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av Rolf Clarkson m. fl. (m)
Forbattring av det svenska vagnitet

Vigkapitalet minskar kraftigt

Under 1950- och 1960-talen 6kade investeringarna i det svenska vagnatet,
men trots att en storre del av nationalprodukten avsattes till battre vagar
kom aldrig ndgot helt ssmmanhidngande nit till stdnd.

Sedan borjan av 1970-talet har diremot en allt mindre del av vart lands
ekonomiska resurser anvants for att knyta samman Sverige i ett transport-
nit. Under de senaste dren har inte mer dn en halv procent av BNP avsatts
for védginvesteringar. |1 1988 ars trafikproposition konstaterades att en s
1ag investeringstakt medfor att landets samlade viagkapital minskar. Om
den hidr tendensen fortsdtter kommer Sveriges viagkapital att minska med
en fjardedel fram till sekelskiftet.

Trafikforhallandena pa Sveriges vdgar kommer 1989 att bli simre till
foljd av de knappa resurser som foreslads anvisade till vagverket.

Under kommande tioarsperiod behdvs 50 mifjarder kronor for att vid-
makthalla vdagarnas viarde. Med nuvarande medelstilldelning kommer vig-
verket bara att kunna tillgodose en tredjedel av de behov som landets
lansstyrelser och kommuner redovisar fram till 1997.

Regeringen foreslar en otillracklig 6kning av underhallsanslagen. Folj-
derna av regeringens forslag blir forsimrad vintervidghallning, 6kad spar-
bildning i vdgarna och okat antal potthal, vilket sammantaget leder till
kapitalforstoring, simre trafiksdkerhet och samre miljo.

Trafiksdkerhet och miljo

For kommunerna dr situationen allvarlig. Allra storst dr problemen i de tre
storstadsregionerna.

Sedan vil katalysatorintroduktionen kommit i gang finns det ytterligare
en Atgard som kan ge mycket stora miljoforbattringar, speciellt nar det
giller biltrafik i storstadsmiljo. Fordon som kan kora i jamn fart slapper ut
bara en brikdel av de avgaser som blir resultatet vid daligt planerad
trafikmiljo och stopp/kor/stopp-korning vid bilkoer, trafikljus osv.. Darfor
giller det att underlatta for trafiken i tatorter och framfor allt att se till att
den trafik som inte vill/behOver kora in i stiderna ocksa ges mojlighet att
slippa gora detta.

Anslaget for investeringar i vdgar foreslds i budgetpropositionen 0ka
med ca 200 miljoner kronor budgetaret 1989/90. Dessa pengar skall enligt



propositionen i huvudsak satsas pa kringfartsleder runt de storre tdtorter-
na. Behovet av sidana kringfartsleder dr storst i de storre staderna. 200
miljoner kronor dr emellertid helt otillrackligt. Det racker inte till en enda
kringfartsled i t. ex. Stockholmsregionen. Problemen med tdtortstrafiken
skulle 6ka under 1990-talet, inte minska.

Utbyggnaden av Sveriges vigar, som skulle forbittra trafiksiakerheten
och ge jamnare hastighet och darmed betydligt battre miljo, har forsenats.
Och det dr vdagar som under lAng tid varit planerade och forberedda. Det ar
vdgar dar bAde boende i nirheten och trafikanterna véntar pi att fi en
forbdttring till stdnd. Detta skulle medverka till en minskning av de
400000 trafikolyckor som intraffar varje ar och dar omkring 800 méann;-
skor omkommer och cirka 17000 skadas.

Personbilstrafiken kommer att fortsétta att oka. Personbilarnas andel av
transporterna dr omkring 75 procent av den totala trafiken. De totala
personbilstransporterna uppgick 1987 till 102,9 miljarder personkilome-
ter.

Biltatheten och trafiken kommer med all sannolikhet att fortsdtta att
Oka kraftigt under de nirmaste decennierna. Enligt en prognos frin trans-
portrddet kommer vidgtransporterna att 6ka med 50 procent till 4r 2020
och det ar framst i storstiderna som bilismen viéntas oka.

Det s. k. transportarbetet — den sammanlagda mangden av transporter i
landet — har sedan 1986 Okat lavinartat.

Spadomar fran borjan av 1980-talet om en enprocentig 6kning per 4r har
helt kommit pa skam. For 4ren 1986, 1987 och 1988 har 6kningen varit
5,5, 4,4 respektive 4,2 procent per Ar.

Att med skattevapnet eller andra tvangsitgiarder Gverfora personbils-
transporter till kollektivtrafiken med miljéargument 4r inte hallbart si
linge som merparten av kollektivtrafiken dr dieseldriven. Dieselavgasar ar
betydligt mer problematiska ur miljosynpunkt an vad som ir fallet med
avgaser frdn bensindrivna fordon. En jamfGrelse mellan katalysatorutrus-
tade bilar och t.ex. dieseldrivna vig- eller ralsbussar ar dnnu mera ofordel-
aktiga for dieselfordonens del. Kollektivtrafiken skall byggas ut niar denna
ar miljovanligare och i stort sett lika servicekapabel som tatortsbilism och
dessutom bar sina egna kostnader. Dagens kollektivtrafik uppfyller inte
dessa krav. Ett utvecklingsarbete och ett nytinkande méste till inom detta
omrade. SJ anvidnder for narvarande lastbil i en femtedel av sina transpor-
ter, bortsett frAn malmtagstrafiken. SJ anviander diesellok och SJ anvidnder
fydrrbussar. SJ har alitsa ett mycket starkt behov av fungerande vigar for
sina transporter och manga oldsta miljofragor.

Vigfordon och rorlighet

Det finns idag Over tre miljoner vidgfordon i Sverige. De gor den helt
dominerande transportinsatsen for svensk produktion, handel och arbets-
resor. Huvuddelen av dessa transporter dar resor som har produktiva syf-
ten. En ringa andel kan undvaras utan att produktion och sysselsdttning
drabbas.

Vigfordonen dr geografiskt anpassbara pi ett sdtt som inga spArbundna

Mot. 1988/89
T233



system kan klara. Befolkning och produktion skulle behdva koncentreras
till ett litet fatal stora regioner, om sparbunden trafik skulle klara kommu-
nikationerna.

Mainniskors rorlighet 6kar snabbt, troligen med femtio procent frdn nu
och till &r 2020. En viktig tendens 4r att bilinnehav och bilresande dvergar
frAn att vara en hushallsvara, som framfor allt kontrolleras av minnen, till
att bli en individvara. Kvinnor och pensionérer okar sin rorlighet snabbt.

Nar de rorliga fyrtiotalisterna blir pensionidrer kommer aldersskillnaden
1 bilism och annan kommunikation att férsvinna.

Bilen kommer under hela 1990-talet att vara dominerande for person-
transporter. Vi har de senaste 4ren haft en mycket snabb tillvixt men
Ookningen kommer i framtiden att variera med konjunkturen.

Skatterna

Vidxande samverkan genom béttre kommunikationer leder till vdxande

rorlighet for varor, tjdanster och produktionsfaktorer. Det medfor pa lang

sikt att vélfarden Okar i systemet som helhet och att priserna utjamnas. |
den dynamiska kvalitetskonkurrensen Okar varuvidrdena och det stiller
storre krav pé transportmedlen.

— Hojda kilometerskatter — produktionsfaktorskatter — drabbar direkt
industrins transportkostnader och far 1 sista hand betalas av konsumen-
terna. 95 procent av allt gods som transporteras p4 lastbil gAr under 30
mil ddr inget alternativt transportmedel ar mgjligt.

— Allra hardast drabbas skogsindustrin som i utomordentligt hog grad ar
beroende av vidgtransporter. Inom skogsniringen kan det bli tal om
okad import av rAvaror som alternativ till avverkning i1 Sverige.

— Kilometerskattehdjning forsvarar en framtida anpassning till EG:s tra-
fikpolitik. Inom EG forekommer niamligen inga kilometerskatter.

En trafikpolitik, eller sdg hellre en kommunikationspolitik, for framti-
den maste grundas pa en noggrann analys av 1990- och 2000-talets efter-
frdgan pa transporter med utgdngspunkt frdn samhillets allmdnna val-
fardspolitiska mal.

”All kommunikation ar kollektiv”

|1 debatten stdller man inte sdllan kollektivtrafik och personbilism 1 mot-
satsstdllning till varandra. Det beror pA missforstdnd och begreppsoreda.
"All kommunikation 4r kollektiv. Det finns ingen vésentlig skillnad mel-
lan en taxibil, en personbil och en normalbesatt svensk buss. Alla deltar i
ett kollektivt transportarbete.”

Endast dgandeform, resursutnyttjande och kostnader skiljer dem A4t.
Ibland &r personbilen den basta 16sningen. Ibland &r taxin bast — det géller
exempelvis situationer dar ingen forare finns till hands eller dar p-pro-
blemen 4dr oOverstigliga. | vissa situationer — kanske for en tiondel av alla
resor — har en klart ordnad tidtabell — eller spArbunden trafiklosning
fordelar.

Man glommer ocksa ofta att vara storre kollektiva transportmedel — SJ
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och flyget — har ett stort behov av att resendrerna skall kunna komma till
anslutande terminaler. Aven hir 4r allts4 vdgen en forutsittning.

Problemen sammanhiangande med vagkapitalets forstoring och mojlig-
heterna till finansiering dr nu si stora att en Overgripande parlamentarisk
utredning bor goras, dels om utbyggnadsbehov och miljéhédnsyn, dels om
finansieringsformer och finansieringsalternativ.

Vi dr medvetna om dels att en utredning for nirvarande arbetar med
storstadstrafikproblemen, dels att vigverket fatt ett sdrskilt uppdrag att
studera finansieringsalternativ. Den Overgripande Oversynen saknas dock
och vi menar ocksa, att partiernas medverkan 1 denna Oversyns- och
samordningsprocess dr av sarskilt vdrde for att forslagen sedan skall kunna
genomforas.

Hemstaillan

Med hédnvisning till det anforda hemstills
att riksdagen hos regeringen begir att en parlamentarisk utred-
ning tillsitts i enlighet med vad i motionen anfors.

Stockholm den 25 januari 1989

Rolf Clarkson (m)

Gorel Bohlin (m) Jan Sandberg (m)
Tom Heyman (m) Wiggo Komstedt (m)
Sten Andersson (m) Per Stenmarck (m)

i Malmo

Norstedts Tryckeri, Stockholm 1989
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