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Sammanfattning

1980-talet praglas av 6kad realism och en omvirdering av manga av de
stdndpunkter som alltfor ldttvindigt vann mark under slutet av 19 €0-talet och
borjan av 1970-talet. En bidragande orsak till denna utveckling ar insikten
om vart lands ekonomiska svarigheter och en dirmed forenad insikt om att vi
maste sld vakt om de framsteg och den vilfard som tidigare gjorts. Ett
omrade som préglas av denna omvardering ar synen pa bilen och bilismen. |
denna motion gor vi en bred genomging av bilen och bilismen samt
presenterar en rad olika forslag.

Motionen ar uppdelad i tre delar:

Forsta avsnittet: Inledning
Bilen och livskvaliteten
Bilen och opinionen
Bilen och glesbygden
Bilen och storstaden
Bilen och turismen

Andra avsnittet: Kostnaderna for att minska privatbilismen
Bilen och siakerheten
Bilen och sirbestaimmelserna
Bilen och skatterna
Bilen och avgaserna
Bilindustrin
Lastbilen
Bilen som hobby

Tredje avsnittet: Privat dvningskorning
Avregistrering av bil

1. Inledning
Bilen har utomordentligt stor betydelse i ett hogindustrialiserat och till
ytan stort land som Sverige. All statistik visar att:

o Atta av tio resor i Sverige sker med personbil.
o Atta av tio arbetsresor sker med bil.
0 85 % av alla forvarvsarbetande har tillgang till bil.
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0 92 % av barnfamiljerna har tillgéng till bil.

o Nastan hilften av all godstrafik pé land gér pa landsvig.

0 17% av befolkningen &ker kollektivt till arbetet.

O Antalet medf6ljande passagerare i personbil ar 40% fler an
kollektivresendrerna.

Den svenska bilindustrin har utvecklats gynnsamt. Knappast ndgot land ar
heller lika beroende av sin bilindustri som Sverige. Bilindustrin med
bindringar sysselsatter ca 380000 personer dvs. var elfte yrkesarbetande
svensk.

Volvo och Saab tillverkar 1983 ca 300000 personbilar och 55 000 lastbilar
och bussar. Svensktillverkade bilar utgéor 37% av den svenska
personbilsmarknaden. Samtidigt som detta ar en gladjande siffra sa ar den
lag i férhallande till ménga andra bilféretags hemmamarknad. I Japan utgér
hemmatillverkade bilar 98 % av marknaden.

75% av svensktillverkade personbilar, och 6ver 90 % av lastbilar och
bussar, gir pa export. Sammantaget tillfor detta vart land ett exportvirde
(1983) pa 24 miljarder kronor. Det innebér att mer dn 13 % av de svenska
exportintikterna kommer fran bilindustrin.

Bilismen tillfor samhallet stora skatteintakter. De beraknas arligen uppgé
till 13 miljarder kronor. Omriknat innebar det 75 000 kr. per personbil under
dess livslangd.

Sverige dr ett av vérldens biltdtaste lander. Bilen kommer dven i framtiden
att forbli vart viktigaste transportmedel.

Moderata samlingspartiet har i flera &r hdavdat att Sverige behéver en
samlad bilpolitik. Det ar onskvart att bilfrdgor behandlas av er departement
och enr statsrdd. Det ter sig naturligt att denna uppgift alaggs landets
kommunikationsminister.

I dag sorterar bilskatten under finansdepartementet, avgasrening och
buller under jordbruksdepartementet, trafiksikerhet under kommunika-
tionsdepartementet, etableringsfridgor under industridepartementet och
import- och exportfrdgorna under utrikeshandelsministern pé utrikesdepar-
tementet. Regeringen bor tillsitta en arbetsgrupp for att samordna alla

bilfragor.

2. Bilen och livskvaliteten

Tidningen Rad och Ron (nr 9:1983) ger ett exempel pa vad bilen betyder
for en family med tva smé barn. Kalkylen visar foljande:
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Manadsbudget 16r Kostnadskalkyl — bil {(Volvo 242 DL -78}, (apru 1983)
smabarnsfamiijen,
fianuars 1963) Bil hels drut Bil hatva bret
" 1000 milbr 700 mat/br Utsn bil
Man, kvinna, tva barn; S ~ 0
F £
pojke 11/2 &r och Forsakring (50 % bonus) 1040 590
flicka 5 8r Vardeminskning {byte var 5-e r) 4200 4000
Bransle (3:97/) 4170 2920
nkomst Ke Reparationer dack 1750 1500
Hellid, man, ind-arb 7 866 Service 400 400
Helvtid, kvinna, ind-arb 3358 Tvattrostskydd 325 250
2 barnbidreg 550 Besiktning 95 95
- skatt 3801 Ovrigt 700 500
Disponitrel inkomst 7573 Bilen kostar per br ca 13400 10600 -
Urgifter Kr Tillkommande transposter:
Bostad. 3-rumsisgenhet 1807 M3nadskort for lokalresor - 660 (172 Ar) | 1320 (11 4r)
Mat 1800 Taxi (70 kr per resa ( snit} - 350 {5 resor) | 1400 (20 resor)
Klader. skor 430 Tag 1 resa {or familjen
Ovrigs hushbiisutgitter, {Orebro—Sundsvall t o rl - 580 580
inki fackforening 1018 Buss 1 resa {6¢ familjen
Barntilisyn 620 (Orebro~Goteborg t o rl - - 300
Bit 1116 Hyrbil (2 dygn 3 40 mil:gang) 640 (1 gdng) | 1920 (3 gdnger)
1 mbnadskort 10 Hyrbil (1 manad juli 180 mtl - - 3200
Lek och fritid, barn 15 Ovriga transportkostnader
Over till Iritid vuxna. (hemkorning av mat. mobier o dyi} - 200 500
semaster och sparén- o o .
de, for husgerdd, in- transp c = 2600 9 200
ventarier m m 457
Summa 7823 Votalt per dr cs 13 600 13000 9200
Vinat jdmisrt med egen b - + €00 + 4200

Killa: Rdd och Rén nr 9:1983.

Kostnadsskillnaderna ér forvadnansvart sma. Ytterligare kostnadshdjning-
ar for bilen kan resultera i att man tvingas att avsta frdn den. Det skulle
innebira stora standardférluster for de flesta familjer.

En genomsnittligindustriarbetare tvingas att arbeta 6ver en méanad per ar
for att betala bilskatt, bensinskatt, moms och accis. Darfor ar det viktigt att
palagorna pa bilagarna inte okar ytterligare.

Kollektivtrafikens foresprdkare menar att buss och tig skulle ta over
resendrer fran bilismen. Men det viktigaste resultatet av diverse periodkort
har i stallet blivit att gdng- och cykeltrafikanter utnyttjar kollektivtrafiken i
storre utstriackning. Bilresendrer har i tamligen liten utstrackning vunnits
over.

Skilet till detta ar uppenbart. 58 % av alla bilister kan inte utnyttja
kollektivtrafiken i sina arbetsresor. P& landsbygden i Norrland ar siffran s&
hog som 80 %, i Storstockholm bara 34 %. Praktiskt taget alla biltrafikanter
far forlangda restider vid 6vergang till kollektivtrafik. I en familjesituation
dar bdda makarna forvarvsarbetar — och dar barnen finns pd daghem —
betyder restiderna vialdigt mycket.

3. Bilen och opinionen

Det senaste arets riksdagsdebatter har praglats av en 0kad forstaelse for
bilens betydelse. De politiska partierna och dessas féretrddare narmar sig
darmed den instillning som majoriteten av viljare har. Oavsett
partitillhorighet ar vdljarna positiva till bilen.

Vad befolkningen anser framgar av ett antal opinionsundersékningar. En
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sddan gjordes av SIFO i april 1982. Av denna framgar att 83 % anser att
politikerna inte skall verka for att gora det svdrare att ha bil. Andelen
varierar i olika befolkningsgrupper, men ligger hela tiden 6ver 70%. For
barnfamiljer och landsbygdsbor ér siffra hogre: 86 % resp. 89 %. Men aven
bland manniskor som inte ar direkt beroende av bilen — yngre utan barn eller
boende i storstader — ligger siffran kring 80 %.

Sexavtioanserattpolitikerna bor arbeta forattgoradet lattare att ha bil.
Denna siffra har 6kat markant under en tiodrsperiod:
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Politikerna bor arbeta for att gora det lattare att 4ga och anvanda personbil
— Andel som instammer
Politikerna bor arbeta for att géra det svérare att dga och anvédnda
personbil ~ Andel som instimmer

- - - -

Kalla: SIFO april 1982

Vilka slutsatser drar da vi politiker av dessa siffror? Driver vi den politik
som vara viljare onskar?

Endast 8 % av allt personresande sker med jarnvag. Inom glesbygden ar
tagresandet bara 34 %. Inom Norrlands smaorter dker familjer med barn
under sex ar tag till 1 % och bil till 99 %.

Politiker som motarbetar privatbilismen missgynnar med andra ord
barnfamiljer, hushall i egna hem, familjer med flera forvarvsarbetande och
glesbygdshushéll. Manga hushéll tillhor flera av dessa kategorier och drabbas
foljaktligen extra hart. Dessa grupper brukar annars, genom sin besvirliga
situation, gynnas av de politiska besluten. Undantag géller uppenbarligen
inom trafikpolitiken.
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4. Bilen och glesbygden

Debatten om jarnviagars bevarande innehéller ofta mycken nostalgi. Men
det ar viktigt att betona att varje bygd som har en jarnvag normalt har flera
vagar. Dessa betyder oftast mer for just den bygden dn vad jarnvagen gor,
bade for privatpersoner och for naringslivet. For att behdlla en levande
landsbygd ar det angelaget att i en valsituation prioritera en god vagstandard.

Sverige ar ett vidstrackt land. Befolkningen ar gles, och avstanden till
arbete och service ar oftaladnga. Bostadspolitiken har ockséd mer eller mindre
avsiktligt kommit att utformas sé att det blivit ldnga avstand mellan bostader
och arbetsplatser.

I stora delar av vart land finns darfor inte forutsattningar for en effektiv
kollektivtrafik. Dar blir privatbilismen nédvindig fér resor till och fran
arbetet, och for att fa tillgdng till service och kultur. Om Sverige skall kunna
ha en levande landsbygd och manniskor i glesbygden ha mojlighet till en
meningsfull fritid, krdvs en positiv instéllning till bilen.

Det innebdr att agandet och bruket av bilen maste underlattas.
Mojligheten att genom differentierad drivmedelsbeskattning underlatta for
glesbygdsbilisterna bor utredas.

Det ar viktigt att dven glesbygdsvédgarna héller god standard. P4 manga
hall ar glesbygdsbefolkningen mer betjant av att pengar satsas pa
vagbyggande och underhéll, an pd ytterligare subventioner av olénsam
jarnvagsdrift. P& vagar dar hastighetsbegransningen permanent sanktes fran
110 till 90 km/tim i samband med energikrisen bor en atergang till 110 km/tim
komma till stdnd.

5. Bilen och storstaden

I storstidderna dr det nodvandigt att begransa biltrafikens negativa
konsekvenser. Det innebdr inte att biltrafik i storstdderna ar onddig.
Narmare hilften av all trafik i storstiderna ar nyttotrafik, som ar svér att
ersatta med andra fairdmedel. Det dr en utopi att tro att det ar mojligt att
astadkomma en fungerande storstad som samtidigt ar bilfri.

Storstadernas trafikpolitik méste utgé frdn en realistisk syn pa bilismen.
Felaktiga utgéngspunkter har wvarit orsaken till manga misslyckade
trafiksaneringar och trafikomlaggningari storstiderna, som snarast forvarrat
de problem de varit avsedda att l6sa. En minskning av biltrafiken i
storstiderna maste bygga pa positiva atgarder i stillet for p& forbud och
regleringar.

Forslagen om biltullar vid storstadernas infarter méste avvisas. Biltullar ar
tekniskt svdrgenomforbart. Inférandet av infartsparkeringar i direkt
anslutning till kollektivtrafiken vid storstidernas infarter ar en betydligt
battre 16sning.

En forutsittning for en god trafikmiljo i storstaderna ar vettiga
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parkeringsregler. Mojligheten till boendeparkering maste byggas ut, boende
i1innerstaderna skall inte tvingas anvinda bilen for att slippa parkeringsboter.
Parkeringsreglerna far inte vara sé stelbenta och trubbiga att medborgarna
forlorar forstéelsen for nodvandigheten av bestimmelser och dvervakning.
Nyttotrafiken méste ha mojlighet att fungera och det méaste ges utrymme for
parkering for kortare drenden.

For de flesta familjer utgor bilen en av de tyngsta utgiftsposterna.
Bilkostnadernas andel av hushéllsbudgeten har dessutom okat kraftigt under
senare ar.

De som drabbas allra hardast av nya restriktioner mot bilismen ar
“svarrorliga” manniskor. Det giller framfor allt aldre, handikappade och
smabarnsfamiljer. Men bilen ar ocksd nodvandig inom glesbygdsomraden.
For alla dessa manniskor utgér bilen ett matt pa livskvalitet. Nar
bilfientligheten brer ut sig drabbas just dessa manniskor allra hérdast.

6. Bilen och turismen

Turismen i Sverige har okat kraftigt under senare ar. Samtidigt kan vi
konstatera att konsumtionen av drivmedel har 6kat med 3 % i ar. P4 manga
satt ar detta givetvis beklagligt, men till stor del féormodligen just en f6ljd av
fier bilturister. Den sammantagna effekten ar troligen positiv for vart land.

En rad viktiga slutsatser om bilismens betydelse for vart land dras i
rapporten Bilturismens betydelse for Gavleborgs lan, av universitetslektor
Leif Aronsson:

® Turismen i Gavleborg omsitter 1,6 miljarder kronor och sysselsatter
4000 personer. Det innebar 3,2 % av arbetskraften i lanet.
Gavleborg har for landet en normal turism i forhallande till andra ldn.
Majoriteten av alla turistresor till och frdn lanet sker med bil. 89 % av
resor dver 10 mil féretogs med bil (1978). Riksgenomsnittet var 83 %.

® Sveriges totala turism motsvarar 6 % av BNP och 10% av hushéllens
disponibla inkomster.

® Turismen skapar manga arbetstillfillen. I genomsnitt erhalls 3.5
arsanstallda per omsatt miljon kronor.

® Turismen ar enligt utlandska rapporter en billigare och mer varaktig
sysselsattningsskapare an industriproduktion. Det anses ocksa littare att
skapa arbeten inom turism an inom industri.

® Konkurrensen mellan olika regioner hardnar alltmer. Darfér kommer
det i framtiden att krdvas stindig fornyelse och lyhordhet infor
turisternas 6nskemaél for att uppratthalla konkurrensférmégan.

e Bra vigar, lattforstaelig skyltning och forbéttrade parkeringsmojligheter
blir viktiga konkurrensmedel under 1980-talet.

® Framtidens turism kommer att krdva battre trafikplanering for
exempelvis framkomlighet for husvagnar i stader.
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Medvetenheten om turismens stora betydelse vixer. Att 6ka antalet
turister har darfor blivit en viktig angelagenhet for de flesta regioner av vart
land.

Den totala turismen i Sverige omsatte 1982 ca 32 miljarder kronor och
sysselsatte dver 100000 manniskor. Av utlagg fran turister gick 50 % till
transporter, 25 % till handel och 25 % till inkvartering och aktiviteter. Varje
enskild turist beraknas ha dygnsutlagg pa 200 kr.

En oOkad turism kan f& positiva effekter p& Sveriges ekonomi.
Medvetenheten om detta har ocksd okat under senare ar. Inte minst
turistrddets aktiviteter vittnar om detta.

Sverige ar till ytan ett stort land. Bilen ar darfor det viktigaste
transportmedlet for turister. Samtidigt ar det dyrt och tidskravande att ta sig
fram Over langa strackor. Turismen ar darfor ett lampligt omrade for
samarbete mellan bilism och kollektivtrafik. Detta kan ske genom att pa
forsok infora biltdg i Sverige. Experiment med detta har slagit val ut i andra
lander.

En tdgresa med bilen pé tdget kan kostnadsmissigt konkurrera med
bilkorning. Dessutom skulle bekvamligheten 6ka. SJ bor darfor Overvaga att
pa forsok infora “’biltdgsstationer’ vid vara storsta farjeldgen och i ett antal
turistorter.

7. Kostnaderna for att minska privatbilismen

Personbilen medverkar till att uppnéden lang rad av de langsiktiga mal som
regering och riksdag staller upp. Det giller t.ex. lokaliseringspolitik,
regionalpolitik, naringspolitik, férdelningspolitik och socialpolitik.

Vikan ocksé konstatera att personbilen r en férutsattning for att uppnd en
rad andra krav som stélls pd ett modernt samhaille. Det giller en levande
landsbygd, en meningsfull fritid, méjlighet till dubbel bosattning och mycket
annat.

Mycket av detta hade sannolikt varit omojligt utan bilen. Trots detta har
det senaste decenniets debatt kommit att préaglas av en alltfor negativ attityd
till privatbilismen. 1979 Aars trafikpolitiska beslut talar praktiskt taget
uteslutande om olika styrmedel for att fa folk att i stallet utnyttja kollektiva
transportmedel.

I rapporten Samhillsekonomiska effekter av en reducering av
personbilstrafiken (oktober 1980) visar professorn i trafikplanering Bo
Bjorkman att kostnaderna blir vdldigt storaom man vill 6ka kollektivtrafiken
pé privatbilismens bekostnad.

Rapportens utgangspunkt ar en reducering av biltrafiken med 10 %. For
att uppna malet finns ett antal styrinstrument. Bo Bjorkman for i huvudsak
fram tre sddana: sankning av kollektiva avgifter, hojning av bensinskatt och
forsamrad framkomlighet for biltrafiken.

I samtliga fall blir de samhillsekonomiska kostnaderna vildigt hoga. |
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berdkningarna varierar den samhillsekonomiska forlusten mellan 4 och 12
miljarder kronor. Aven om samhallet skulle vara berett att ta denna kostnad
ar flertalet atgarder anda i praktiken narmast ogenomforbara’.

Rapporten pekar ocksa pé andra, mera drastiska atgarder, atgiarder som
bensinransonering och kérférbud. Men dessa instrument ar valdigt trubbiga
och skapar dnnu storre samhéllsekonomiska forluster, eftersom de drabbar
transportkonsumenterna godtyckligt, utan att dessa ges nagra moéjligheter till
egna prioriteringar. Dessutom uppstar nya kostnader genom for @ndamalet
nédvidndig administration och kontroll.

Slutsatserna blir att en minskning av personbilstrafiken med 10 % kraver
valdigt stora uppoffringar. For att uppnd malet krdvs att det kollektiva
systemet far en mer @n 50-procentig 6kning av transportkapaciteten.

Privatbilisterna gor — tviartemot péstidenden i flertalet debattinlagg — en
stor samhéllsekonomisk insats. Deras sammanlagda kortid uppgér till néra |
miljard timmar, eller 600 000 manar. Om detta transportarbete i stéllet skulle
ombesorjas av kollektivtrafik skulle det krdvas en forarinsats av ytterligare
110000 personer.

Eftersom delmalet minskad biltrafik knappast ar mojligt att genomfora
menar professor Bjorkman att det bor ersattas med delmalet minskat antal
biltimmar. Ett lampligt sitt att s6ka uppnd detta dr att soka stimulera
samdkning. En ungefirlig kalkyl visar pd mojligheterna for en
samhéllsekonomisk vinst.

Riksdagen bor ge regeringen i uppdrag att framldgga forslag om dndrade
skatteregler och andra étgédrder for att stimulera till 6kad samakning.

8. Bilen och sikerheten

Riksdagen har avgett féljande mal for det framtida trafiksakerhetsarbetet
“att antalet dodade och skadade i trafiken fortlépande skall minskas. att
risken att dédas och skadas i trafiken kontinuerligt skall minskas for varje
grupp av trafikanter samt att denna risk bér minskas i hogre grad for de
oskyddade trafikanterna dn for de skyddade. Barns och handikappades
sikerhet skall darvid sérskilt beaktas.”

Malen ar hogt satta men nodvindiga. De insatser som hittills gjorts har
inneburit att antalet drabbade vid trafikolyckor har minskat under den
senaste tioarsperioden. Antalet dodade i trafiken var 1981 det ldgsta sedan
1950. Dessvarre har under 1983 éter skett en uppgang. Det ar viktigt att detta
trendbrott bara blir ettarigt. Okningen under férsta halvaret 1983 var for
olyckorna ca 15 % och for antalet dédade och skadade personer ca 11 %.

Det dr ocksd viktigt att understryka att de satsningar som gors fran
sambhaillets sida alltid kommer att vara sma, sa lange de samlade kostnaderna
for trafikolyckor arligen uppgar till miljardbelopp. Darfor maste det dven
fortsattningsvis vara en klart uttalad malséttning att leva upp till de mél som
sattes upp av riksdagen véren 1982.
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For att trafiksiakerhetsarbetet skall fungera krdvs ocksd en effektiv
organisation. Detta var ett av skalen till att trafikutskottet rekommenderade
tillsattandet av en utredning, med parlamentariskt inslag, for att studera
konsekvenserna av en 6kad samordning av trafiksidkerhetsarbetet. Det ar
viktigt att detta arbete bedrivs skyndsamt.

Nationalforeningen for trafiksidkerhetens framjande (NTF) har under
senare ar fétt ett allt storre ansvar for trafiksdkerhetsarbetet. Detta ar ett
riktigt steg. NTF ar en ideellt arbetande organisation med ladng erfarenhet
och stora kunskaper pa omradet. Inom NTF bedrivs ett ambitiost arbete for
barn — bl.a. inom Barnens trafikklubb och genom st6d till skolans
trafikundervisning — for ungdomar - genom verksamhet riktad till
aldersgruppen 14-24 ar - och till vuxna — genom fortbildning av trafikanter.
Detta arbete ar vart all uppmuntran.

Inom ramen f6r den kampanj som redan ér planerad for det kommande
verksamhetséret, bor NTF tillsammans med bilindustrin ta initiativ till ett
intensifierat arbete for att 6ka anvdndningen av bilbdlten i baksitet.
Effekterna av detta arbete bor om négra ar utvirderas. Utvirderingen kan
ligga till grund for ett stallningstagande angdende eventuellt behov av
lagstiftning pd omrédet.

9." Bilen och sarbestammelserna

Om svensk bilindustri skall kunna fortsdtta att utvecklas ar det av storsta
vikt att krav pa bilar betraffande bullerniva, trafiksidkerhet, typbesiktning
etc. anpassas till de regler som giller inom ECE och EG. Svenska
sarbestimmelser i strid med internationell standard maste undvikas.

Inom en néra framtid kommer med stor sannolikhet EG att lagga fram nya
regler for typbesiktning av bilar. Reglerna dr avsedda att gilla for hela
EG-omradet och skall ersitta bestimmelser fran 1970. Det svenska systemet
pa detta omrade ar utomordentligt byrakratiskt. Svenska sdrbestimmelser ar
ofrdnkomligen att betrakta som handelshinder. Den svenska bilindustrin har
inte rdd att drabbas av atgarder som forsvarar exporten. Det dr darfor
vésentligt att Sverige anpassar sig efter EG:s regler dven pé detta omrade.

10. Bilen och skatterna

Skatteuttaget pa bilismen har under senare ar stigit snabbt. I dag bidrar
bilismen med atskilliga miljarder till statskassan. De sammanlagda
skatteintikterna fran bilister — i form av végtrafikskatt, bensinskatt,
energiskatt och forsaljningsskatt pa fordon— uppgick 1981/82 till 11 miljarder
kronor.

Ytterligare skattehdjningar kommer att f& negativa foljder for hushallens
ekonomi.
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Den i budgetpropositionen aviserade hdjningen av fordonsskatten ar vi nu
inte beredda att tillstyrka.

Drivmedelsbeskattningen maste utformas sé att utveckling och drift med
alternativa bridnslen stimuleras. Inforandet av kilometerbeskattning har
allvarligt fordrojt utveckling av alternativa drivmedel.

Snarskogen av skatter och avgifter som drabbar bilisten maste rensas.
Milet skall vara skattetyper som ar enkla, rattvisa och generella. De bor
dessutom ha en utformning som ger bilisten storst mojlighet att paverka sina
kostnader. Det ohanterliga systemet med kilometeravgift skall avskaffas.

11. Bilen och avgaserna

Sedan ldng tid bedrivs ett internationellt arbete for att samordna
bestimmelserna om bilavgaser. I huvuddrag finns tvd olika kravnivéer:
USA-kraven resp. EG-kraven.

Sverige har strangare utslappskrav dn 6vriga Europa, trots att vi inte har
anslutit oss till USA:s normer. Sverige star darfér isolerat inom Norden,
eftersom Norge, Finland och Danmark tillampar EG-kraven, och vi star i
praktiken ocksa isolerade i forhéllande till 6vriga Europa.

Sverige ar inte — och féar inte behandlas som — en 6 i Europa. Det ar
nodvandigt att vi ansluter oss till samma krav och bestimmelser som var
omvirld, for att inte svensk bilindustri och konsumenterna skall drabbas
hart. Vi bor inte kriva att Volvo och Saab tillverkar “en bil” for den svenska
marknaden och en annan” for export.

Ytterligare tva aspekter bor beaktas i sammanhanget. Av Volkswagens
biltillverkning gar endast 1,3 % och av Toyotas 0,3 % till Sverige. Kommer
dessa bada och andra foretag att finna det ekonomiskt forsvarbart att salja
bilar till ett land med speciella avgasbestaimmelser? Om de skulle gora det;
kommer priset att vara sddant att det kan accepteras av den svenska
konsumenten?

I en motion (1982/83:1657) framfordes krav frdn moderata samlingpartiet
“att riksdagen begar att regeringen tar initiativ till ett aktivt samarbete med
EG, i syfte att nd gemensamma bestammelser om bl. a. bilavgaser”.

I dag ar det inte bara normerna som ar olika internationellt sett utan dven
metoderna att utféra matningar. Inom EG sker kontrollen i forsta hand vid
typbesiktningen av nya bilar. I Sverige genomfors avgasmatningar pa varje
enskilt fordon vid den érliga bilbesiktningen.

I maj 1983 avgav bilavgaskommittén sitt betinkande. Forslaget
kritiserades hart, bl. a. avden m-ledamot i kommittén som i en reservation
framholl bl. a. foljande:

Luftféroreningar ar ett globalt problem som inte kan I6sas av ett enstaka
land ———. Jag ansluter mig till majoritetens skrivning om att internationella
Overlaggningar inleds for att uppna bredast mojliga 6verenskommelse om
skarpta avgasreningskrav. Daremot kan jag inte ansluta mig till kommitténs
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forslag att om inte tillfredsstdllande internationell dverenskommelse kan
uppnas, infora Schweiz 87 krav som obligatoriska grundkrav fr.o. m. 1988
ars bilmodeller. Starka skal talar for att vi invdntar utvecklingen i Ovriga
Europa. ——- Endast genom internationella och gemensamma 6verenskom-
melser kan resurserna optimeras for de forbattringar, som vi alla
efterstravar.

Den svenska bilindustrin ar av stor betydelse for det svenska samhillet. Ca
70 % av personbilarna och ca 90 % av lastbilarna exporteras. Svensk
bilindustri och dess underleverantorer star och faller med denna export. Av
Sveriges export utgér bilindustrins andel 6ver 12 %. Bilindustrins handel
med EG-landerna ar av storsta betydelse. ——— Vid en alltmer pressad
I6nsamhet for varldens bilindustri kan svenska sarregler inbjuda till
motsattningar i handelsrelationerna mellan Sverige och andra ldnder. Detta
talar ytterligare for en samordning med 6vriga Europa.

| september tog Visttyskland initiativ till att inféra blyfri bensin och
avgasregler i overensstimmelse med "USA 83”’. Redan fran den | januari
1986 infors blyfri bensin i Vasttyskland. Det vasttyska forslaget har ocksé
framlagts som forslagtill EG. Man kan anta att det sa smaningom kommer att
ligga till grund for en all-europeisk 16sning, eftersom andra lander fort fram
liknande tankegangar. MGjligheterna dr nu stora for att nd en harmonisering.

Gemensamma avgasregler for hela Europa skulle ge klara fordelar jamfort
med om Sverige star isolerat:

O Miljoproblemen l6ses bast med gemensamma krav.
o Kostnadsokningen per bil blir mindre.
O Blyfri bensin kommer att finnas tiliganglig dven vid utlandsresor.

I ett interpellationssvar i riksdagen den 28 oktober 1983 framholl
jordbruksminister Svante Lundkvist bl. a. foljande:

———det ar angelaget att vi nu tar till vara de nya mojligheter som tycks
finnas for att uppné en bred samordning nar det giller I6sningen av de héar
fragorna.

Jag understryker ——- att det ar angelédget att fa en samordning mellan alla
de ldnder som arbetar for en 10sning av bilavgasproblemen, exempelvis
Vasttyskland, Schweiz, Osterrike, Holland och 6vriga nordiska lander.

Vi foreslar att riksdagen beslutar att stilla sig bakom detta och uttalar att
en malsattning bor vara for Visteuropa samordnade avgasbestaimmelser.

Det ar viktigt att dven kontrollbestimmelserna blir gemensamma. Lika
avgasbestammelser riskerar annars att fa olika innebérd om inte reglerna for
godkdnnande och efterkontroll av bilarna ar identiskt lika.
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12. Bilindustrin

Nistan var tionde yrkesverksam svensk dr sysselsatt inom bilismen. Enligt
statistik fran 1982 fordelar sig antalet sysselsatta enligt foljande:

Biltillverkning 55 000
Underleverantorer 25 600
Bilhandel/bilverkstader 45 000
Bensinstationer 10 (X0
Vigbyggnad/underhall 20 000
Taxi/buss 40 000
Lastbilstrafik 18S 000
Totalt 380 000

Knappast ndgot land, Japan undantaget. dr sa beroende av sin bilindustri
som Sverige. I orter som Goteborg, Trollhidttan, Olofstrom, Koping.
Sodertalje och manga andra ar bilindustrin den dominerande arbetsgivaren.
Det dr darfor ingen 6verdrift att konstatera att om denna industri rdkar i kris
s& gor hela Sverige det.

Om Sverige skall behélla sin position som en ledande industrination, och
komma ur sina ekonomiska problem, dr det viktigt att bilindustrin forblir
stark och expansiv. I framgangstider skall framtida problem férebyggas. Vi
politiker kan medverka till att bilindustrin inte blir Sveriges nésta
krisbransch.

Bilindustrins framtid ar naturligtvis beroende av mdnga omsténdigheter.
Med allra storsta sannolikhet kommer bilen att spela en stor roll dven under
kommande decennier. Troligen kommer den ocksa att sprida sig i allt vidare
cirklar 6ver virlden. Men kommer den nuvarande hégindustrialiserade
virlden att kunna hanga med? I vilken utstriackning finns Volvo och Saab
med? Svaret pd den sista frigan dr beroende pa den instéllning till
privatbilism som svenska politiker kommer att inta.

Den amerikanske forfattaren John Naisbitt ar i sin bok Megatrender
pessimistisk berdffande den nuvarande bilindustrins mojligheter att 6verleva
pa sikt. “Globalisering av bilindustrin ar oundviklig”, menar han.
Marknaden &r snart mattad badde i USA. Europa och Japan. Visserligen
kommer de nyindustrialiserade ldnderna att bérja efterfradga bilar i stor
utstrickning, men troligen kommer de sjélva att tillverka dem. Redan i dag
finns det 86 lander i vdarlden med bilmonteringsband. Av de 30 biltillverkare
som i dag konkurrerar pd den internationella marknaden finns kanske
Volkswagen, Nissan, Toyota och GM kvar vid slutet av 1980-talet, spar
Naisbitt.

Trots att det finns anledning att vara skeptisk till domedagsprofeter ar det
ett faktum att enbart de biltitlverkare som &r bist forberedda kommer att
overleva. Detta vet ocksé svensk bilindustri. Stora belopp laggs dérfor ner pa
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forskning for att fa energisnéla bilar, 6ka sakerheten, forbattra komforten
och mycket annat.

Volvo Personvagnar avsitter arligen 10% av sin omsattning till
produktutveckling. En tiondel av detta gér till avancerad framtidsforskning.
Ett resultat av detta var Volvo LCP 2000 — Light Component Project. En
framtidsstudie infor 2000-talet. Volvo anser att man darmed starker sina
positioner infor framtiden.

Bilindustrin runt varlden har medverkat till forbattrade kommunikations-
mojligheter och till forbattrad teknikutveckling, som kommit ocksé andra
omraden till godo. Effekten av att stinga dorren for svensk bilindustri kan
komma att innebdra att vi ocksd underminerar var egen existens som
framstaende industrination. Bilindustrin har fér ménga lander symboliserat
intradet i industrialismen, den riskerar ocksé att symbolisera uttradet.

For framtidens bilindustri galler till stor del andra forutsattningar &an
tidigare. De som ar biast forberedda pad detta kommer ocksa att ha storst
forutsattningar att 6verleva.

® Energikostnaderna var tidigare 1aga. 1973 kostade oljan 2-3 dollar per fat.
I dag vet vi att priserna 4r helt annorlunda. Aven om de skulle stabiliseras
pa nuvarande niva — eller kanske t. 0. m. kortsiktigt sjunka nigot — s ar
det formodligen realistiskt att rikna med fortsatt Okade relativa
energipriser. Detta gor framtidssatsningar pa energisndla bilar valdigt
viktig. Volvos "*framtidsbil™ har vid blandad kérning en bransleforbruk-
ning pa 0,36 I/mil.

® Totalmarknaden minskar. Under 1980-talet beraknas tillvaxttakten vara
lag i Europa och Nordamerika for bAdde personvagnar och lastvagnar. Fér
vi dessutom under decenniet ekonomiska och/eller energimassiga

storningar av 1970-talsmonster blir marknadssviangningarna annu
allvarligare.

® Samtidigt som totalmarknaden minskar far bilindustrin finna sig i 6kad
konkurrens fran nya tillverkarlander.

® Vidgad lagstiftning staller nya krav. Sarskilt utvecklingskostnaderna drivs
upp. Viktigt att betdnka for ett litet land som Sverige ar att arbeta for att
lagstiftningen blir s& global som mojligt.

Under 1980-talet kan man rakna med att det star ett antal slag, som de
bilindustrier maste vinna som vill finnas kvar pd marknaden:

® Slaget om tekniken. Framst for att nd okad resurseffektivitet. Allt storre
belopp maste satsas for att né detta. Tidigare avsatte foretagen 34 % av
omsattningen i utvecklingskostnader. I framtiden kommer troligen mer an
det dubbla att gilla. En orovdckande faktor ar en, i vissa lander, 6kad
statlig inblandning framfor allt finansiellt.

® Slaget om volymen och kostnadseffekuviteten. Detta fraimst beroende pa
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lagre ekonomisk tillvaxt och mattnadstendenser. Darmed blir konkurren-
sen hardare och kravet pa kostnadseffektivitet stor. Storskalighet kan
komma att bli ett markerat inslagi framtiden. I USA har man infért World
Car Concept. Utvecklingsarbete sker pa ett stille men produktionen i
kanske fem till sju olika lander.

® Slaget om produktiviteten far stor betydelse. Har pdverkas bilindustrin inte
minst av den nationella politiken, darfor att denna anger férutsattningarna
for industriell produktion. Ett lands I6neniva i férhdllande till ett annat,
valutafordndringar, rdntelage, installningen till industriell produktion
osv. kommer att vara av avgorande betydelse.

Bilindustrin ligger i taten bade nar det giller att kopa och tillverka
automation, robotisering och datorisering. Totaleffekten for Sverige blir
darmed att betydligt manga fler an de 380000 — som i dag ar direkt sysselsatta
inom branschen —ar beroende av den. Darfor ar det av storsta vikt att svensk
bilindustri ges nédvédndiga forutsattningar for att kunna utvecklas.

13. Lastbilen

En stor del av biltrafiken ar nyttotrafik. Narmare hilften av alla
godstransporter pé& land sker med lastbil. Nyttotrafiken med bil och lastbil
kan oftast inte ersattas av andra transportsystem. Bilens fordelar ar manga,
den é@r flexibel, snabb och ofta billigast.

Liksom andra transportsystem har bilen sina unika foérdelar som sérskiljer
den fran konkurrerande transportsystem. Trots detta dar konkurrensen stor.
For politikerna ar det viktigt att bibehdlla en konkurrensneutralitet. Det far
inte vara ett politiskt mal att se till att s mycket som mojligt av
lastbilstransporterna flyttas dver pa jarnvagen.

Den utveckling som for tillfillet sker mot totala system innebar en
overgdng till okad trailertrafik i hela Europa. Darmed uppnds en 6kad
integrering med farjetrafiken och troligen nigon form av piggy-back-service.
For att detta skall kunna uppnés kravs ett 6kat samarbete mellan jarnvags-
och landsvégstransporter.

Forbudet mot veckoslutstrafik sommartid hade méanga nackdelar.
Transportforetagens mojligheter forsamrades samtidigt som ett omfattande
dispensforfarande tvingades fram. Det dr darfor positivt att forbudet — efter
att successivt ha trappats ned - forsvann sommaren 1983.

Det ar vér forhoppning att forbudet mot veckoslutstrafik sommartid inte
aterinfors. Transportndringen ges dirmed en mojlighet att sjalv gora
nodvindiga begransningar av trafiken nar belastningen p& vagarna ar som

storst.
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14. Bilen som hobby

Bilen ar mer an ett transportmedel. For ménga ar bilen en hobby, ett satt
att fA en meningsfylld fritid. Motorsporterna utgér sammantaget en stor
folkrorelse. men det finns ocksd manga andra typer av motorhobby. Att
varda och forbattra den egna bilen eller motorcykeln ar for manga ungdomar
ett sitt att f& utlopp for initiativ och skapargladje. Motorhobbyn ar en ur
ménga synpunkter bra fritidssysselséttning for ungdomar. Trots detta ar
motorhobbyn ofta missgynnad av politikerna.

Kommunerna bor stddja motorungdom med lokaler och banor efter
samma principer som man stddjer andra fritidssysselsdttningar.

Den uppsjé av siarbestammelser och regleringar som finns drabbar
motorhobbyn speciellthart. Under trepartiregeringen inleddes ett arbete for
att forenkla for moterhobbyn. Den resulterade bl.a. i enklare regler for
modifiering av fordon, diar krockprovet slopades. Det arbetet maéste
fortsatta. Ett fast samarbete mellan berérda myndigheter och olika
motororganisationer maste byggas upp. Svensk bilprovning och andra
myndigheter skall upplevas som ett stdd, inte som ett hinder. Detta innebar
ocksa att ombyggda fordon om serier med mindre an tio fordon bor undantas
fran en rad bestimmelser.

15. Privat dvningskorning

Gillande regler for privat 6vningskorning sdger att "'lararen’ skall ha fyllt 25
ar och haft korkort i minst fem ar. Lagen namner ingenting om att korkortet
skall vara svenskt, men ifrdgavarande paragraf har kommit att tolkas sa.

Denna tolkning kan innebara en rad orattvisor, eftersom den person som
flyttar till Sverige fran annat nordiskt land, fr. 0. m. den | januari 1983, inte
behover byta sitt korkort mot ett svenskt. Om han efter fem &r vill lara ndgon
kora bil finner han det omojligt pa grund av gillande tolkning.

Det ar, som vi ser det, orimligt att denna tolkning skall géras for folk som
kommer frén nordiska ldnder, med en trafiksituation som liknar Sveriges.

Lagen bor darfor andras sa, att den som har korkort som ar giltigt har och
har minst fem &rs korvana i Sverige far lara andra att kora. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

16. Avstallning av bil

Regeringen utreder for tillfallet frigan om att ta bort mojligheten att stilla
av en bil for kortare tid. Syftet sdgs vara att ’spara pengar for staten, férenkla
for fordonsagare och gora bilregistret mer tillforlitligt™.

Enligt var uppfattning bor reglerna for avstillning av fordon vara si
konstruerade att man slipper att betala skatt och forsakring i fall man beslutar
att for en langre period inte anvidnda bilen. Kostnaderna for att stalla av
fordon skall baras av fordonsagaren.
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17. Hemstiillan

Med st6d av ovanstiende hemstills*

1.

10.

11.

12.

att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
anforts 1 avsnittet Inledning,

. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som

anfors i avsnittet Bilen och livskvaliteten,

. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad som

anfors i avsnittet Bilen och opinionen,

. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad som

anfors i avsnittet Bilen och glesbygden,

. att riksdagen uttalar sig for att biltullar vid storstaderna ej bor

inforas,

. att riksdagen som sin mening ger regeringen i uppdrag att utreda

mojligheten att infora biltdg i Sverige,

-att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad som

anfors i avsnittet Bilen och storstaden,

.att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som

anfors i avsnittet Bilen och turismen,

. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kianna vad som

anfors under avsnittet Bilen och sikerheten,

att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
anfors under avsnittet Bilen och sarbestammelserna,

att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
anfors under avsnittet Lastbilen,

att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
anfors under avsnittet Privat dvningskorning.

Stockholm den 25 januari 1984

ROLF CLARKSON (m)

GOREL BOHLIN (m) WIGGO KOMSTEDT (m)
KARL BJORZEN (m) PER STENMARCK (m)
PER-RICHARD MOLEN (m) INGRID HEMMINGSSON (m)
SIRI HAGGMARK (m) GORAN RIEGNELL (m)

TORE NILSSON (m)
*Se d@ven motionerna 1983/84:2519-2521.



