nagot oegentligt kallas SJ:s
dotterforetag. For enkelhetens skull anviands i det foljande begreppet
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koncern resp. dotterbolag dven om SJ-koncernen inte dir en koncern och
bolagen inte ar dotterbolag i aktiebolagslagens mening. Koncernbokslut
upprittas exempelvis inte. Generaldirektdren i SJ 4r ordférande i samtliga
stérre dotterbolag. SJ utser ocksd styrelsemedlemmar i proportion till
aktieinnehavet.

SJ har genom arens lopp utvecklat en koncernorganisation som skall
kunna erbjuda transportkdparna olika transporttjinster. Diaremot har SJ
inte utvecklat ndgon langsiktig strategisk plan fér koncernsamverkan. Des-
sa forhallanden har bidragit till att SJ-koncernen i dag innehéller verksam-
heter av mycket skiftande slag. I koncernen ingér bade bolag med verk-
samhetsgrenar som Kklart kompletterar SJ:s egen verksamhet och bolag
som i vissa avseenden bedriver konkurrerande verksamheter.

I koncernen ingir flera mycket stora bolag av vilka en del utgér moder-
bolag i egna koncerner. Det totala antalet féretag som ingér i bolagsgrup-
pen ir férhillandevis stort. Jag vill emellertid erinra om att detta i hég grad
beror pa att SJ overtog flera foretag i samband med forstatligandet av de
privata jarnvigarna vilket framgar av min fortsatta redogérelse.

ASG AB bedriver inrikes- och utrikes spedition och transportférmedling
pa godstransportomradet samt [agringsverksamhet. SJ:s andel av aktieka-
pitalet ar 50,15 %. GDG Biltrafik AB som ir heligt av SJ sger 24,85 % och
AB Transportforvaltning som igs av &kerier som ér entreprenorer it ASG
ager resterande 25 % av foretaget.

ASG ir ett av de storre transportforetagen i Sverige med 4400 anstillda
och en nettoomsittning pa 3,7 miljarder kr. efter avdrag for tull och
inforselmoms. Foretaget dger ett stort antal bdde svenska och utlindska
bolag med anknytning till transportbranschen.

ASG bildades av Stockholms Rederi AB Svea ar 1935. Infor den tillta-
gande konkurrensen fran savil jarnvagar som lastbilar hade Rederi-Svea
ett par ar tidigare borjat Oppna egna billinjer. Genom bildandet av ASG
fick man en utvecklingsbar organisation for uppsamling och distribution av
gods. Nir rijjongbestimmelserna for lastbilar utfirdades &r 1941 borjade
ASG med samlastningstrafik pa jarnvig. Senare samma ar 6vertog Trafik-
forvaitningen Goteborg—Dalarne—Givle hilften av Rederi-Sveas aktier i
ASG, varav 3/5 saldes vidare till SJ och 2/5 delades upp pé olika enskilda
jarnvigar. I och med att dessa jirnvigar forstatligades under 1940-talet
kom SJ att i bérjan pa 1950-talet inneha hilften av aktierna i ASG. Genom
jarnvagarnas agarintressen kunde ASG:s samlastningstrafik pa jarnvig
bibehallas och utvecklas dven sedan rijongbestimmelserna upphivts ar
1947.

Nir ST och GDG Biltrafik AB ar 1959 dvertog Rederi-Sveas aktieandel,
blev ASG ett heliigt dotterbolag inom SJ-koncernen. Sedermera har som
namnts 25 % av aktiestocken kopts av AB Transportforvaltning.

GDG Biltrafik AB bedriver savil inrikes som utrikes busstrafik, akeriro-
relse samt bilservice- och i samband darmed enklare restaurangrorelse.
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GDG har ocksa en egen fabrik for tillverkning av busskarosser. Den
inrikes busstrafiken bedrivs inom frimst Goteborgs och Bohus 1an samt
Alvsborgs, Skaraborgs, Virmlands, Kopparbergs och Gévieborgs 1an. Hu-
vuddelen av denna trafik bedriver GDG som entreprendr at linstrafikhu-
vudminnen. SJ har 100% av aktiekapitalet. Antalet anstalida ar drygt 1700
och omsittningen uppgar till ca 750 milj. kr.

Verksamheten startades redan ar 1933 under namnet BJ Omnibus AB.
Inom Trafikférvaltningen Goteborg—Dalarne—Gavle hade ocksid Gavle—
Dala jarnvigar och S6dra Dalarne jirnvigar egna bussbolag. De tre bola-
gen slogs samman &r 1941 och gavs det nuvarande foretagsnamnet. Bolaget
kom i SI:s dgo &r 1947 genom statens dvertagande av Trafikforvaltningen
GDG. Utdver busstrafik bedrev bolaget da ocksa lastbilstrafik som kom-
plement till jairnvéagen. Aven kioskférsiljning och annan affirsverksamhet
hade paborjats.

AB Giivle Vagnverkstad (AGEVE) tillverkar godsvagnar, i forsta hand
for SJ:s rikning samt ranger- och gruvlok. SJ har 100 % av aktiekapitalet.
Omsittningen uppgar till ca 200 milj. kr. och antalet anstillda ar drygt 300.

AGEVE blev ett SJ-foretag ar 1933, da Uppsala—Gévle jirnvig, Givle—
Ockelbo jirnviag och Ostkustbanan forstatligades. Dessa tre jarnvigar
hade tidigare gitt samman i Trafikforbundet Uppsala—Norrland fér ge-
mensam drift. Fér underhdll av den rullande materielen hade man bildat
AB Trafikférbundets Verkstider med en verkstadsanliggning i Gavle. SJ
hade redan en underhallsverkstad i Givle, vars kapacitet var tillracklig
aven for underhall av de nimnda banornas vagnar. SJ valde dirfor att i
Givle ocksi satsa pa nytillverkning av vagnar. Skilet till att ha denna
produktion i eget bolag var att fa kontroll pa pris- och kvalitetsutveckling-
en nir det gillde godsvagnar.

AB Landtransport bedriver dkerirorelse. SJ kontrollerar 100 % av aktie-
kapitalet varav 45,3 % genom GDG. AB Landtransport administreras av
ASG. Genom dotterbolag drivs akerirorelser i Stockholm, Géteborg,
Malmé och Vixjo. Dessa foretag ar i forsta hand sysselsatta inom ASG:s
trafiksystem. Sammanlagt 4r deras omséttning 65 milj. kr. och antalet
anstéllda 250.

AB Swedcarrier bedriver genom dotterbolag &keri- och rederirorelse.
SJ:s andel av aktiekapitalet 4r 100%. Omsittningen var ar 1982 ca 385
milj. kr. och antalet anstéllda 1200. Koncernen genomgick den 1 januari
1983 en genomgripande omorganisation varvid moderbolaget AB Svelast
(tidigare Svenska Lastbil AB), som bildades ar 1937 av divarande Stock-
holm—Visteras— Bergslagens jarnvéigar och som kom i SI:s figo 4r 1944 i
samband med att staten kopte jarnvigsbolaget, bytte namn till AB Swed-
carrier. Lastbilsrorelsen brots ut ur moderbolaget och ombildades till
dotterbolag under namnet AB Svelast. Scandinavian Ferry Lines AB
(SFL), som driver firjetrafik pd Danmark och Visttyskland, blev ett helagt
dotterbolag genom att AB Swedcarrier &r 1983 évertog Johnson Line AB:s
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SJ-Koncernens rirelseintikter 1983
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aktieinnehav. Swedcarriers omsittning uppgér diarmed till nirmare 1000
milj. kr. och antalet anstillda till 2600.

AB Trafikrestauranger (TR) bedriver restaurangrorelse pa tig, firjor och
jarnvigsstationer. SJ har 100% av aktiekapitalet. Bolaget omsitter 265
milj. kr. och har drygt 1 000 anstillda.

TR bildades genom riksdagsbeslut ar 1937 och bérjade sin verksamhet
tvé ar senare. Fram till dess hade restaurangrorelsen i SJ:s restaurangvag-
nar och pa SJ:s farjor samt pa vissa stationer bedrivits av Turisttrafikfor-
bundets restaurantaktiebolag. TR har dnda sedan starten varit ett heligt
bolag till SJ. Avsikten med bolagets bildande var att SJ skulle fa ett
fullstandigt inflytande pa restaurangverksamheten.

TGOJ AB bedriver gods- och persontrafik pa strackan Ludvika— Eskils-
tuna—Oxelosund. SJ:s andel av aktiekapitalet ar 50%. SJ Overtar den
andra hilften av aktierna den 1 januari 1989 enligt avtal med Svenskt Stél
AB. TGOIJ:s jirnvagsrorelse fungerar redan som en integrerad del i det
svenska jirnvigsnitet genom ett nira samarbete med SJ. Omsittningen
uppgér till 185 milj. kr. och antalet anstéllda ar 640.

Den sammanlagda omsittningen i dotterbolagen uppgick &r 1983 till 5,9
miljarder kr. Inkl. affarsverket for budgetaret 1983/84, uppgick den sam-
manlagda omsittningen for hela SJ-koncernen dirmed till 14,8 miljarder
kr., vilket gor koncernen till en av landets storsta.

De flesta av dotterbolagen har historiskt sett haft en gynnsam resultatut-
veckling och den finansiella styrkan for merparten av foretagen ar god. Ett
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par av foretagen bar emellertid svag Ionsamhet och/eller strukturella pro-
blem vilket gor den 13ngsiktiga utvecklingen osiker.

Det ena av dem ir ASG, som pa grund av 6verkapaciteten pa transport-
omradet och dirav foljande konkurrens, konfronterats med marknadens
allminna svarigheter att hivda prisnivin. Samtidigt har investeringar i en
ny stor terminalanliggning medfort kraftigt okade rintekostnader. Ett
saneringsprogram har emellertid genomférts varigenom vissa forlustbring-
ande verksamheter avskiljts frin koncernen. De positiva effekterna hirav
har medfort ett visentligt férbéttrat resultat under &r 1984. Genom en
nyemission i bérjan av ar 1985 férdubblades dessutom aktiekapitalet i ASG
varigenom soliditeten forbattrades. Soliditeten ligger dock fortfarande pa
en alltfor 1ag niva.

Det andra 4r AGEVE som stir infor vixande problem. Framst beror
detta pa att SJ:s godsvagnsbestillningar minskar med mer 4n hélften och
pa en stark konkurrens frin utléndska tillverkare. Foretaget ar med inter-
nationella matt litet vilket bl. a. pAverkar méjligheterna att folja med i den
tekniska utvecklingen av nya godsvagnstyper. En annan foljd av detta ar
svarigheter att fa till stdnd en tillrickligt stor export. AGEVE har ocksi
svarigheter att f4 ombyggnads- och reparationsarbeten vilket beror pa att
SJ har en betydande 6verkapacitet i den egna verkstadsorganisationen och
pa konkurrens med andra mindre verkstider.

8.2 Forslag till koncernstrategi och bildande av ett forvaltningsbolag

Av min redogorelse tidigare framgar att behovet av en totalsyn pa
transporterna okar. For att jirnvigen skall ha mojlighet att 6ka sina mark-
nadsandelar ar det nédvindigt att jirnvigen tillsammans med buss, lastbil
och firjor i samordnade transportlosningar kan erbjuda ett konkurrens-
kraftigt transportalternativ. Detta forutsitter ett nira samarbete mellan SJ
och andra transportforetag bade inom och utom den egna koncernen.

Inom dagens SJ-koncern finns flera exempel som visar pa klara fordelar
med ett sidant samarbete. Det giller bl.a. samarbetet mellan SJ och
Svelast pd styckegodssidan, SJ och GDG p4 buss- och styckegodsomradet
samt SJ och TR pi persontrafikmarknaden. Det finns enligt min mening
ytterligare samordningsmdjligheter av betydande omfattning bade inom
ramen for koncernen och med foretag utanfor denna. Det giller for saval
person- som godstransportsidan. Av vad jag tidigare anfort framgir t. ex.
att kombitrafikens utveckling ar beroende av att ett mycket nira samarbe-
te mellan SJ och akeribranschen kommer till stind. P4 persontrafikens
omrade bor ett utbyggt samarbete med linstrafikhuvudmiinnen kunna ge
oOmsesidiga fordelar.

Mot den hir bakgrunden anser jag det naturligt att det dven fortsitt-
ningsvis finns en SJ-koncern med dotterbolag som kan bidra till att stirka
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Jjarmvégens konkurrenskraft. Milen fér SJ-koncernen maste emellertid for-
muleras nigot annorlunda dn for koncerner i niringslivet.

Ett 6kat samarbete inom SJ-koncernen, savil mellan SJ och SJ:s dotter-
bolag som mellan de olika dotterbolagen, behévs for att utveckla en
rationell och sammanhéllen transportorganisation dir de olika transport-
medlens fordelar kan utnyttjas i samordnade transportiosningar. Detta
utgdr grunden foér den strategi som bor vara vigledande fér koncernens
fortsatta verksamhet. Som redan inledningsvis understrukits ir jag overty-
gad om att det gir att finna former for ett samarbete mellan SJ och andra
transportféretag som bade stirker jirnvigens konkurrenskraft och bidrar
till att andra transportmedel utvecklas i positiv riktning. Konkurrensen
skall som némnts i forsta hand galla mellan olika transportldsningar som
kan innehélla skilda kombinationer av transportmedel. Den naturliga ut-
gangspunkten fér SJ bor vara att s langt som mojligt forsoka fa lastbilsfo-
retagen att anlita SJ for undervigstransporter i stillet fér att man skall
konkurrera om varje enskild kund och transportrelation.

En forutsittning for att SJ dven i framtiden skall ha ett dominerande
dgarinflytande i andra foretag bor mot den har bakgrunden vara att den
verksamhet som bedrivs i dotterbolagen utgér ett naturligt komplement till
SI:s egen verksamhet. Jag anser att SJ och dotterbolagen bér ha ett
gemensamt intresse av att utveckla jarnvigstrafiken och dka SJ:s mark-
nadsandelar. Av detta foljer bl.a. att det inom SJ-koncernen inte bér
forekomma verksamheter som primért konkurrerar med varandra. Vidare
bor om ytterligare verksamheter skall inordnas i koncernen gélla att de
samtidigt bidrar till att stirka SJ-gruppens och dé friimst jarnvigens kon-
kurrenskraft.

Dotterbolagen bor heller inte utan att sarskilda skil foreligger, bedriva
likartad verksamhet dven om de inte direkt konkurrerar med varandra. En
utgingspunkt bor i stillet vara att, liksom fallet ofta dr inom koncerner i
niringslivet, samla kompetens och resultatansvar for ett speciellt verksam-
hetsomréde till ett enda bolag dar sa ar lampligt.

Ibland uppkommer frigan om den storsta effektiviteten uppnas om en
verksamhet bibehalls inom affiarsverkets ram eller om den uppnés genom
att verksamheten skiljs ut frAn SJ och bedrivs i t.ex. bolagsform. Forut-
sittningarna i form av fér- och nackdelar méste enligt min mening studeras
mycket noga i varje enskilt fall. Utgangspunkten f6r om en verksamhet
skall bibehallas inom affiirsverkets ram eller om den skall skiljas ut fran SJ
skall vara pa vilket sitt den storsta effektiviteten uppnés ur verkets sam-
lade synpunkt. Jag anser att klara fordelar med bolagsbildning jamfort med
t. ex. divisionalisering miste kunna pavisas om bolagsformen skall viljas.

En annan utgingspunkt for en 1angsiktig koncernstrategi anser jag bor
vara att foretag med verksamhet av enbart industriell tillverkningskaraktir
normalt inte bor ligga inom koncernen om inte sérskilda skal foreligger.
Erforderlig upphandling bor i stillet ske frin utomstdende foretag vilket
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ger bade SJ och berorda dotterbolag forutsattningar att langsiktigt vilja de
produkter som passar den egna verksamheten bist. Det kan dock finnas
motiv att ha tillverkningsforetag inom koncernen om man med detta t. ex.
kan forhindra uppkomsten av leverantorsmonopol eller om andra sarskilda
skil foreligger.

Med en utveckling i den riktning jag nu foérordat okar férutsittningarna
for ett effektivt samarbete savil mellan SJ:s olika dotterbolag som mellan
SJ och dotterbolagen. Hérigenom ékar ocksd jarnvigens majligheter att
stirka sin konkurrenskraft.

Jag dvergdr nu till att ndrmare diskutera de organisatoriska formerna fér
genomférandet av den koncernstrategi som jag forordat.

Forutsittningen for att fa till stind ett okat samhillsinflytande Gver
bolagsgruppen inom SJ-koncernen ir att 8J:s styrelse far ett samlat ansvar
for koncernfragorna och siledes kan fungera som koncernstyrelse pa ett
betydligt mer markerat sitt 4n i dag. Chefen for SJ skall vara koncernchef.
Genom att SJ:s styrelse fir ansvaret for koncernfrigorna bygger man in en
garanti dels for att strategiska bolagsbeslut tas upp pa den niva i koncernen
dir det finns ett reellt samhéllsinflytande, dels for att koncernstrategin kan
sl igenom i hela koncernen.

Det ankommer alltsa pa SJ-styrelsen att vidareutveckla koncernstrate-
gin inom ramen for de riktlinjer som statsmakterna lagt fast. Koncern-
styrelsen skall med utgéngspunkt frn dessa riktlinjer bl. a. faststilla de
overgripande mél som skall galla for verksamheten inom koncernen, fast-
stilla strategi, affirsidé och 1angsiktiga planer for koncernens utveckling
samt faststilla beslutsregler, regler for rapportering, finansiell planering
och samordning m. m.

. Nir det géller sjalva genomfdrandet av koncernstrategin kan man anlig-
ga dels ett langsiktigt dels ett kortsiktigt perspektiv. I ett lingre perspektiv
tror jag det finns mojligheter att samla verksamheten inom bade affirsver-
ket och dotterbolagen till naturliga grupper med anknytning till SJ:s huvud-
sakliga affairsomraden persontrafik och godstrafik. En sddan ordning som
innebar mycket genomgripande forandringar av nuvarande organisation
och forutsittningar i Gvrigt bade for SJ och dotterbolagen, skulle enligt min
mening skapa den bista garantin for en effektiv samordning av verksamhe-
ten inom SJ-koncernen under ledning av SJ-styrelsen som koncern-
styrelse.

Min bedomning 4r emellertid att man méste gd stegvis fram. I det mer
kortsiktiga perspektivet dr det som jag ser det nodvindigt att hitta ett
instrument for styrelsen att genomfora koncernstrategin. Jag har harvid
overvigt tva olika méjligheter. Den ena 4r att ett sirskilt forvaltningsbolag
inrittas “'mellan’’ SJ och dotterbolagen med uppgift att férvalta dotterbo-
lagens aktier och att vara ett instrument for verket och koncernstyrelsen
vid samordningen av verksamheten i de olika dotterbolagen si att de
tillsammans med SJ bildar en sammanhéllen foretagsgrupp som kan styras
5 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 114
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pa ett effektivt sitt. Detta innebdr att ett sddant forvaltningsbolag dven
spelar en aktiv roll nar det giller samordningen mellan dotterbolagen och
SJI.

Den andra mgjligheten ar att SJ svarar for dessa frigor och siledes dven
fortsattningsvis forvaltar dotterbolagens aktier.

Med ett forvaltningsbolag ankommer det pa koncernstyrelsen att med
utgdngspunkt i de riktlinjer som statsmakterna anger, faststilla arbetsupp-
gifter och kompetensomréde for bolaget. Styrningen av bolagsgruppen blir
didrmed enligt min mening dndamalsenlig. Klara méal och strategier kan
faststillas for forvaltningsbolagets verksamhet och en rationell organisa-
tion kan byggas upp. Hérigenom skapas forutsittningar for att samordna
verksamheten i de olika dotterbolagen pa ett effektivt sitt s3 att dubbleran-
de verksamheter och konkurrens gentemot SJ kan undvikas. Jag vill i
sammanhanget understryka att de affirsméssiga relationerna mellan SJ
och dotterbolagen inte skall gi via férvaltningsbolaget.

Med ett forvaltningsbolag skapas vidare bittre méjligheter att samordna
den finansiella férvaltningen vad giller kapitalanskaffning, finansiella styr-
mal, fordelning av de finansiella resurserna mellan olika dotterbolag m. m.

Jag anser ocksi att man med ett forvaltningsbolag far goda méjligheter
att utforma ett enhetligt rapporteringssystem som grund fér bl.a. en ge-
mensam koncernredovisning for bolagsgruppen. En annan férdel ar att
uppfoljning av effektivitet och resultat kan samordnas pa ett rationellt sitt.
T ansvaret ligger bl. a. kartlaggning av risker inom bolagsgruppen, utveck-
ling av styrsystem, analys av investeringsforslag samt konsultarbete gent-
emot dotterbolagen i administrativa och finansiella fragor.

Forutom de samordningsfordelar som kan uppnis genom ett forvalt-
ningsbolag kan koncernbidrag limnas mellan de dotterbolag vars aktier till
mer dn 90% férvaltas av forvaltningsbolaget, vilket jag ser som en stor
fordel.

Alternativet till att ett forvaltningsbolag bildas ir att ansvaret fér sam-
ordningsfragorna liggs inom verket. En avgorande invindning mot detta ar
som jag ser det att genomférandet av den nya koncernstrategin stiller krav
pé hogst betydande arbetsinsatser. En koncentration av det samlade an-
svaret for dotterféretagsfragorna till SJ skulle innebira en kraftig merbe-
lastning p& SJ-ledningen jamfort med alternativet med ett férvaltningsbo-
lag.

Detta vore enligt min mening en for SJ-koncernen som helhet mindre
lamplig 16sning. SJ stir i dag infor stora ekonomiska och strukturella
problem. Mycket kraftfulla atgirder behover, som framgétt av min redogd-
relse tidigare, vidtas under de nirmaste aren for att forbittra servicen,
standarden, effektiviteten och dirmed ekonomin i jarnvagstrafiken. Darfor
ar varje avlastning av SJ:s verkstillande ledning bade 6nskvird och néd-
vandig.

Foljden av ett alternativ dir SJ sjilvt ansvarar for samordningsfrigorna
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inom koncernen skulle ocksa bli att man inom verket maste bygga upp en
sérskild avdelning med i princip samma kompetens och befogenheter som
hos ett forvaltningsbolag. Denna avdelning skulle i hog grad bli beroende
av de regelsystem som galler for affarsverket SJ. Jag bedomer att en sddan
16sning leder till mindre rorelsefrihet och flexibilitet och ddrmed minskad
effektivitet i hanteringen av olika samordningsfragor inom koncernen jim-
fort med om frigorna handhas av ett férvaltningsbolag.

Overvigande skil talar alltsd for alternativet med ett forvaltningsbolag.
Jag foreslar darfor att det fir ankomma pa regeringen att besluta om
bildandet av ett forvaltningsbolag for att handha det operativa samord-
ningsansvaret inom koncernen. Ett sidant bolag bor enligt min uppfattning
kunna borja sin verksamhet vid arsskiftet 1985/86.

Jag vill understryka att gransdragningen mellan SJ-styrelsens roll som
koncernstyrelse och den roll som foérvaltningsbolaget skall spela som in-
strument for koncernstyrelsen klart méste markeras pa olika sitt. Ansvars-
fordelningen i dessa frigor maste ha sin grund i sdval SJ:s instruktion som i
bolagsordningen for forvaltningsbolaget. Pa detta sitt kan SJ-styrelsens
ansvarsomrade preciseras och férvaltningsbolagets uppgifter avgrinsas pa
lampligt sétt i férhallande till den sjdlvstindiga stillning som SJ:s dotterbo-
lag har enligt aktiebolagslagen. Jag ser det som naturligt att bolagsordning-
en for forvaltningsbolaget skall godkénnas av regeringen for att regeringen
skall ha méjlighet att i man av behov paverka arbetsfordelningen mellan SJ
och forvaltningsbolaget.

Det bor ankomma pé regeringen att bestimma hur styrelsen i forvalt-
ningsbolaget skall utses. Jag ridknar emellertid med att en del av de perso-
ner som ingér i koncernstyrelsen ocksi kommer att ingd i férvaltningsbola-
gets styrelse. Harutéver bor forvaltningsbolagets styrelse tillféras annan
expertis for att kunna 16sa de uppgifter som aliggs bolaget. Generaldirek-
toren i ST bor i sin egenskap av koncernchef vara ordférande i forvaltnings-
bolagets styrelse medan verkstillande direktoren i forvaltningsbolaget bor
vara ordforande i styrelserna for atminstone de stérre dotterbolagen. Dot-
terbolagens styrelser bor utses av forvaltningsbolagets styrelse.

Vigledande for verkstallande direktorens uppgifter i forvaltningsbolaget
ar naturligtvis aktiebolagslagens regelsystem. Enligt praxis liksom enligt
lagen handhar verkstillande direktéren sjalvstiandigt den operativa driften
av foretaget under styrelsens kontroll, medan styrelsen beslutar i alla
fragor som innebir forindringar i verksamheten.

Forvaltningsbolaget skall i enlighet med aktiebolagslagens foreskrifter
forvirva, forvalta och avyttra aktier, stilla erforderlig borgen gentemot
dotterbolag och andra bolag vars aktier forvaltas av forvaltningsbolaget
samt vidare, i egenskap av bolagsstimma, besluta om éndringar i dessa
bolags bolagsordningar. For att den koncernstrategi som jag férordat skall
kunna genomforas ar det viktigt att sddana foridndringar av verksamhetens
inriktning som &r av stdrre betydelse for koncernen provas av koncernsty-
relsen.
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Regeringen bor bemyndigas att medge SJ ratt att teckna aktier i forvalt-
ningsbolaget, att stilla erforderlig borgen for forvaltningsbolagets rikning
och att i man av behov gora erforderliga aktiedgartillskott i bolaget. Beho-
vet av aktiekapital torde uppga till i storleksordningen 100 milj. kr. vilket
Jjag rédknar med skall kunna tillgodoses genom ianspraktagande av befint-
liga medel inom bolagsgruppen.

Det far ankomma pé regeringen att i samband med budgetpropositionen
arligen till riksdagen redovisa vilka dtgirder som vidtagits nir det giller
aktieteckning, borgensitaganden och aktieiigartillskott samt att limna en
redogorelse for verksamheten i 6vrigt vid foérvaltningsbolaget och inom
bolagsgruppen. Hirigenom ges riksdagen mdjlighet att i samband med
provningen av anslagen till SJ ocksd bedéma hur den av riksdagen god-
kinda koncernstrategin efterlevs och behovet av ytterligare atgirder. M3-
let bor vara att statsmakterna si snart som méjligt i termer av t.ex.
soliditet och réntabilitet skall kunna formulera de krav man stiller pa
SJ-koncernen. Forutsittningarna for detta 6kar nér férvaltningsbolaget har
pabérjat sin verksamhet.

Det ar omdijligt att férutse om ndgra férindringar i bolagsbilden inom
koncernen kan bli aktuella innan forvaltningsbolaget kan pabérja sin verk-
samhet. Om forindringar i form av férvirv eller avyitring av aktier aktuali-
seras av SJ fore denna tidpunkt bor det ankomma pé regeringen att besluta
i varje enskilt fall, oavsett aktiernas virde, med utgdngspunkt i den kon-
cernstrategi som jag tidigare forordat. Det bor vidare ankomma pa rege-
ringen att i samband med att beslut fattas om bildande av forvaltningsbola-
get niarmare ange de bolag — dotterbolag och intressebolag — vars aktier
skall foérvaltas av forvaltningsbolaget. Jag vill emellertid redan nu under-
stryka att forvaltningsbolagets ansvar giller foretag pa samtliga nivder i
bolagsgruppen.

Aktier i intressebolag med verksamhet som har direkt jirnviagsanknyt-
ning bor férvaltas direkt av SJ. Dotterbolaget SJ Invest bor kvarstd som
dotterbolag direkt under SJ p. g.a. bolagets sérstéllning som finansierings-
bolag fér verkets egna investeringar.

For de fall SJ dven fortsittningsvis kommer att férvarva och avyttra
aktieposter i bolag vars aktier inte ir avsedda att forvaltas av forvaltnings-
bolaget anser jag att nuvarande regler dven fortséttningsvis bor gilla. For
nirvarande fir SJ (prop. 1982/83:100, bil. 8) efter medgivande av regering-
en — intill ett belopp av 2 milj. kr. utan riksdagens medgivande i det
sarskilda fallet — forvirva, forvalta och avyttra aktier i bolag. Regeringen
beslutar vidare i varje sérskilt fall utan riksdagens medgivande om bor-
gensataganden intill ett belopp pa 10 milj. kr. per foretag om borgensata-
gandet foljer av aktieinnehav. Jag foreslar att beloppen hojs till 5 milj. kr.
for forvarv, forvaltning och avyttring av aktier och till 15 milj. kr. for
borgensitaganden. Forvirv, forvaltning och avyttring av aktier upp till ett
viarde av 500000 kr. i varje sarskilt fall bor dock fa beslutas av SJ utan
regeringens godkinnande.
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Verksledningskommittén har bl. a. till uppgift att prova revisionsgransk-
ningen av affirsverken och kommer att framligga forslag under véren
1985. Vidare har pa forslag av riksdagen (FiU 1983/84:10, rskr 3) en
utredning tillsatts (C 1984:02) for att utreda formerna for riksdagens revi-
sorers och riksrevisionsverkets insyn i de statliga aktiebolagen. Detta
utredningsarbete skall slutféras senast den 1september 1985. Overvigan-
den med anledning av utredningarnas férslag kommer séledes att redovisas
i annat sammanhang.

9 Anslagsfragor for budgetaret 1985/86 m. m.

Mitt forslag:

O SJ dvergdr fr. 0. m. ar 1986 till att ha kalenderaret som rikenskapsar.
Detta paverkar dock inte de olika anslagen. For budgetiret 1985/86
tas foljande anslag upp:

O Investeringar i jarnvigens infrastruktur: 950 milj. kr.

O Investeringar i trafikrorelsens fasta anlaggningar vid SJ: 450 milj. kr.

O Ersiittning till SJ for kop av vissa tjanster: 1467,1 milj. kr.

O SJ far triffa hyreskdpsavtal och lingtidsforhyra (leasa) rullande ma-
teriel motsvarande ett anskaffningsvirde pa 70 milj. kr.

Bakgrund och skiilen for mitt forslag
9.1 Inledning

Jag har i drets budgetproposition férordat att SJ, i avvaktan p4 sarskild
proposition roérande jarnvigspolitiken, anvisas oférindrade anslag for dels
investeringar som inte avser férsvarsindamal, dels ersittning for vissa
samhillsbetalda tjanster. Jag aterkommer darfér nu till berdkningen av
aktuella anslag for budgetaret 1985/86.

Inledningsvis vill jag erinra om att de av mig forordade nya riktlinjerna
for jarnvigspolitiken innebér en &ndrad anslagsmissig behandling av SJ.
Den nya investeringsmodellen innebir som jag tidigare redovisat att i
princip endast investeringar i fasta anliggningar fortsittningsvis finansi-
eras Over statsbudgeten samt att dessa investeringar delas in i tvi huvud-
grupper, namligen investeringar i jirnvigens infrastruktur resp. investe-
ringar i trafikrorelsens fasta anliggningar vid statens jirnvigar. Detta
innebdr vidare att numreringen av de olika anslagen andras i féorhallande
till vad jag har anfort i drets budgetproposition. Foljande fyra anslag bor
tas upp i statsbudgeten for budgetéret 1985/86 nimligen D 1. Investeringar i
jarnvagens infrastruktur, D2. Investeringar i trafikrérelsens fasta anligg-
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ningar vid statens jarnviagar, D 3. Ersittning till statens jarnvégar for vissa
tianster och D 4. Forsvarsinvesteringar vid statens jirnvagar.

SJ kommer i enlighet med mina forslag i det féregdende att uppritta
koncernbokslut. Det foérutsatter att SJ och dotterbolagen har samma ré-
kenskapséar. SJ:s dotterbolag har kalenderiret som rikenskapsar, medan
affarsverket SJ har budgetir som riakenskapsér. Aven inom affirsverket
har dock négra av divisionerna vergétt till kalenderarsredovisning. Det
giller SJ Resebyra och styckegodsdivisionen.

SJ:s dotterbolag har sedan linge sin redovisning och sitt rikenskapsar
anpassat till vad som &r praxis i branschen. Praktiska skil talar déarfor for
att inte dndra rikenskapsaret for dotterbolagen utan 1ita SJ évergi till
kalenderarsredovisning. Jag anser att detta bor ske fr.o.m. ir 1986. Jag
avser senare foresla regeringen att limna SJ ett sddant bemyndigande.
Detta paverkar dock inte de olika investeringsansiagen som dven fortsitt-
ningsvis bor utgl per budgetar.

9.2 Investeringar

SJ har for budgetaret 1985/86 begirt en investeringsram pa 2 460 milj. kr.
i enlighet med den redovisning som SJ limnat i sin anslagsframstillning till
regeringen.

Som jag tidigare framhallit 4r det angeliget med en fortsatt hog investe-
ringsniva i Jarnvigssystemet. For att jarnvigen skall kunna leva upp till de
trafikpolitiska mélen och for att SJ skall kunna uppfylla sitt ekonomiska
mal enligt de nya forutsittningar som ges med den foreslagna investerings-
modellen krivs betydande satsningar for att modernisera savil de fasta
anliggningarna som den rullande materielen.

SJ bor som jag tidigare foreslagit planera for att investeringarna i fasta
anliggningar bibehélls i reala termer under femérsperioden 1985/86—1989/
90. Detta innebir i och for sig en ligre planeringsram &n den som angavs i
1980 &rs strukturplan dir den genomsnittliga 6kningstakten for SJ:s totala
investeringar under feméarsperioden 1981/82— 1985/86 angavs till 5% per ar
i reala termer. A andra sidan har jag ocksa foreslagit att SI varje &r skall
planera for sysselsittningsskapande investeringar motsvarande 20% av
investeringsramen fér fasta anldggningar. Nir det géller rullande materiel
far SJ dessutom nya finansieringsférutsittningar genom uppléning i riks-
gildskontoret. Sammantaget raknar jag med att mina forslag kommer att
leda till att investeringarna dven fortsittningsvis kommer att ligga pa en
hog niva.

Mina forslag i det foljande innebdr att den totala investeringsvolymen
under nista budgetdr, exklusive finansiering av investeringar genom SJ
Invest och EUROFIMA, kommer att uppgd till 2 miljarder kr. Detta
innebir en realt oforandrad niva i forhallande till innevarande budgetér.
Hirigenom raknar jag med att SJ:s investeringsbehov skall kunna tillgo-
doses pa ett tillfredsstallande sitt.
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Som tidigare framgitt direktavskrivs forsvarsinvesteringar och investe-
ringar i det ersittningsberittigade bannitet. De senare, vilka under budget-
sret 1985/86 beriknas fi en omfattning av hogst 285 milj. kr., utgdr en del
sivil av anslaget D 1. som av anslaget D2.

Under anslaget D 1. Investeringar i jarnvigens infrastruktur skall sidana
investeringar i fasta anlaggningar finansieras som har en direkt parallell till
samhillets vaginvesteringar. Jag har med utgdngspunkt frin de behov SJ
redovisat i sin anslagsframstéllning och med den av mig férordade investe-
ringsmodellen for detta dndamal beriknat ett investeringsanslag pa 950
milj. kr. for budgetaret 1985/86. Investeringar i det ersittningsberittigade
bannitet skall inte foras till statskapitalet. Av resterande investeringar
skall i enlighet med vad jag tidigare anfort 80 % foras till statskapitalet.

1 medelsberikningen ingér flera stora investeringar i bangardar samt j
ny- och ombyggnad av jarnvégslinjer. Det giller bl. a. den fortsatta utbygg-
naden till dubbelspar mellan Ange och Bricke samt arbeten for att losa
bangardsfragan i Helsingborg.

En betydande del av medelsbehovet avser det pigiende programmet for
sparupprustningar. P4 de mest trafikerade jirnvagslinjerna hdjs banstan-
darden genom tjilisolering, makadamisering och byte till helsvetsade riler,
i regel pa betongsliprar. Ombyggnaderna omfattar ca 250 km huvudspér
per ar.

I medelsberikningen ingdr vidare den pagiende utbyggnaden av den
automatiska tighastighetskontrollen (ATC) som fortsitter i snabb takt.
Aven utbyggnaden av fjirrblockering och signalstillverk fortsétter.

Investeringar i férortstrafik kommer att ske i forsta hand i Stockholms-
regionen men dven i Goteborgsomradet. I Stockholmsregionen beriknas, i
enlighet med den uppgorelse som triffats mellan staten och andra intres-
senter, sammanlagt ca 350 milj. kr. att satsas under budgetaret.

SJ forbereder som tidigare nimnts pa olika sétt den planerade trafiken
med snabbtig. Medel kommer att krivas fér slopande av plankorsningar
och for 6kat skydd vid sidana plankorsningar som méste behéllas.

Nir det giller investeringar i sidana fasta anliggningar som inte hor till
infrastrukturen behandlas dessa enligt den nya investeringsmodellen under
anslaget D 2. Investeringar i trafikrirelsens fasta anliggningar vid statens
jarnvigar. Dessa investeringar skall i sin helhet tillforas statskapitalet,
utom till den del de avser det ersittningsberittigade bannitet. Med ut-
gingspunkt frn den anslagsniva som SJ begirt i sin anslagsframstillning
har jag berdknat medelsbehovet till 450 milj. kr.

I medelsberikningen ingdr utbyggnad av bl.a. data- och teleteknisk
utrustning for att kunna forbattra kundservicen samt resurser till trafik-
ledning, produktionsstyrning, ekonomisk redovisning m. m. Investeringar-
na for eldrift innefattar bl.a. modemisering av omformaraggregat och
upprustning och fjarrmandvrering av omformarstationer. Dirmed kan
bl. a. ett béttre energiutnyttjande, en 6kad driftsdkerhet och ett minskat
underhallsbehov uppnés.
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For investeringar i frimst rullande materiel, fordon, m. m. dvs. i princip
alla investeringar som inte utgérs av fasta anliggningar, ges som jag
framhallit tidigare ST méjlighet till upplaning i riksgéldskontoret p& mark-
nadsmissiga villkor. Det bor ankomma pé regeringen att ange ramen for
omfattningen av de investeringar som far finansieras pa detta sitt. For
budgetaret 1985/86 riknar jag med att ramen behéver uppga till 600 milj.
kr.

For att ersitta ellok som inte har tillfredsstillande prestanda och inte
heller uppfyller kraven pa en god arbetsmiljo dverviger SJ att bestilla
ytterligare Rc-lok. SJ har vidare bestillt 15 T44 diesellok. For lokaltigstra-
fiken slutférs nu leverans av 20 elmotorvagnpar av typ X10, varav 5
anvinds i Skdne och 6vriga 15 vagnpar i Storstockholm. Under &r 1983 har
vidare 9 vagnpar bestiillts for Goteborgsregionens Lokaltrafik och 2 vagn-
par ar 1984 for SL. SJ planerar vidare som tidigare framgatt att under ar
1985 bestilla 3 prototyper av snabbtig for forsoksverksamhet om nu
pagaende utvirdering av inkomna anbud utfaller tillfredsstillande.

For personvagnarna pagar ett omfattande ombyggnadsprogram som gil-
ler inredning, toaletter, hogtalare, ventilation, insteg m. m. Som erséttning
for vagnar som successivt slopas har SJ under ar 1984 bestillt 25 sittvagnar
och 15 liggvagnar. Vidare har TR bestillt nya restaurangvagnar.

Aven godsvagnparken férnyas successivt. Anskaffningsplanerna omfat-
tar bl. a. vagnar for transport av pahangsvagnar i kombinerad trafik jarn-
viag—landsvidg. Sammanlagt 600 Aldre vagnar byggs om sd att de kan
transportera C-samcontainers.

Nar det giller inkdp av rullande materiel har SJ sedan tidigare erhallit
bemyndigande att triffa finansieringsavtal med EUROFIMA. For nista
budgetar begir SJ att fa triffa ytterligare avtal motsvarande ett anskaff-
ningsvirde pd 50milj. kr. — en o6kning med 10 milj. kr. jimfort med
innevarande ar. Trots de nya finansieringsméjligheter for SJ som jag fore-
slagit i det féregiende anser jag det vara andamdlsenligt att vissa investe-
ringar i rullande materiel dven fortsittningsvis finansieras genom EURO-
FIMA. Jag tillstyrker déirfor att SJ for budgetaret 1985/86 ges bemyndi-
gande att triffa avtal motsvarande ett anskaffningsvirde pa 50 milj. kr.

For SJ Invest AB har jag som tidigare framgatt bedomt att bolagets
verksamhet efter nigra ar skall kunna ersattas med finansiering via riks-
gildskontoret. SJ tréffar enligt vad jag erfarit under innevarande budgetér
finansieringsavtal med bolaget rorande bussar, bussanldggningar och lo-
kaltdg m. m. for sammanlagt 350 milj. kr. Vidare kommer inkdp av gods-
vagnar att finansieras med ca 20 milj. kr. i enlighet med riksdagens beslut
med anledning av 1984 irs budgetproposition.

Jag har #dven for budgetiret 1985/86 beriknat att ramen for finansiering
av godsvagnar genom SJ Invest behéver anges till 20 milj. kr. Det totala
behovet av finansiering av rullande materiel genom leasing m. m. inkl.
EUROFIMA uppgér dirmed till 70 milj. kr. SJ Invest kommer ocksd att
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finansiera den fortsatta bussanskaffningen vid SJ. Jag foreslar darfor att
regeringen bemyndigas att for den period som SJ Invest skall finnas kvar
limna statlig kreditgaranti for bolagets rikning intill ett belopp pa 600 mil;.
kr. Detta innebir en hojning med 300 milj. kr. i férhallande till nuvarande
niva som beriknas vara tillricklig t. 0. m. &r 1985.

Sammanfattningsvis innebdr mina forslag, med andring av vad jag tidi-
gare har anfért i drets budgetproposition under anslagen D1. och D2, att
over statsbudgeten fér budgetaret 1985/86 bor anvisas totalt 1400 milj. kr.,
varav 950 milj. kr. avser investeringar i jarnvagens infrastruktur (anslag
D 1.) och 450 milj. kr. avser investeringar i trafikrorelsens fasta anlaggning-
ar vid SJ (anslag D2). Med den nya anslagstekniken som innebar att SJ
automatiskt varje budgetar disponerar éver den ingdende balansen pa
investeringsanslagen, bortfaller behovet av att ange sérskilda investerings-
ramar. Endast for rullande materiel m. m. blir detta begrepp relevant i och
med att regeringen anger en dvre grins for omfattningen av de investering-
ar som SJ fir finansiera genom uppléning i riksgildskontoret. Jag vill i
sammanhanget erinra om vad jag tidigare anfort betraffande regeringens
mojligheter att innehalla investeringsmedel i de fall storre planerade inves-
teringsobjekt inte kommer till utforande.

Jag vill slutligen ta upp ett forslag av Stiftelsen Nora Jarmvigsmuseum
och Veteranjarnvig om bildande av ett jirnviagsmuseum i Nora. Den
planerade museianliggningen bestir av Sveriges dldsta normalspariga jirn-
vag liksom av Sveriges dldsta bevarade stationshus. Fér indamalet har
stiftelsen hemstallt hos regeringen att viss egendom stills till stiftelsens
forfogande utan krav pa ersittning.

Nora Bergslags jairnvag (NBJ) inforlivades med SJ vid arsskiftet 1984/85.
SJ har inte ndgot behov av anléggningarna i Nora vilka enligt min mening
har ett stort kulturhistoriskt varde. Min bedémning ir ocksi att SJ om
egendomen dverldtes utan krav pa ersittning, kommer att f3 andra fordelar
exempelvis i form av dkad ~good-will’’. Med hénsyn till dessa omstandig-
heter anser jag det vara motiverat att i detta speciella fall 14ta SJ gora ett
avsteg frin huvudprincipen att vid 6verltelse av fast egendom ta ut
ersittning motsvarande marknadsvérdet fér den egendom som overlates.
Jag foreslar darfor att SJ till stiftelsen far 6verlata fast egendom, sparma-
teriel, m.m. till ett berdknat virde av hogst 750000 kr. utan krav pd
ersittning fran stiftelsens sida.

9.3 Ersiittning till statens jarnvigar for kop av vissa tjinster (Anslaget D 3.)

Fran anslaget betalas ersittning till SJ for sddana tjanster som ir 6nsk-
virda frin samhillsekonomiska utgangspunkter men som inte 4r foretags-
ekonomiskt motiverade for SJ som affarsverk.

SJ har i sin anslagsframstéllning begért ersittning med sammanlagt 1 604
milj. kr. Av detta belopp avser merparten — 1324 milj. kr. — drift av icke
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lonsamma jirnvigslinjer. Vidare ingar i beloppet 10 milj. kr. for forstarkt
underhall pd bandelar som inte tillhor riksnéitet, 2 milj. kr. f6r bibehllande
av olonsamma jarnvégsstationer pa affirsbanenétet, SO milj. kr. for trafik-
sakerhetsfrimjande atgirder vid jarnvigskorsningar, 38 milj. kr. for vissa
andra kostnader vid jarnviagskorsningar samt 180 milj. kr. f6ér fortsatta
rabattatgirder i persontrafiken.

Vid berikningen av ersittningen for driften av det ersittningsberittigade
bannitet har jag tagit hansyn till de férandringar i trafiken som beslutats
efter det att SJ redovisade sin anslagsframstillning. Detta giller vissa
trafiknedléggningar, utékning av bannitet genom inférlivningen av Nora
Bergslags jirnvig samt beslutet att faststilla ett basutbud pa de bandelar
som tillhor riksnitsdelen av det ersittningsberittigade bannitet. Vidare
har jag funnit det angeliget att stimulera SJ att 6ka intikterna och rationali-
seringstakten pa det ersittningsberittigade banniitet. Jag har hirvid riknat
med att besparingar pd 2 procent ir méjliga. Jag har vidare forutsatt att
effektiviseringen av styckegodstransporterna med hjilp av C-samtekniken
i samarbete mellan SJ och Svelast kan frigéra 20 milj. kr. Med utgings-
punkt frin SJ:s bedomning har jag hirtill férutsatt en nigot mer dampad
kostnadsutveckling. Jag har mot denna bakgrund beriknat behovet av
ersittning till 1243 milj. kr. .

Vad giller SJ:s bedémning av erséttningsbehovet for forstirkt underhill
pé bandelar som inte tillhor riksnitet och bibehallande av olénsamma jirn-
vagsstationer pa affirsbaneniitet har jag inga erinringar. Jag forordar darfor
att for dessa andamal anvisas 10 milj. kr., resp. 2 milj. kr.

Under innevarande budgetar utgar sirskilt bidrag pa 13,9 milj. kr. till
trafiksikerhetsfrimjande atgarder vid jirnvagskorsningar. Hirav avser 0,8
milj. kr. trafiksikerhetsfrimjande atgirder vid korsningar mellan vigar
och enskilda jarnvagar for vilka vagverket ar tillsynsmyndighet. Bidrag
utgar for sddana trafiksikerhetsfrimjande &tgérder vid jarnvigskorsningar
som huvudsakligen betingas av vigtrafikens sékerhetskrav. Bidraget avser
savil viagskyddsanldggningar, exempelvis [jus- och ljudsignaler och bom-
mar, som andra Atgérder, t. ex. slopande av vagar, ersittningsvigar, plan-,
profil- och siktforbéttringar m. m.

For samordning, utvirdering och utveckling av trafiksikerhetsfrim-
jande atgirder i korsningar mellan vég och jarnvéag finns en sérskild delega-
tion bestdende av representanter for SJ, trafiksiakerhetsverket och vigver-
ket. Beslut om trafiksikerhetsfrimjande &tgiarder vid plankorsningar fére-
gas av samrad mellan de berérda parterna.

Det totala antalet korsningar har kunnat minskas med ca 350 under &r
1983. Vid rsskiftet 1983— 1984 fanns 23 000 plankorsningar med spar till-
horiga eller trafikerade av SJ. Av dessa var 65% helt utan skydd for
vigtrafikanterna. Till detta kommer ca 1200 korsningar mellan vig och
enskild jirnvag. Som namnts anger SJ anslagsbehovet for det fortsatta
siakerhetsarbetet vid plankorsningar under budgetéaret 1985/86 till 50 mil;j.
kr.
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I sammanhanget vill jag understryka att SJ med egna medel i betydande
utstrickning bidrar till en bittre sikerhet vid plankorsningarna. Den totala
resursinsatsen vid SJ under innevarande budgetar beréknas till ca 50 milj.
kr. Insatserna for att oka sidkerheten vid jarnviagskorsningar ir alltsi
betydligt storre ian vad det statliga bidragets storlek i sig visar.

Mot den hir bakgrunden foreslar jag att under budgetéret 1985/86 anvi-
sas 14,1 milj. kr. for trafiksikerhetsarbetet vid jarnvigskorsningar pa SJ:s
bannit. Detta skall siledes jaimforas med 13,1 milj. kr. for innevarande
budgetér. Behovet av medel for atgarder vid korsningar mellan végar och
enskilda jarnvigar har beaktats nir jag berdknat medel till vagverket i arets
budgetproposition.

I enlighet med principen att staten skall std for sddana kostnader som
saknar motsvarighet hos SJ:s konkurrenter erhller SJ sarskild ersittning
Aven for vissa andra kostnader for jarnviagskorsningar. Kostnaderna avser
drift, underhdll och férnyelse av plankorsningar och vigskyddsanliggning-
ar samt bantekniskt underhill vid korsningar mellan jirnvigar och all-
ménna vigar, For innevarande budgetér utgar ersittning med 36,5 milj. kr.
For budgetaret 1985/86 berdknar jag medelsbehovet till 38 milj. Kkr. i enlig-
het med SJ:s forslag.

SJ erhéller for innevarande budgetir 105 milj. kr. i ersittning for att
uppriitthilla 13gprisprofilen i persontrafiken. Milet ir som tidigare framgétt
att sarskild kompensation for uppritthillande av lagprisprofilen skall be-
héva utgd som Lingst t.o. m. budgetéiret 1986/87. SJ har, med hinvisning
till att det nya utvecklingsprogrammet for persontrafiken och det dartill
knutna pris- och rabattsystemet tar tid att genomféra, hemstillt att av-
trappningen av ersittningen genomfors med tyngdpunkt under senare de-
len av den trearsperiod under vilken ersattningen till SJ skall avvecklas.
For budgetaret 1985/86 har darfor SJ begirt att ersittning skall utgd med 75
milj. kr.

Jag for min del anser det nodviéndigt att SJ vidtar atgirder i s snabb takt
att man genom Okade trafikintékter kan kompensera en neddragning av
den sérskilda ersattningen i enlighet med riksdagens beslut. Detta innebar
ett ersittningsbehov for budgetéret 1985/86 pa 70 milj. kr.

SJ erhaller for innevarande budgetar 100 milj. kr. i ersattning for de icke
kommersiellt motiverade pensionirs- och studeranderabatterna. SJ hem-
stiller att denna erséttning for 1985/86, efter upprakning till nimnda ars
prisniva, skall uppga till 105 milj. kr.

Som jag tidigare redovisat bor rabattsystemet dven i denna del kunna
utformas sa att behovet av statligt bidrag minskar pa sikt. I avvaktan p3 att
SJ ser Gver rabattreglerna i enlighet med vad jag tidigare anfort och
redovisar vilka forandringar i rabattsystemet som kan vara méjliga féreslar
Jjag att ersittning utgar med 90 milj. kr. under budgetaret 1985/86.

Det sammanlagda medelsbehovet for ersittning till ST for kép av vissa
tjanster under budgetaret 1985/86 — anslag D3. — uppgéir dirmed, med
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&ndring av vad jag tidigare anfort i arets budgetproposition under anslaget
D2, till 1467,1 milj. kr. som ocksa framgér av nedanstdende sammanstéll-
ning. Beloppet skall inte foras till statskapitalet.

1984/85 Mitt forslag
Milj. kr. for 1985/86
Milj. kr.
— drift av det ersittningsberittigade
banniitet 12440 12430
— forstarkt banunderhall utanfor riksnatet 10,0 10,0
— bibehailande av vissa olonsamma stationer 2,0 2,0
— trafiksikerhetsframjande dtgirder vid
jarmvigskorsningar 13,9* 14,1**
— vissa 6vriga kostnader vid jirnvagskorsning-
ar 36,5 38,0
— fortsatta rabattatgirder i persontrafik
pa jamvig 205,0 160,0
1511,4 1467,1

* inkl. atgirder vid korsningar mellan vig och enskild jarmviag.
** exkl. atgarder vid korsningar mellan viag och enskild jarnvig.

10 Hemstillan

Under dberopande av det anférda hemstiller jag att regeringen foreslar
riksdagen att

1.
2.

godkédnna de av mig forordade riktlinjerna for jarnvagspolitiken,
godkinna vad jag anfort betriffande nedskrivning av statens
jarnvégars statskapital, finansiering av vissa investeringar ge-
nom lin i riksgildskontoret, statens jarnvigars kortfristiga upp-
laning i riksgildskontoret samt vad jag i Gvrigt foreslagit betrif-
fande dndrat kostnadsansvar for statens jirnvégar,

. godkinna vad jag anfért betriffande mojligheterna att finansiera

byggande och upprustning av industrispar,

. godkinna att férordningen (1979:434) om godstransporter pa

olonsamma jarnvagslinjer upphévs,

. godkanna vad jag forordat betriaffande ut6kning av riksnétet,
. godkiinna vad jag forordat betriffande provning av persontrafi-

ken pa inlandsbanan samt pa bandelen Arvidsjaur—Joém,

. godkinna vad jag anfért betriffande dndring i foreskrifterna om

sirskild plan for handliggning av drenden om nedldggning av
icke 16nsamma jarnvagsstationer (SFS 1974:1107),

. utdver vad jag anfért i prop. 1984/85:100, bil. 8 till Bidrag till

statens viig- och trafikinstitut for budgetiret 1985/86 anvisa
1000000 kr. for forsknings- och utvecklingsverksamhet pd jarn-
vigsomradet,
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9.

10.

11,

14.

15.

20.

21.

godkinna vad jag forordat betriffande statens jarnvégars ritt att
besluta om sin egen organisation,

godkinna den av mig forordade koncernstrategin for SJ-koncer-
nen,

bemyndiga regeringen att bilda ett forvaltningsbolag for férvalt-
ning av aktier i dotterbolag till statens jarnvégar och for samord-
ning av verksamheten inom koncernen,

. godkinna vad jag férordat betriffande statens jarnvégars ritt att

teckna aktier i férvaltningsbolaget, att stilla erforderlig borgen
och att gora erforderliga aktiedgartillskott,

. bemyndiga regeringen att vidta de atgérder i 6vrigt som behovs

for att bilda forvaltningsbolaget,

godkinna vad jag forordat betriffande rétten att forvirva och
avyttra aktier i bolag innan foérvaltningsbolaget har bildats,
godkanna vad jag forordat betrédffande rétten att forviarva, forval-
ta och avyttra aktier samt betriffande borgensitaganden i bolag
vars aktier inte férvaltas av forvaltningsbolaget,

. till Investeringar i jarnviigens infrastruktur fér budgetaret 1985/

86 anvisa ett reservationsanslag pa 950000 000 kr.,

. till Investeringar i trafikrorelsens fasta anliggningar vid statens

jarnvigar for budgetaret 1985/86 anvisa ett reservationsanslag pa
450000000 kr.,

. godkanna att statens jarnvigar i enlighet med vad jag anfort ovan

tillats triffa hyreskopsavtal och langtidsforhyra (leasa) rullande
materiel motsvarande ett anskaffningsvirde pa 70000000 kr.,

. godkdnna att statens jarnvidgar, intill ett belopp av totalt

600000 000 kr. tillats 1dmna statlig kreditgaranti till SJ Invest AB,
godkinna att statens jairnvigar, i enlighet med vad jag har anfort,
tillats Overlata viss egendom for museijarnvigsverksamhet,

till Ersattning till statens jarnvigar for kop av vissa tjinster for
budgetiret 1985/86 anvisa ett anslag pa 1467 100000 kr.

11 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens évervaganden och beslutar
att genom proposition foéresla riksdagen att antaga de forslag som foredra-
ganden har lagt fram.



Prop. 1984/85: 114

Innehall

Propositionen . ... ... ..ot e
Propositionens huvudsakligainnehdll . ............ ... ... ... .. ...
1 Allménna utgingspunkter fér mina forslag
2 Jarnvigspolitikens inriktning
3 Andrat kostnadsansvar forSJ ........ ... ... .. ..
3.1 Konsekvenser av nuvarande regelsystem
3.2 Forslag till ny investeringsmodell
4 Godstrafikens utvecklingsmojligheter
41 Inledning . ... ... e
4.2 Vagnslasttrafiken
4.3 Utlandstrafiken
4.4 Kombitrafiken .......... ... ... ... ...
4.5 Styckegodstrafiken ......... ... ...
S Persontrafikens utvecklingsméjligheter
Stinledning .. ..o
5.2 Behovsanpassade transportlGsningar
5.3 Trafiken pa provningsbanorna ...........................
5.4 Hanteringen av stationsarenden
6 Forskning och utveckling, utbildning
7 SI:s organisation
8 Koncernfragor ........... ... ... i
8.1 Verksamheten i SJ:sdotterbolag .........................
8.2 Forslag till koncernstrategi och bildande av ett férvaltnings-
bolag . ... .
9 Anslagsfrigor fér budgetaret 1985/86 m.m. .................. ..
9.1 Inledning

9.2 InVeSterINEar . ...ttt it et e
9.3 Ersittning till statens jarnvigar for kop av vissa tjanster (An-
slaget D 3.) o e e

10 Hemstallan ... ... ..
I Beslut ... e e

78

Norstedts Tryckeri, Stockholm 1985



