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Jarnvdgen Orsa-Bollnis

Nar jarnvigen Orsa—Bollnds for ej
lange sedan lades ned for persontrafik,
lastes mdnga indignerade uttalanden i
pressen om Statens Jarnvdgars hansyns-
losa satt att berdva glesbygder deras
trafikmedel. Trafiknedliggelser pa
Gotland har sedan dess forekommit, och
jarnvagar i 6stra Smaland hotas. Riks-
dagsman Bo Turesson, sjilv ledamot av
8 ]:s styrelse, talar i denna artikel om
hur det forhdller sig. S]:s trafikpolitik
har faststallts av regering och riksdag.
Foretaget har uttrycklig skyldighet att
utfora lonsamhetsutredningar, vilka
dverlamnas till regeringen, som faststdl-
ler ev trafiknedliggelser. Forfattaren
visar ocksd varfor det blivit sa dyrt att
dka tag: inte minst personalkostnaderna
ar stora for en jarnvdg. Men han dr inte
frammande for problematiken med de
héga biljettpriserna, och han skulle

- gdrna se ett experiment med genom-

gdende sinkta priser over hela S [-ndtet:
kanske skulle ett 6kat antal resendrer
kunna kompensera jirnvigen for
inkomstbortfallet.

Varje ging trafiken pa en jarnvigslinje
laggs ned, en jdrnvidgsstation avbeman-
nas eller drages in eller rilsen rivs upp
pa en nedlagd bandel uppstar helt na-
turligt en mer eller mindre livlig debatt.
I forsta hand ror den sig bland ménni-
skorna i den bygd, som bertrs av férand-
ringen. De ser med berittigad oro att
en servicefunktion férsvinner och att de-
ras bygd mister den statusfaktor, som
jarnvigen sedan mera dan 100 ar varit och
ar.

Vid sidan av dessa lokala debatter har
vara jarnvagar och deras framtid under
senare ar ocksd blivit ett allt oftare fore-
kommande damne f6r en allmén och lands-
omfattande debatt. I dagspress och tid-
skrifter ges i1 en rik flora av artiklar och
insdndare bade vilmenta rdd och bister
kritik till SJ:s ledning. Ledningen for be-
rérda fackliga organisationer skummar av
raseri; indignationen dr sdkerligen ocksa
béade dkta och vitt utbredd bland deras
medlemmar. I riksdagen avlimnas — och
avslas! — varje ar ett stort antal motioner
med krav pa uppbromsning av nedldgg-
ningstakten. Och troligen har inte nagot
statsrdd sd manga interpellationer och
enkla fragor att besvara i riksdagen som
kommunikationsministern, och flertalet av
dem giller det statliga jarnvigsforetaget.

Anda fortsdtter utvecklingen mot be-
grinsning av sparbunden trafik — framfor
allt persontrafik i glest befolkade landsde-
lar. Varfor? Lat mig — utan att fullstédn-
digt kunna besvara frdgan — hir nagot
diskutera négra av jarnvagspersontrafikens
villkor. Godstrafikens problem, som delvis
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ar andra, ryms inte inom ramen fér den-
na artikel.

Jarnvagsekonomi

Jarnvigarnas ekonomiska bekymmer ar
inte nagon speciellt svensk foreteelse. I
alla industrilinder med hog levnadsstan-
dard har bland annat bilismens snabba
utveckling avfolkat tigen i si hog grad,
att undre grinsen for lonsamhet pa en
bandel allt oftare uppnés. Processen pa-
skyndas sjélvfallet ocksa av den befolk-
ningsomflyttning fran landsbygd till tit-
ort, som &r karakteristisk fér utvecklingen
i var tid i praktiskt taget alla linder och
som medfér en standigt fortgdende uttun-
ning av resandeunderlaget. Det ofta kom-
munalt subventionerade inrikesflygets kon-
kurrens om detta redan primart otillrack-
liga resandeunderlag bidrar naturligtvis
ocksd. Atminstone i vart land har dartill
en nodvindig och helt motiverad stark
lyftning av l6neldget for stora grupper
jarnvégsanstillda gjort, att den personal-
intensiva jarnvégsdriften blivit mycket
dyrbar och darfér mindre konkurrenskraf-
tig.

Sjdlvfallet kan man inom jarnvigsdrif-
ten sarskilja olika l6nsambhetsresultat in-
om skilda delar av verksamheten. Det gil-
ler bade geografiskt och i fraga om olika
slag av transporttjinster. Persontrafiken
i hogfrekventa stationsrelationer — mellan
tex Stockholm, Géteborg och Malmé —
ger annu tillfredsstdllande 16nsamhet, me-
dan intdkterna av persontrafik mellan
mindre orter i tex Smaland, Virmland
och Dalarna inte ticker kostnaderna.

Vagnslastgodstrafiken med tungt eller
skrymmande gods, som kréiver foérhallan-
devis obetydlig manuell hantering, dr i
stor utstrickning 16nsam, men styckegod- -
set, som dr mycket personalkrivande, dr
ingen god affar.

Det later nu saga sig, att ett foretag
som S]J skall ses som en enhet och att for-
lust pd en rorelsegren skall tdckas av
vinster pa andra, dvs att foretaget skall
tillimpa resultatutjamningens princip. En
sdan prispolitik, som skulle strida mot av
riksdagen givna direktiv, skulle emeller-
tid stalla foretaget i en sned konkurrens-
situation gentemot andra trafikmedel. Om
intdkterna fran den lonsamma trafiken
ocksa skall ticka den olénsammas under-
skott, kan foretaget tvingas tillimpa sa
hoga taxor, att det mister I6nsamma trans-
porter. Foljden blir ytterligare overflytt-
ning till andra trafikmedel av persontra-
fik pa livligt trafikerade strickor och av
tungt gods till redan férut ur trafiksa-
kerhetssynpunkt farligt belastade landsva-
gar samt forsamring av SJ:s ekonomiska
totalresultat i accelererad takt.

Bland annat for att férhindra en sadan
utveckling féreslog 1953 &rs trafikutred-
ning i det ar 1961 avgivna betdnkandet
Svensk Trafikpolitik (SOU 1961: 23 och
24) en nyorientering av den statliga tra-
fikpolitiken. P4 grundval dérav utforma-
des Kungl Maj:ts proposition till riksda-
gen angdende riktlinjer for den statliga
trafikpolitiken mm (1963: 191).

1963 ars riksdagsbeslut
Propositionen syftade till att i mdojligaste




méan avveckla alla de konkurrenshim-
mande regleringar, som gillde p& trans-
portmarknaden. Varje trafikgren borde
bara sina kostnader, och forutsittningar
. borde dven i Gvrigt skapas for konkurrens
pa lika villkor. Detta angavs i propositio-
nen vara nodvindigt fér att nd en sam-
hillsekonomiskt riktig uppdelning av tra-
fiken mellan de olika trafikgrenarna. M3-
let for trafikpolitiken borde vara att foér
landets olika delar trygga en tillfredsstil-
lande transportférsorjning till lagsta méj-
liga kostnader. I den man det inte med
* kravet pd kostnadstickning gar att limna
en viss bygd den trafikservice, som fran
samhdllets synpunkt ar rimlig, skulle er-
sittning till trafikféretaget utgd ur all-
méanna medel.
For att fa en mjuk 6vergang till det nya
systemet uppdelades atgirderna i tre etap-
‘ per. Den forsta genomfordes den 1 juli
1964 och den andra — ocksé programenligt
— den 1 juli 1966. Den tredje etappen
- skulle genomférts tvd ar senare, men si
har dnnu inte skett. Forst sedan statsmak-
terna haft det politiska modet att genom-
fora den nya trafikpolitikens tredje etapp
rader konkurrens pa lika villkor mellan
de olika trafikmedlen och férst da far SJ
en fair chans att pa ett foretagsekono-
miskt riktigt sdtt skota sina servicefunk-
tioner och klara sin ekonomi.

For SJ:s del skulle den nya trafikpoliti-
ken bland annat innebéra, att foretaget
i storsta mojliga utstrickning befriades
fran olika ekonomiskt belastande férplik-
telser. I den man dylika forpliktelser allt-
jamt komme att kvarstd, skulle ersittning

427

av statsmedel utgd, som helt tickte dar-
igenom uppkommande kostnader. Denna
ersittning utgdr populdrt uttryckt ett slags
skollektivbiljett» for resor och transpor-
ter, som staten koper av S] pa de trafik-
svaga linjerna. Det férutsattes ocksa att
kollektivbiljettens pris — som under aren
varierat mellan ca 200 och 240 miljoner
kronor — skulle nedbringas genom ned-
laggning av trafiken pad de trafiksvaga
bandelarna enligt en sérskild plan. Depar-
tementschefen anférde hirom foljande i
propositionen:

»Enligt min mening bér trafikeringsplikten
pa det trafiksvaga jirnvigsnitet sa snabbt som
mojligt nedbringas genom energiskt fullféljan-
de av nedliaggningsprogrammet. Till den del
trafikeringsplikten kvarstdr bor emellertid er-
sittning limnas, som helt ticker hirigenom
uppkommande underskott. En dylik ersittning
ar, sisom jag framhallit vid behandlingen av
de allmidnna riktlinjerna fér trafikpolitiken, in-
te att betrakta sasom en subvention &t trafik-
foretaget utan som en ersittning frin det all-
miénnas sida for transporttjinster som foreta-
get sjilvt fran féretagsekonomiska synpunkter
ej har anledning utfora men som erfordras av
olika sambhilleliga skil. Ifragavarande ersitt-
ning kan sdgas utgora — populdrt uttryckt —
ett slags »kollektivbiljetts, som staten av namn-
da skil koper av SJ for varje budgetar. For
SJ:s del utgér ersittningen for driften pa de
trafiksvaga jarnvigslinjerna en férutsittning
for att foretaget skall kunna féra en mer aktiv
taxepolitik. Ddrvid &ppnas bla en mdjlighet
att préva om en taxesidnkning i fraga om vissa
transporter skulle pa lingre sikt kunna med-
fora en 6kad nettointikt genom trafikvirvning.
Eftersom transportkonsumenterna ofta behdver
en langvarig omstillning for byte av transport-
medel maste SJ darvid ha mdjligheter att fora
en langsiktig taxepolitik frimst i friga om
vagnslastgodstrafiken, vilket i sin tur férutsit-
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ter att SJ kan berdkna ersittningens ungefar-
liga storlek under ett antal ar framéver. I det-
ta sammanhang far man inte heller bortse fran
att underskotten pa driften av de trafiksvaga
jarnvigslinjerna fn har den storleksordningen,
att det torde vara praktiskt taget utsiktslost att
- utan sirskild kompensation f6r dessa under-
skott — skapa balans i foretagets ekonomi.»

Vid riksdagsbehandlingen av proposi-
tionen anférde sammansatta stats- och
tredje lagutskottet bland annat féljande
om SJ:s stillning i den nya trafikpolitis-
ka situationen:

. »Enligt utskottets uppfattning utgor nedligg-
ningen av trafiksvaga bandelar en naturlig an-
passning till de férindrade forhallanden pa
transportmarknaden som intritt bl a till foljd
av bilismens expansion. Riksdagen har ocksa
tidigare (SU B 6/58) funnit att rationalise-
ringsverksamheten inom SJ, omfattande bla
nedliggning helt eller delvis av trafiksvaga
bandelar, bér bedrivas med kraft. Riksdagen
uttalade darvid bl a att vissa inskrankningar i
jarnvdgsdriften i framtiden liksom dittills ut-
gjorde ett led i en av den allminna utveck-
lingen framtvingad omdaningsprocess, vars for-
hindrande eller uppskjutande riksdagen icke
var beredd att ta de ekonomiska konsekvenser-
na av. Utskottet vill framhélla att ett beslut
av statsmakterna om full ersittning till SJ
for driften av trafiksvaga bandelar sjalvfallet
inte skall medféra en indrad instillning fran
statsmakternas sida i fraga om nedliggning av
trafiksvaga bandelar. Aven i fortsittningen bor
dirfor arbetet med att helt eller delvis ersétta
trafiksvaga bandelar med landsvégstrafik be-
drivas med hinsyn till bade bygdens behov och
transportekonomiska fakta. Det angeldgna i att
utan tidsutdrikt prova forutsittningarna for att
overfora trafiken till landsvdg dr sirskilt pa-
tagligt med hansyn till att tidskravande vig-
upprustning ofta visar sig erforderlig innan en
nedlidggning kan genomféras. Sjilvfallet far

dock nedlédggningsfragan inte enbart bedomas
fran jarnvigsekonomiska synpunkter utan dven
med beaktande av olika sociala och naringspo-
litiska aspekter. Det dr angelaget att avveck-
lingen sker pa ett sadant sitt att behovliga er-
sittningsforbindelser kan ordnas i god tid. Det
nu tillimpade forfarandet vid handliggning
av nedlaggningsirenden — som bla innebar
att arbetsmarknadsstyrelsen och Niringslivets
trafikdelegation deltar i beredningen av Zren-
dena pa verksplanet samt att lansstyrelser,
kommunala myndigheter m fl far tillfille att
yttra sig savil remissviagen som vid olika sam-
mantraden — torde innebira garanti for en
allsidig prévning av dessa drenden.»

I en reservation av herrar Larsson och
Grebick (bada cp) och Wachtmeister (h)
anférdes bland annat att starka skél kun-
de tala »for ett fortsatt upprétthéllande av
jarnvégstrafiken, trots att den ur foretags-
ekonomisk synpunkt nu medfér viss for-
lust. Sélunda spelar jarnvégstrafiken en
icke obetydlig roll for niringslivets ut-
veckling». Nagon reservation med yrkan-
de om avslag pa propositionen om de nya
trafikpolitiska riktlinjerna férekom inte,
och nagot sidant yrkande stilldes inte hel-
ler under debatterna i kamrarna. Riksda-
gen antog enhilligt utskottets forslag om
bifall till propositionen.

Loénsamhet och nedliggningar
Det aligger nu SJ att efter bestimda pla-
ner och riktlinjer géra lonsamhetsunder-
sokningar pé olika delar av det trafiksva-
ga bannitet och till Kungl Maj:t inkom-
ma med forslag till atgarder.

Det &r enligt min mening sjalvklart, att
tillvigagangssittet vid lonsamhetsunder-
sokningarna maste vara invindningsfritt




och ocksd rent fran forutfattade mening-
~ar, Det kan inte tillatas att undersékning-
“ama foregas av atgirder fran SJ:s sida,

som undergraver jarnvigstrafiken pa den
- aktuella linjen. Sddana atgirder skulle t ex
~ kunna vara forsimrad service, indragning
~ av tagligenheter, dndringar i tidtabellen,
- som forsvarar eller omdjliggér anslutning
“mellan tvi tag eller mellan t&g och buss,
insittande av parallell landsvigsbuss med
i’)lockpriser» och dylikt. Jag har velat sdga
 detta, darfor att man sa ofta hor pastaen-
~ den om att S] manipulerar pi dessa eller
 andra sitt for att paskynda nedldggning av
5 trafiken pa vissa bandelar. Om det kan
~ styrkas att sddana pastdenden &r riktiga
och att atgdrder vidtagits av SJ i det an-
~ givna syftet, bor detta enligt min mening
- of6rdrojligen beivras.
- Om en I6nsamhetsundersokning visar att
medl'éggning av trafiken helt eller delvis
dr foretagsekonomiskt motiverad for SJ
~ och en tillfredsstillande ersattningstrafik
~ kan etableras, skall framstdllning om ned-
" ldggning ingivas till Kungl Maj:t. Vid
~ drendets fortsatta behandling i kommuni-
 kationsdepartementet skall frigan om ned-
léggning bedomas i ett vidare perspektiv.
* Salunda skall de jiarnvigsekonomiska for-
~ delarna av en trafiknedliggning vigas mot
* de nackdelar, som kan bedémas uppkom-
- ma ur t ex sociala, naringspolitiska, lokali-
~ seringspolitiska och samhillsekonomiska
* synpunkter. Jag erinrar hirvid om utskot-
~ tets av riksdagen enhilligt godkinda ut-
talande: »Sjilvfallet far dock nedligg-
~ ningsfrdgan inte enbart bedémas fran
.  jarnvigsekonomiska synpunkter utan 4ven
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med beaktande av olika sociala och ni-
ringspolitiska aspekters. Om de senare vi-
ger tyngre skall naturligtvis trafiken upp-
ratthallas och SJ erhélla ersittning av
statsmedel for uppkomna underskott. Jarn-
vagsforetaget kan omdjligen ha nagot att
erinra mot en sddan ordning.

Det slutliga ansvaret for varje beslut om
nedliggning av jarnvagstrafik vilar alltsa
pa Kungl Maj:t. S har endast att fullgs-
ra det av riksdag och regering givna alag-
gandet att anmila till Kungl Maj:t, nir
trafikinskrankningar 4r motiverade av f6-
retagsekonomiska skdl. Att inte gora detta
skulle vara detsamma som att sitta sig
over statsmakternas beslut, att forsoka sa-
botera dem. Da vore verkligen kritik mot
SJ:s ledning motiverad.

Om man anser att felaktiga och for
samhillet skadliga nedlaggningsbeslut fat-
tats av Kungl Maj:t, synes det mig logiskt
och riktigt att lata de avgorande besluten
i dessa drenden i stéllet fattas av riksda-
gen, som ju ytterst har att bevilja medel
for att tdcka underskotten pa driften av
olénsam jarnviagstrafik. En sidan anord-
ning skulle inte behdva innebira négot be-
svarande dréjsmal, och inte heller i nagra
andra avseenden torde det vara férenat
med négra oldgenheter.

Vad kostar det att aka tag?

I den livliga jarnvégsdebatten ar det van-
ligt att jarnvigsbiljettens pris jamfores
med bussbiljettens pad motsvarande stréc-
ka. Jamforelsen utfaller alltid till jarnva-
gens nackdel och detta forhallande forva-
nar de flesta. Orsaken dr emellertid att
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jarnvagsforetaget dr utomordentligt perso-
nalintensivt, medan bussféretaget i detta
avseende dr dess kontrdra motsats. Salun-
da dr personalatgangen hos S] per km
jarnvagslinje 3,48 man och per busslinje-
kilometer 0,11! Denna stora skillnad kom-
penseras delvis men langt ifrin helt av
fordonsskatt och drivmedelsskatt. Det be-
hovs alltsa 32 ganger flera ménniskor for
att driva jarnvdg 4n for persontrafik med
landsvagsbuss. Det dr darfor det ar sa
dyrt att driva jarnviagar. Och det dr dir-
for det krdvs s& manga resande for att
ticka jarnvigstrafikens kostnader. Varje
resande med tag pa linjen Orsa—Bollnis
gav ar 1970 SJ en inkomst av i medeltal
3: 50 kronor per resa. Men de resande var
sa fa, att jarnvigens genomsnittliga kost-
nad var 38:50 kronor per resande och
resa.

Vad kan man da gora for att 6ka anta-
let resande p& véra jarnviagar? Okad ser-
vice kan géra en del; flera tigldgenheter
framfor allt pa tider som passar ithop med
trafikanternas resebehov, kortare restider,
6kad komfort — de gamla motorvagnsta-
gen ar inte sdrskilt bekvdma —, héjning av
standarden i restaurant-, buffé- och kaffé-
vagnar, val samordnade anslutningsférbin-
delser ar négra forslag, som framfors i
samband med manga génger berittigad
kritik.

Men viktigare 4n nagot annat torde
prisfragan vara. Sink taxorna, sa att SJ
kan konkurrera med landsvagsbussarna
och dra till sig flera resande, ar en nira
till hands liggande tanke och ett ofta fore-
kommande rdd. Och visst 4ar den tanken

lockande. Men det beh6vs en mycket stor |
okning av antalet trafikanter for att koms:
pensera en taxesankning och behalla i
komsterna oférandrade; dn storre for att
forbattra rorelseresultatet. Om utgiftssi=
dan #Ar konstant krdvs salunda 33 % flera
resande for att med 25 % sinkta taxor ge
oférindrade intdkter, och om kostnader-
na samtidigt okar med 10 % — och det &r
det minsta de gor varje ar! — behover an-
talet resande under samma taxesanknings-
forutsittning oka med 47 %. '
Fér att i praktiken prova teorien om att
sankta biljettpriser skulle tillf6éra jarnvigen
s& ménga flera resande, att lonsamheten
skulle forbattras, har under senare ar for-
s6k gjorts med kraftigt sdnkta biljettpriser
pa vissa tag. Det ena forsoket, som avsag
30 % nedsittning pa ordinarie tur- och
returpris frén Stockholm till alla norr-
landsstationer pa linjen Sundsvall-Oster-
sund-Storlien och norr didrom fran man-
dag middag till fredag middag, pagick un-
der tiden 1 september 1969 till 31 decem-
ber 1970. Biljettforsiljningen Gkade un-
der denna tid med 20,5 %, men det ekono-
miska resultatet forsimrades med 0,66 mil-
joner kronor. ,
I Milardalen sinktes under 1969 och
1970 tur- och returbiljetternas pris med
50 % 1 vissa tdg mellan Stockholm & ena
sidan samt Visteras, Koping och Eskils-
tuna & den andra. Trots en ganska bety- -
dande Gkning av antalet férsalda biljetter
blev det ekonomiska resultatet av dven det-
ta forsok negativt. ‘
Aven om alltsd tendensen ir negativ i
de gjorda forséken att utréna om intakts-




ivan kan héjas genom merférséljning pa
grund av sinkta biljettpriser, 4r det natur-
igtvis inte sikert, att en generell prisned-
dttning skulle ge lika nedsliende resultat.
tt fa de outnyttjade platserna i vra per-
6rande tag besatta medfor inga eller
tt obetydliga merkostnader, men det
skulle ge en positiv ekonomisk marginalef-
Bruttot av varje tillkommande for-
biljetts pris dr en nettointikt. Om t&-
en kunde fyllas, skulle man otvivelaktigt
kunna sinka biljettpriserna liksom sker i
erflygets vilfyllda plan jimfort med
injeflygets halvbesatta. Den stora och in-

tressanta friga man da si gérna skulle
vilja ha besvarad ar emellertid, om man
kan fylla tagen genom ait sinka biljettpri-
serna. Ett forsok i full skala Gver hela SJ-
nitet skulle kunna ge svar pa den fragan.
Men om utfallet inte skulle bli battre &dn
vid de férsok, som omndmnts i det fore-
gaende, skulle S] genom en generell sink-
ning av biljettpriserna med 25 % géra en
ytterligare forlust, som for ett ar berdk-
nats till omkring 30 miljoner kronor. SJ
kan inte ta den risken. Ar Kungl Maj:t
i kommunikationsdepartementet och i fi-
nansdepartementet beredd att gora det?




