Motion till riksdagen
1987/88: T6S

av Ingemar Eliasson m. fl. (fp)

om trafikpolitiken infér 1990-talet
(prop. 1987/88:50)

En modern trafikpolitik

Goda kommunikationer 4r en forutsittning for utveckling. Att minniskor
och gods kan fdrdas snabbt och effektivt mellan olika landsdelar 4r ndrmast
en sjdlvklarhet i en vdlfirdsstat. Att minniskor skall kunna halla kontakt och
traffas ocksd om avstanden 4r langa 4r viktigt ocksa av rent manskliga orsa-
ker.

Den moderna informationsteknologien inneb4r att budskap kan fardas se-
kundsnabbt ¢ver mycket stora avstdnd. Paradoxalt nog har utvecklingen pa
datakommunikationsomradet, ofta beskriven som en process mot decentrali-
sening d4r transporter ersitts av telekommunikation, samtidigt skapat tkat
behov av direkta méten mellan méinniskor. Den teletekniska utvecklingen har
visserligen reducerat de fysiska avstandens betydelse, men betydelsen av di-
rekta personkontakter och ddrmed nérhet i tid och rum har ¢kat. Nyskapande
verksamhet och kreativa processer mellan m4nniskor stéller stora krav pa n4r-
het. Att industrisamhallet gradvis blir ett tjinstesamhdlle inneb4r alltsa inte
att vi kan sdnka vara ambitioner pa trafikpolitikens omrade. Det stéller tvért-
om nya krav. Det 4r hog tid att Sveriges infrastruktur och transportsystem ut-
rustas for 2000-talets krav.

Trafikpolitikens mal

I juni 1979 fattade riksdagen, pa forslag av folkpartiregeringen, beslut om en
ny trafikpolitik. Alla partier stillde sig bakom grunddragen i denna politik.
Beslutet innebar att en samhéllsekonomisk grundsyn skall vara vdgledande pa
det trafikpolitiska omradet. Den nu aktuella trafikpolitiska propositionen
bygger vidare pa 1979 ars beslut. Malen for trafikpolitiken 4r enligt regering-
ens proposition att erbjuda individer och ndringsliv i hela Sverige en effektiv,
sdker och miljovanlig trafikforsorjning, till ligsta mojliga samhéllsekono-
miska kostnader. Folkpartiet instimmer i denna malbeskrivning. En liberal
trafikpolitik skall dessutom erbjuda valfrihet for individen.

I dessa mal bor ocksa ligga en strdvan att skapa samordning mellan trafik-
slagen. En individ skall utan stora anslutningsproblem och orimliga vintetider
kunna ta sig fran i stort sett vilken ort som helst till en annan i Sverige. Detta
stiller till exempel krav pa goda markkommunikationer och ordentliga parke-
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ringsmojligheter vid flygterminaler och jdrnvigsstationer och flexibilitet i ut-
budet av kombinerade transporttjinster.

Den samhallsekonomiska grundsynen tar sig bl. a. uttryck i tva huvudtan-
kar. Den ena géller investeringarna inom trafikomradet och den andra avgif-
terna.

Investeringsbeslut i trafiksystem bestimmer ofta for flera decennier framat
hur gods och personer kommer att firdas. Det 4r darfor extra viktigt att tra-
fikinvesteringar sker med ett tillfredsstillande samhillsekonomiskt besluts-
underlag, d4r alla intdkter och alla kostnader ¢ver tiden vdgs samman. I det
sammanhanget maste 4ven sddana kostnader ochintikter som 4r svéra att
kvantifiera viigas in, t.ex. miljdpaverkan, trafiksikerhet och regionala effek-
ter.

De rorliga avgifterna i trafiken bor i princip avspegla marginalkostnaderna
for det valda transportmedlet. Det innebdr att varje resa eller godstransport
skall belastas med den extra rorliga kostnad som en trafikant orsakar genom
sitt beslut att resa, eller som det innebdr att frakta en viss mingd gods. Det 4r i
det sammanhanget viktigt att inte endast de prissatta merkostnaderna (t. ex.
bensinutgiften vid bilfard) beaktas, utan 4ven miljopaverkan, tringseleffek-
ter och eventuellt 8kade risker i trafiken. Huvudtanken 4r alltsa att varje tra-
fikslag och varje trafikant skall b4ra sina egna samh4llsekonomiska marginal-
kostnader.

Om de samhéllsekonomiska kostnaderna pa detta sitt inkluderas i priset
for respektive fards4tt, far trafikkonsumenterna en riktig information om de
kostnader de orsakar samhallet i vid bemérkelse.

Huvudmannskap och ansvar

Ansvaret for samhallets infrastruktur bor 4vila staten. Det 4r staten som skall
samordna besluten om de ofta genomgripande infrastrukturella investeringar-
na och det 4r staten som skall se till att de trafikpolitiska mélen forverkligas.

Daremot 4r en storre flexibilitet i frigor om finansiering och drift nddvén-
dig. Det 4r inte alltid mojligt eller dnskvért att via skatteintidkter finansiera i
och for sig angeldgna investeringar i infrastruktur. Vi anser att privata foretag
och konsortier bor kunna anlitas och nya former for hel eller delvis icke-statlig
finansiering pr&vas. Ritten att ta vigavgifter mojliggdr en saddan finansiering.
Ett foretag kan ocksa ha intresse av att en vigstracka byggs tidigare 4n plane-
rat och darfor vara beredd att finansiera denna. Staten kan sedan leasa av f6-
retaget under ett antal ar. Metoden forutsatter att Vigverket bereder utrymme
for leasingkostnaden inom driftsanslaget. Denna finansieringsmodell bor
kunna prdvas fér hamnutbyggnad, broar och végavsnitt.

Samma resonemang giller driften pa redan existerande infrastruktur. Ett
stdrre matt av entreprenadfdrfarande skulle bidra till konkurrens och 8kad ef-
fektivitet. Det finns redan idag exempel pa att foretag eller kommuner skdter
driften av tagtrafiken pa vissa strackor, medan SJ fortfarande 4ger spéren
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(Stockholms l4ns landstings pendeltdg, Aseas egna vagnar mellan Visteras
och Stockholm). Vi anser att sddana initiativ bdr utnyttjas och sldppas fram
i storre utstrdckning. Det kan gilla t. ex. enskilt 4gande av en eller flera vag-
nar, att ett foretag hur vagnar av SJ for att trafikera viss strdcka, att foretag
ansvarar for hela driften pa vissa stridckor etc., eller mellanformer av dessa.
Chanserna att efterfragan pa transporttj4nster verkligen tillgodoses med den-
na typ av flexibla l6sningar ¢kar avsevart jdmfort med om staten skall sta for
savdl infrastruktur som all drift.

Linstrafikbolagens huvuduppgift blir med denna modell att handha upp-
handlingen av transporttjdnster. Genom att skilja producentrollen fran in-
kopsrollen uppnas flera syften: om bolagen inte har egna monopol ¢kar méj-
ligheterna att uteslutande se till den bista l6sningen ur konsumentens synvin-
kel. Med konkurrens mellan de trafikbolag som erbjuder sina tj4nster min-
skar kostnaderna. Vi anser inte att det bodr vara meningen att l4nstrafikbola-
gen nodvandigtvis upphandlar all busstrafik eller tagtrafik i ett 14n hos samma
foretag. Om flera mindre och storre trafikforetag vill komma in pA markna-
den och slass om kunderna skall de f4 gra det pa samma villkor. Det erbjuder
rédttvisare villkor for féretagandet i branschen. Nir ldnsbolagen skéter upp-
handling i st4llet for att producera tjdnsterna sjilva minskar deras och ddrmed
skattebetalarnas kostnader; administrationerna kan bantas, kapital behtver
inte bindas i egna fordon osv. Pa de strdckor och tider det 4r svart att fa 16n-
sam trafik anser vi det naturligt att l4nsbolagen anvinder driftbidrag for att se
till att nddvidndig trafik 4ndd kommer till stand.

De flesta l4nsbolagen upphandlar i sj4lva verket redan idag transporttj4ns-
ter externt. Vi anser att metoden bor f4 en stérre utbredning, och prdvas dven
inom omraden d4r det 4nnu 4r ovanligt eller inte alls fdrekommer.

For att trafikanterna skall erbjudas en god service ocksa dver ldnsgrinser-
na, 4r det nodvindigt att l4nstrafikbolagen samarbetar interregionalt.

Linstrafikbolagens styrelser bor fA en sddan sammans4ttning att allminhe-
tens insyn tillgodoses och politiskt ansvar kan utkrévas.

Miljofdrbattringar

Trafiken utgdr en av de dominerande k4llorna till luftféroreningar. Trafikpo-
litiken blir d4rmed n4ra sammanfldtad med miljopolitiken. Problemen 4r
storst i tdtorterna men betydligt mindre i glesbygden d4r bilt4theten 4r 14g och
avgasutsldppen sma.

Avgaserna fran fordonstrafiken innehaller en 14ng rad 4mnen med effekter
p4 minniskors hilsa och pa miljon. Langtifran alla 4r ens klarlagda. Kolv4-
ten, dioxiner, partikuldra féroreningar som bly, damm och sot 4r nagra av de
4mnen som orsakar problem. Dessutom skapar vigtrafiken bullerproblem i
titorter och ldngs stora vigar, liksom flygtrafiken gor det kring de storsta
flygplatserna.

Cirka 70 procent av alla kvdveutsldpp i luften i Sverige kommer fran andra
l4nder och 4r d4rfor svara att atgdrda i vart land. Detta innebir emellertid inte
att vi for ett dgonblick far passiviseras i vara anstringningar att skapa en s&
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ren miljo som mojligt: dels kan vi fortfarande paerka de aterstadende 30 pro-
centen av luftféroreningarna, dels maste vi i Sverige genom att vara forebild
forsdka influera vara grannldnder till skirpta atgirder for att komma till r4tta
med problemen. Av de inhemska fororeningarna star vigtrafiken for ca 70
procent av kviveutsldppen, mer 4n 50 procent av kolviteutsldppen och en an-
senlig del av tungmetallerna.

Riksdagen har slagit fast att kviveutslippen maste minska med 30 procent
under perioden 1980—1995. Illavarislande 4r att utsldppen har dkat under de
allra senaste aren till foljd av végtrafiken och sannolikt ocksa utsldpp fran
flygtrafiken. M4tningar visar att minskningen for hela perioden 1980—1995
inte kommer att dverskrida 20 procent.

Folkpartiet foreslog i riksdagen att Overgangen till obligatorisk katalytisk
avgasrening pa nya bilar skulle tidigareldggas. SA blev emellertid inte fallet.
Regeringen har inte heller varit konsekvent n4r det giller dvergangen till re-
nare bilar. Hojningen av bilaccisen innebar att inkdp av nya bilar kom att
skjutas pa framtiden trots att en snabbare dvergang till modern teknik hade
varit att foredra fran miljdsynpunkt. Regeringen har varit senfirdig ocksa n4r
det giller skirpta krav pa dieselfordonen.

Folkpartiet anser att ambitionerna nu maste hojas och kr4ver i sin miljo-
politiska partimotion att kv4veutsldppen skall minska med 50 procent under
tjugoarsperioden mellan 1980 och fram mot sekelskiftet.

Ekonomiska styrmedel

Varje trafikgren skall b4ra sina samh4llsekonomiska kostnader, inklusive mil-
jokostnaderna. Det har visat sig svart att i praktiken avgora vilken exakt niva
som 4r den korrekta for t.ex. miljoavgifter. Det finns dock metoder for att i
grova mitt berikna effekterna i ekonomiskt avseende.

I en rapport frAn kommunikationsdepartementet (DsK 1985:3) uppskattas
miljokostnaderna for avgasutsldpp fran bensindrivna fordon i genomsnitt till
30—125 ore per liter bensin som forbrinns (prisniva 1982/83). Motsvarande
for dieselfordon 4r enligt samma rapport 60—270 Ore per liter diesel.

I en senare departementspromemoria (DsK 1987:6) anses miljokostnaderna
for bensindrivna fordon ligga pA 27—37 ore per kilometer i t4tortskdrning och
7—11 ore per kilometer i landsvigskdming. Omr4knat till kronor/liter blir
det i genomsnitt vid blandad korning 1,30—1,80 kr/liter blyad bensin och
1,20—1,70 kr/liter oblyad bensin. Det kan jimforas med att bensinskatten ef-
ter den foreslagna hdjningen blir 2:64 kr. for oblyad och 2:84 kr. for blyad
bensin.

Vigverket har med utgdngspunkt frAn marknadsvdrden ridknat fram hur
bullerstdrda personer vérderar att slippa stdrningama. Detta tas med som en
kostnad i vigverkets samhillsekonomiska beddmningar. Kostnader har ocksa
uppskattats per ton utsl4pp av svaveldioxid m.m.

Det faktum att alla modeller for hur miljokostnader skall rdknas fram 4r
behiftad medviss osdkerhet ochandrasvaga punkter 4rinte nagot skl for att
det skall vara gratis att fororena eller stora, varken for privatkonsumenter,
dvs. resendrerna, eller for foretag, dvs. kdpama av transporttj4nster.
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Marknadsekonomin bygger pa att féretag, myndigheter och privatpersoner
fattar beslut pa grundval av de prissignaler som ges. Ar det gratis att férorena
miljon paverkas alla dessa beslut sa att de blir ontdigt miljoférstérande. Kos-
tar det att fororena blir besluten mycket gynnsammare for var miljo.

De miljoforstdrande 4mnen som sl4pps ut genom fabrikernas skorstenar tas
inte upp i de foretagsekonomiska kalkylerna. Privatbilisten behdver inte beta-
la for att han fororenar luften, inte ens i storstidernas centrala delar, d4r en
m4ngd m4nniskor paverkas av utsldppen. Den samh4llsekonomiska grundsy-
neni 1979 ars trafikpolitik maste oms#ttas i praktiken sa att miljoeffekterna
alltid beaktas.

Skatter och miljoavgifter

| detta sammanhang 4r det emellertid viktigt att pAminna om den principiella
skillnaden mellan skatter och miljdavgifter.

Skatter finansierar statliga och kommunala dtaganden. Underlaget utgors
av olika ekonomiska aktiviteter, konsumtion och produktion.

Miljodavgifter syftar till att eliminera eller minska miljoforstdring. Avgifts-
basen bor — om avgifterna 4r rtt utformade — minska och i vissa fall till och
med forsvinna pa sikt.

Miljoavgifter skall sdlunda verka férdyrande fér dem som smutsar ner och
d4rmed ocksa fungera som incitament for att investera i miljovénligare trans-
portutrustning, b4ttre metoder osv.

Med den av regeringen foreslagna hojningen av bensinskatten | april 1988
uppgar skatten till 2,64 ore per liter oblyad bensin och 2,84 6re per liter blyad.
Skatteh6jningen pa 25 ¢re per liter har av regeringen motiverats dels med det
sjunkande reala priset pa bensin, dels med behovet av att finansiera investe-
ringar i t.ex. SJ:s utbyggnad. Det faktum att priset pa en vara sjunkit 4r i sig
inte ett relevant argument for miljoavgift. Inte heller 4r finansiering av i och
for sig angeldgna investeringar i jirnvigssektorn motiv for bensinskattehdj-
ning. Forslaget kopplas inte heller samman med berdknade miljokostnader.
Regeringen riknar sj4lvfallet inte heller med att underlaget skall férsvinna.
Inte i nagot av dessa avseenden kan bensinskatten d4rfor s4gas vara en miljo-
avgift i ordets egentliga betydelse. Folkpartiet avvisar d4rfér den nu fore-
slagna bensinskatteh6jningen. Vi har i vart budgetalternativ presenterat for-
slag till finansiering av jarnv4gens investeringsbehov som motsvarar de av re-
geringen avsatta beloppen. N4r det giller den langsiktiga prispolitiken p4 ben-
sin och olja vill vi erinra omriksdagens energipolitiska beslut. Det innebdir att
realpriset inte bor sjunka utan tviartom langsiktigt stiga. Det bor emellertid i
sammanhanget noteras att oljepriserna steg mycket kraftigt de forsta aren pa
80-talet efter den av riksdagen uttalade riktlinjen for oljepriserna. En viss
d4mpning eller minskning av realpriset kan d4rfor accepteras under en tid
utan att den langsiktiga prisnormen &verges.

Modern teknik

Trots att svensk bilindustri sedan manga 4r har tillverkat bilar med katalytisk
avgasrening 4r det forst fran | januari 1989 som sadan rening blir obligatorisk
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for nya personbilar som siljs i Sverige. (For bilar av 1987 och 1988 ars model-
ler 4r katalytisk avgasrening frivillig.) Det 4r gl4djande att skirpningen skall
genomfdras, men mycket beklagligt att det inte skett tidigare.

Bilden av trafiken som miljoproblem kan komma att fordndras drastiskt
genom den tekniska utvecklingen. Denkatalytiska avgasreningen medftr att
personbilar med bensinmotorer kan fa sina kviveutslidpp reducerade med upp
till 90 procent.

Det 4r tekniskt mojligt att inmontera katalytisk rening ocksa pa 4ldre bilar.
Forutsittningen 4r att de gar pa blyfri bensin. Enligt Bilindustriférbundet ror
det sig om 400000 bilar d4r det 4r tekniskt mojligt att montera in avgasrening.
Kostnadsuppgifterna for det varierar mellan 2000 och 5000 kr. per bil.

Folkpartiet anser att den teknik som finns tillg4nglig maste utnyttjas i gor-
ligaste man. Vi foreslar d4rfor att ekonomiska stimulanser infors till dem
som installerar den extra tillsats som kr4vs for att dverga till katalytisk rening.
Redan 1986 uttalade sig riksdagen for ekonomiska stimulanser fOr renings-
anordningar (JoU 86/87:7). Trots detta har regeringen 4nnu inte presenterat
nagot forslag om hur detta skall ga till. Vi forutsitter att ett forslag snarast
presenteras for riksdagen och senast i samband med den miljopolitiska propo-
sitionen.

Som komplement till stimulanserna till konvertering av 4ldre bilar som in-
stallerar katalytisk rening, vill vi ocksa stimulera dem som viljer att skrota sin
gamla "’orenade’’ bil. Den skrotningspremie en bil4gare far da bilen skrotas
finansieras via en bilskrotningsfond som f¢rvaltas av trafiksikerhetsverket.
Fonden tillférs medel genom de skrotningsavgifter som erldgs da en ny bil
registreras. Skrotningspremien har inte hojts sedan 1975 och uppgar till 300
kr. Enligt uppgift finns idag 250 milj. kr. i skrotningsfonden. Vi anser att
dessa medel bor kunna utnyttjas for att hoja ersdttningen vid skrotning. Det
4r de 4ldsta bilarna som foérorenar mest och det 4r mycket angel4get att en
stdrre andel av dem tas ur bruk. Ju forr bilparken moderniseras och byts ut
mot senaste, effektivare teknik, desto bittre for miljon. Den samlade svenska
personbilsparken aldras allt mer: hela 42 procent av alla bilar 4r 10 ar eller
4ldre. Pa tio 4r har den andelen kat fran 27 procent. I t. ex. Vésttyskland 4r
andelen sa gamla bilar endast 21 procent.

Biltrafiken istorstddernas centrala delar 4r idag s omfattande att allvarliga
miljoeffekter uppkommer. Ocksa bilister som véljer att kora i innerstaden bor
sta for miljokostnaderna. Det finns d4rfor skl att med s4rskilda avgifter —
omrades- eller trangselavgifter — ska ddmpa innerstadsbilismen och ddrmed
mildra miljoeffekterna. Det bor goras klart att berérda kommuner ges ritts-
liga mojligheter for sddana beslut.

Utover den effekt de ekonomiska styrmedlen kan ge, 4r det frAn miljosyn-
punkt viktigt att hastighetsgrdnserna pa vara vigar respekteras. Enligt vissa
forskare skulle utsldppen kunna reduceras med mellan 10 och 15 procent om
bara nuvarande grinser holls. Vi anser det d4rfor nodvindigt att berdrda
myndigheter i storre utstrdckning 4n som hittills varit fallet satsar pa informa-
tion om sambanden mellan milj6forstéring och hoga hastigheter och att tra-
fikbvervakningen skdrps i syfte att inprénta respekten for hastighetsbest4m-
melserna.
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Flyget ger ocksa upphov till miljéstérningar i form av luftféroreningar och
buller. En stor del av utsl4ppen av kviveoxid ¢ver Sverige kommer fran flyg-
plan.

Aven flyget bor darfor betala en miljdavgift som star i proportion till det
enskilda flygplanets avgasutsldpp. Regeringen foreslar i trafikpropositionen
miljoavgifter pa 60 milj. kr. pa flyget. Vi anser att detta 4r ett steg i ritt rikt-
ning. Mot bakgrund av att flygtrafiken inte belastas med vare sig den energi-
skatt eller moms som normalt utgar, anser vi dock att dessa 60 milj. kr. 4r en
blygsam avgift. Det torde anses belagt att flygtrafikens miljépaverkan 4r all-
varlig. Det 4r d4rfor angel4dget att miljdavgiften 4r s hog och sa utformezd att
den stimulerar ¢vergangen till miljovénligare flygplan. F6r maskiner med
kraftiga fororeningar borde d4rfér avgiften kunna sittas hégre 4n regeringen
tankt sig och int4kterna initialt ddrmed bli stdrre. Regeringen har inte aviserat
nagon sadan differentiering. Vi anser dock att hela podngen med miljtavgif-
ter gar forlorad om de som anpassat sin utrustning drabbas i samma utstrick-
ning som dem som inte gjort det.

N4r det giller utrikesflyget bor Sverige ta initiativ till internationella 6ver-
enskommelser om miljoavgifter for att minska flygets milj¢éféroreningar.

Aven sjofarten bor belastas med miljdavgifter for de utsldpp som uppkom-
mer. Dieselmotorerna ger l4ngs vissa strackor betydande avgasutslapp. For-
oreningar uppkommer ocksa genom oljespill och annan nedskr4pning.

Sakerhetskrav

Trafiken skordar varje ar ndrmare 1 000 dodsoffer, varav runt 800 i v4gtrafi-
ken. Di4rut6ver skadas totalt ndra 20000 personer. Trafikforskning, bittre
vigar och bittre fordon bidrar till att minska antalet trafikoffer. Det 4r n6d-
v4ndigt att satsningarna inom dessa omraden fortsitter.

Folkpartiet stdller sig bakom malbeskrivningen i propositionen: antalet
skadade och dtdade i trafiken skall kontinuerligt minska.

Inom vigtrafiken kan de stora insatserna goras. Sambanden mellan héga
reshastigheter och olycksfrekvens 4r vil kartlagda. I forsta hand maste en ef-
fektiv hastighetsdvervakning prioriteras. Enligt vissa trafikforskare skulle ca
200 manniskoliv kunna sparas varje ar om de nuvarande grinserna respekte-
rades. B6tesbeloppen for fortkdrning maste vara kdnnbara och vara utforma-
de sa att de blir hogre vid storre ¢vertrddelse. Manga av dem som st4dndigt f4r-
das i farter ¢ver de tillatna anvinder bilen i sitt arbete och det 4r inte alltid som
de sjdlva behover st for de kostnader som hastighetsovertridelser inneb4r.
Mojligheter maste d4rfor finnas att dra in kérkortet for dem som upprepade
ganger bryter mot lagen.

Unga fo6rare 4r invecklade i orovickande manga trafikolyckor. Unga mo-
torcykelfOrare utsitter sig for de storsta riskerna. Korkort for bil och motor-
cykel bor — precis som trafiksdkerhetsverket tidigare, och nu ocksa rege-
ringen foreslaget — vara provisoriskt under de forsta aren.

Skd4rpta atgdrder behdvs mot dem som kor alkoholpaverkade. De som ater-
faller i rattonykterhet maste behandlas och kontrolleras s att risken for ater-
fall minimeras. I Folkpartiets partimotion om kampen mot missbruk beskri-
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ver vi de atgdrder vi anse krdvs for att kraftigt minska alkoholmissbruket.
Aven narkotikapaverkade fOrare 4r ett allvarligt problem. M4tmetoderna 4r
inte lika utvecklade som for alkohol och polisen behdver mera information
och utbildnig for att drogproblemet i trafiken skall kunna hanteras.

En liten grupp mé4nniskor 4r inblandade i ett stort antal trafikolyckor.
Dessa bor ges kompletterande utbildning som hj4lper dem att bli b4ttre bil-
forare.

Regeringen forslar att den tid da det 4r tillatet att kora med dubbdick skall
forkortas med en manad bade host och vér, fran att nu vara | oktober—30
april till att bli 1 november—31 mars. Forslitningen pé vé4garna p. g. a. dubb-
d4cken uppges kosta 400 milj. kr. per ar. Emellertid anser vi det olyckligt att
utan nagon som helst flexibilitet bestdmma datumgréinser. Dels kr4vs anpass-
ning till geografiska variationer i klimatet, dels fordas manga minniskor dver
stora avstand pa vigarnat. ex. fran sddra Sverige till fjdllen under paskhelgen
som infaller i mars vissa ar och i april andra. Det vore olyckligt om reglerna
4ndrades sa att dubbd4ck da inte kunde utnyttjas pA de norrldndska vigarna.
[ stdllet for ny lagstiftning foreslar vi utbyggd information till férarna.

De frivilliga organisationerna pa trafikens omrade utfdr stora insatser for
att sprida information och skapa medvetenhet om ett trafiksdkert upptriddan-
de. Det 4r angel4get att nationalfdreningen for trafiksdkerhetens frimjande,
NTF, pa ett effektivt satt slussar medlen vidare till sina samarbetsorganisa-
tioner. Folkpartiet vil! att dessa frivilliga organisationer far en storre andel av
de totala resurserna inom anslaget for trafiksdkerhet. Vi vill darfor att propor-
tionerna mellan de medel som gar till trafiksdkerhetsverket och till national-
foreningen for trafiksikerhetens frimjande blir de omvé4nda, dvs. att NTF far
2 milj. kr. mer 4n TSV.

Sakerhetssystemen inom de olika trafikslagen maste ocksa kontinuerligt ses
over. Inom flyget och sjdfarten har oberoende tillsynsmyndigheter ansvar for
detta. Luftfartsinspektionen respektive sjofartsinspektionen granskar siker-
hetssystem utan h4nsyn till n4ringens kommersiella intressen. For tagtrafiken
har hittills saknats en sddan oberoende instans. Statens jarnv4gar 4r 4nnu sin
egen tillsynsmyndighet. Aven tagtrafiken granskas av en fristidende inspek-
tion, utan ansvar for driften i dvrigt. Vi noterar med tillfredsstéllelse att rege-
ringen nu beslutat att tills4tta en fristdende inspektion ocksa for jarnvégstrafi-
ken. Enligt var mening borde man n4rmare préva en for alla trafikslag gemen-
sam sikerhetsinspektion.

Avreglering

Trafikn4ringen k4nnetecknas fortfarande av manga regleringar, tillstandsfor-
faranden, koncessioner m. m. Det 4r gladjande att regeringen nu aviserat l4tt-
nader i detta regelverk. Emellertid anser vi inte att processen gar tillrickligt
snabbt. Forslaget for taxin4ringens avreglering 4r t. ex. inte tilrackligt 1angt-
gdende. TillstaAndsforfarandet ersitts med htga ekonomiska trdsklar. Innan
nagon som vill starta taxirorelse far tillstand skall omfattande kontroll av per-
sonens ekonomi genomftras. Den ’’néringspolitiska och konsumentpolitiska
overvakning’’ som omndmns, liksom det faktum att trafikhuvudm&innen
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’skall fa ett dvergripande ansvar for trafikforsorjningen i l4net’’ tyder pa att
regeringen alltjimt forordar langtgdende reglering.

En annan begrinsning i nuvarande regler som enligt regeringsforslaget blir
kvar, 4r konkurrensskyddet for viss linjetrafik och persontrafik pa jarnvig.
Dvs. om trafikhuvudm#nnens trafik anses komma till skada av nya linjer, ges
de senare inte tillatelse att trafikera. Som ovan papekas vill vi i stillet att l4ns-
trafikbolagen skall ges rollen som uppkdpare av trafiktjinster. P4 s sitt far
de ingen egen monopolverksamhet att skydda och har heller inget intresse av
att frysa nuvarande strukturer pa buss- och jirnvigstrafikens omrade. Kon-
kurrens pa lika villkor ger bista resultat f6r konsumenterna.

Att flygatill Stockholm gar bra fran n4stan alla delar av landet. D4remot 4r
det sdmre bestdllt med direktflyget mellan andra orter. Direktflyg fran en
Norrlandsort till sddra Sverige finns inte trots att det finns ett stort intresse
bland mindre flygbolag att fa starta sddana linjer. Det hinder att etablerings-
ansokningar avslas p. g. aatt SAS och Linjeflyg har foretradesratt till konces-
sion. Forst om SAS och Linjeflyg inte vill driva trafik pa viss linje finns det
chans for privata flygbolag att driva trafiken. Folkpartiet anser att ocksa detta
system bdr luckras upp nér rddande avtal 16per ut.

Vidare gar det, anser vi, att inom ramen for rAdande system ¢ka antalet al-
ternativ inom flygtrafiken. For regionalflyget och pa sekundirlinjenitet bor
darfor luftfartsverket medverka till att det skapas ett 8kat utbud och konkur-
rens. Ansdkningar om nya flyglinjer bdr i stdrre utstrickning behandlas posi-
tivt.

I flygtrafikens avregleringsarbete bor stor vikt 14ggas vid andra ldnders erfa-
renheter. I USA har en del flygbolag fatt kritik for att sdnka sina sikerhets-
krav. Nagon siddan sdnkning av ambitionsnivan for naturligtvis inte fore-
komma.

Ndr Statens Jiarnvigar delats upp pa ett banverk och ett affiarsverk finns
stora mojligheter att ocksa dir avreglera. Vi dterkommer till detta nedan da
jarnvigen behandlas!

Regionalpolitik

Goda kommunikationer 4r A och O for en framgangsrik regionalpolitik. Utan
en tillfredsstdllande trafikforsorjning blir manga andra regionalpolitiska at-
girder endast slag i luften. Aven ur ett regionalpolitiskt perspektiv 4r det posi-
tivt om trafikgrenarna far konkurrera pA samhillsekonomiskt likartade vill-
kor. DA kommer kostnaderna for skilda transportslag att visa sig klarare. Sa-
vil pa regional som nationell niva kan da beslut fattas pA samhillsekonomiskt
béttre underlag.

Den nuvarande regionalpolitiken pa transportomradet domineras av cen-
tralt beslutade subventioner och regleringar. Folkpartiet vill att den vigledan-
de principen inom regionalpolitiken bdr i hogre grad vara generella stddsys-
tem och mobilisering av lokala resurser.

Det regionalpolitiska stddet av selektiv karaktdr bor i stdrre utstrickning
fordelas av resp. ldnsstyrelser. Selektivt stdd som utgar frn nationella regler,
som transportstddet, bor gilla for sa vida grupper som mojligt. Ett exempel
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pa det 4r att persontransportstddet inte bara bor omfatta anstdllda utan gilla
dven for egenftretagare. Dessutom bdr den geografiska grdnsdragningen ses
Over.

Den regionalpolitiska utredningen (SOU 1984:74) ftreslog ett utvidgat
godstransportstdd och inférande av persontransportstdd. Detta anser vi vara
mycket viktigt: i en situation, d4r personkontakter blir allt viktigare 4r denna
utvidning ett steg i rdtt riktning. Transportstddet 4r dessutom ett forhallande-
vis generellt stdd, och det ligger i linje med de principer vi slagit fast for cen-
trala stodformer.

Vi tycker det 4r riktigt att staten skall fortsitta att kopa persontrafik pa
stomjdrnvdgarna och trygga interregional persontrafik pd stomnditet s& att
h4nsyn tas till de regionalpolitiska malen. Med det avtal som slutits med lands-
tingsforbundet, kommunférbundet och Sveriges Lokaltrafikférening blir an-
svars- och kostnadsfordelningen tydligare, vilket 4r bra. Vi forutsitter dock
att upphandlingen av trafiktj4nsterna sker i konkurrens och att de l4gga ut pa
entreprenad om det visar sig mera kostnadseffektivt.

Regeringen konstaterar att det inte finns forutsittningar for foretagsekono-
misk 16nsamhet fOr vissa tdgforbindelser, t. ex. nattag till och fran Norrland.
Vi anser dock att detta 4r ett onddigt pessimistiskt antagande att utgd ifran.
Strdvan bdr i stdllet vara att erbjuda sddan service och komfort att det finns
chans att tillrdckligt ménga langviga resendrer viljer ett ’hotellrum pé hjul”’
framfor alternativen och att det alltsa i sa fall blir konkurrenskraftigt.

Banverkets lokalisering

Enligt regeringen bygger forslaget att lokalisera banverket till Borl4nge framst
pa sysselsdttningsskil. Lokaliseringen sigs ge goda forutsittningar att skapa
en attraktiv arbetsmarknad. Emellertid méste ocksa beaktas de konsekvenser
som utflyttningen kan fa pa verksamheten. SJ stdr infor stora organisatoriska
fordndringar och stora summor satsas pa att gdra tagtrafiken till ett konkur-
renskraftigt alternativ till andra fards4tt. Dessa anstrdngningar far inte 4ven-
tyras. Takten i omorganisationen av SJ maste anpassas till vad som visar sig
forenligt med verkets formaéga att effektivt fullgdra sina aligganden. Ett mer
utforligt beslutsunderlag hade bort presenteras riksdagen for att kunna av-
gora om Banverkets foreslagna lokalisering uppfyller dessa krav.

Handikappanpassning

Fardtjdnsten 4r en viktig forutsittning for att handikappade skall kunna far-
das nagorlunda fritt i samhallet. Aven om kollektivtrafiken forb4ttrar sin
handikappanpassning kommer f4rdtjdnsten att i framtiden behdvas. Vi vill
emellertid nogsamt understryka vikten av handikappanpassning i alla trafik-
slag. Kostnaden for den kommunala f4rdtjdnsten var 1985 982 milj. kr. me-
dan bidraget till handikappanpassning av kollektivtrafiken var 50 milj. kr.
Om handikappanpassning av kollektiva fardmedel genomfdrs minskar suc-
cessivt behovet av fardtjinst jaAmfort med vad som annars blir fallet. Férutom
att de handikappade skall ha rétt att s& langt som mdjligt anvénda sig av all-
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méinna firdmedel, 4r detta en samhillsekonomiskt riktig fordelning. N4r nu
jdrmvigen och ldnstrafiken fOrutsitts nyinvestera i nya vagnar och fordon,
bdr handikappanpassning utgdra ett viktigt kriterium vid val av material. Ett
mal bdr t. ex. vara att det utan speciella arrangemang skall ga att ta sig ombord
med rullstol.

Trafikgrenarna

I det foljande gar vi igenom de fradgor som 4r specifika for respektive trafik-
slag och hur vi anser att trafikgrenarna b4st kan fas samhallsekonomiskt 16n-
samma.

Jimviigstrafiken

Av alla trafikfragor 4r jarnvigen och dess omorganisation den for ndrvarande
mest omdebatterade. Sverige star infor ett viktigt beslut n4r jarnvdgens fram-
tid nu skall avgodras. | manga andra l4nder har det satsats kontinuerligt pa ny
teknologi och forbattrad vagnpark. I Frankrike finns t. ex. tdg som gor stréc-
kan Paris—Lyon i 270 km/timmen, och pa den strickan konkurrerat ut fly-
get. De japanska tagen 4r ocksa k4nda Over virlden for sina hoga hastigheter
och moderna komfort. I inrikesflygets forlovade hemland, USA, har tagen
kraftigt stdrkt sin stillning i forhallande till flyget pa strdckan Washington
D.C.— New York City. I Sverige ddremot har jirnvdgen under manga ar be-
handlats styvmoderligt. N4r nu en upprustning blivit nddv4ndig blir foljakt-
ligen kostnaderna desto storre.

Jarnvigen har sina fordelar pa framst fyra omraden:

— det 4r ett oslagbart masstransportmedel, savdl inom persontrafik som
godstrafik. Det innebdr att jArnvigstransporter 4r mest motiverade d4r stora
godsfléden och manga ménniskor finns,

— det 4r ett mycket miljovénligt transportsitt. Inga andra moderna per-
sontransporter kan konkurrera med tagen i detta avseende,

— det 4r ett energisndlt transportsitt,

— det 4rett trafiksikert transportsitt. ATC-systemet gor den svenska j4rn-
vigen till den minst olycksdrabbade i Norden. Aven i internationell j4mfo-
relse ligger den svenska j4drnvigen bra till.

Trots dessa fordelar har SJ inte kunnat hivda sig tillrackligt vél i konkur-
rensen med andra transportsitt. I genomsnitt 4r t. ex. beldggningen endast 12
procent av tillg4ngliga platser for persontrafiken. Att aka tag och att utnyttja
jdrnvidgen for godstransporter maste helt enkelt goras attraktivare i forhallan-
de till landsvigstransport pa ldngre distanser. SJ skall satsa dir foretaget kan
bli b4st jamfort med alternativen. FOr persontransporterna inneb4r det de
medellanga distanserna och nattrafiken. For godstrafiken innebdr det att
kombinationer av lastbilstrafik och jarnvig maste goras flexiblare och snab-
bare. T.ex. 4r s. k. kombitrafik ett bra alternativ.
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Omorganisation

Minst lika viktigt som ytterligare ekonomiska medel till SJ, 4r att SJ far en
organisation och en juridisk struktur som underl4ttar for foretaget att mota
tidens krav. 1 klartext innebdr detta att driftsdelen maste utformas som ett
aktiebolag, med den storre flexibilitet och sjilvstindighet som formen ger.
Det 4r kanske inte omojligt att fa verksamheten effektiv och 16nsam i aff4rs-
verksform, men det skulle definitivt ga 14ttare och ha storre utsikter att lyckas
i bolagsform.

Detta innebd4r inte att foretaget nddv4ndigtvis maste privatiseras. Skl finns
dock att prva fragan om delat 4garskap. Det mest angeldgna 4r att rollfordel-
ningen mellan 4gare och operativ verksamhet maste renodlas. Agaren skall
stdlla upp ramar och riktlinjer for verksamheten, inte stka detaljstyra tidta-
beller och chefstillsittningar, for att bara ndmna nagra exempel. Ytterligare
en fordel med denna organisation 4r att 4garen/staten, efter en anpassnings-
period, kan stilla krav paresultat och avkastning. Den princip som fastslogs i
1979 ars trafikpolitik inneb4r just att varje trafikslag skall b4ra sina egna kost-
nader. SJ har forutsdttningar att gora det, utan arliga statsbidrag, om led-
ningen ges fria h4nder for den operativa verksamheten.

Folkpartiet st4ller sig bakom inforandet av s. k. v4gtrafikmodell for j4rn-
végen. Banverkets organisation skall bli sAdan att rationella ekonomiska be-
slut kan fattas med sa lite byrakrati ochinblandning fran riksdag och regering
som mojligt n4r vdl ramanslagen 4r beslutade. Om jdrnv4gstrafikens utveck-
ling mot mera foretagsekonomiskt och konkurrenskraftigt trafikslag skall
kunna forverkligas, maste framtida investeringsbeslut ske i samrad med tra-
fikforetaget SJ. Banverket bor ocksa fa forfoga ¢ver sina egna medel, dvs. in-
tdkterna fran trafikbolagen och eventuell ytterligare medelstilldelning fran
riksdagen. I likhet med Televerket bor sjdlvstindiga finansieringslésningar
provas for framtida investeringar i stomnd4tet. Affarsmé4ssigheten i relatio-
nerna mellan Banverket och trafikforetaget SJ maste sdkerstillas.

N4r uppdelningen pa ett banverk och ett aktiebolag som star for driften 4r
genomford skall det senare betala for utnyttjande av infrastrukturen. Den
mojligheten bor pa sikt ocksa ges till andra féretag som vill trafikera en viss
stricka, med egna eller hyrda vagnar. Den trafik som av samhéllsekonomiska
och politiska skl anses Onskvdrd, men som inte kan goras foretagsekono-
miskt l6nsam, far staten kopa av trafikaktiebolaget. Pa sa sitt behdver inte
den nuvarande konflikten mellan foretagsekonomi och samhéllsekonomi bli
nagot problem. Exakt vilka avgangar och linjer som inte b4r sig foretagseko-
nomiskt blir dessutom l4ttare att urskilja da verksamheten delats upp pa ban-
verk och trafikforetag och 4nnu l4ttare att identifiera om det senare ocksa
bolagiseras.

Investeringar

J4rnvigens fordelar i forhallande till ¢vriga trafikslag ger ocksa en god vig-
ledning till vilja projekt som SJ bor satsa pa, n4dmligen upprustning och ny-
byggnadifolkt4taomraden och strickor d4r snabbtagkan bli ett alternativ till
flyget. Folkpartiet har sedan borjan av 1970-talet h4vdat att snabbtag pa me-
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deldistanser kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ. Vi noterar med tillfreds-
stillelse att denna tanke nu haller pa att forverkligas.

Regeringen ndmner i propositionen angeldgna investeringsprojekt for drygt
29 miljarder kr., men anger inte nagon inbordes prioritering. Samtidigt rdknar
man med att endast kunna fora investeringar for 10 miljarder kr., férdelade
pa ungefdr en miljard per ar. Det 4r uppenbart att inte alla nAmnda projekt
kan slutféras inom den tiodriga planeringshorisonten med denna investe-
ringsram. Vi férutsitter emellertid att beslut om investeringar och satsningar,
varom riksdagen tidigare beslutat ddrutdver alltjamt giller.

Med de kriterier vi nAmnt for var jarnvigsinvesteringar kan bli ldénsamma
utkristalliserar sig vissa projekt framfor andra. Dels 4r det uppenbart att rela-
tivt sma belopp pa vissa strackor kan férbittra framkomligheten och smidig-
heten och ddrmed l6nsamheten avsevirt. De begrdnsade investeringsmedlen
bdr darfor fordelas pa ett stdrre antal projekt istédllet for ett fatal projekt.
Flera projekt bér kunna pabdrjas parallellt och ge god avkastning relativt
snart. Hit hor t. ex. Bergslagsbanan. Det skulle ge Bergslagen en reell mojlig-
het till utveckling och ¢ka jirnvigens andel av persontrafiken i en miljomas-
sigt hart belastad region. Befolkningsunderlaget runt Mélaren 4r stort och
forbattrade kommunikationer skulle avlasta den expansiva Stockholmsregio-
nen, dvs. visentligt forbittra pendlingsmojlighetrna till/fran niraliggande
stdder. Den samordnade 16sningen av trafiken runt Mdlaren med Milarbanan
och Svealandsbanan bdr d4rfér snarast pabdrjas.

Detsamma géiller Arlandataget, som om det fick strackningen Stdertdlje—
Stockholm—Uppsala och knéts ihop med Mélarbanan/Svealandsbanan en-
ligt SJ:s berdkningar skulle innebdra milj6férbattringar motsvarande 15 tra-
fikfria dygn arligen. Mojligheterna att fA Arlandabanan I6nsam 4r sd pass
stora att vi inte tror att det finns ndgra hinder att privatfinansiera den delen.
Det skulle ge investeringsutrymme f6r a.dra bandelar.

Ovriga projekt bland dem som regeringen riknat upp som vi anser helt eller
delvis bdr rymmas inom tioarsperspektivet och de tio miljarderna, 4r bl.a.
Goteborg—Mellerud—Kornsjo, Vistkustbanan Nord, Vistkustbanan Syd,
Kust till kust och snabbtag Sundsvall—Stockholm.

SJ:s stationer maste ocksa bittre anpassas till praktiska vergangar mellan
buss och tag, respektive bil och tag. De flesta stationer 4r slutna och gamla och
behover en rejdl upprustning. Folkpartiet har vid flera tillfallen motionerat
ominr4ttandet av s. k. trafikcentra och vi noterar nu med glddje att regeringen
tagit fasta pa denna idé. Detta 6ppnar mojligheter att skapa rationella trafik-
centrai manga storre stdder. Kommuner, SJ och néringsliv kan samverka och
bygga nya trafikcentra med plats for tag, buss och taxi. | manga fall kan de
kombineras med affarer och andra serviceinrittningar, vilket kan bidra till fi-
nansieringen. Det nya banverket bdr 4ven kunna vilja att silja hela eller delar
av SJ:s nuvarande fastighetsbestand.

Utférsdljning av dotterbolag

Ett viktigt bidrag till den sanerade balansrdkning som mdste bli ett av resulta-
ten av omstruktureringen, skulle ges genom en utforsiljning av bolagen inom
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Swedcarrier. Swedcarrier hade fran bdrjan till syfte att vara ett komplement
till jarnvdgen och att stdrka de sparbundna transporternas konkurrensfor-
maga. P4 1970-talet borjade emellertid en expansion och differentiering, del-
vis till foljd av okade satsningar pa lastbilstrafikens omrade men framforallt
genom att delar av SJ:s engagemang inom firjetrafiken dvertogs av bolaget.

Sedan 1 januari 1986 4r Swedcarrier ombildat till forvaltningsbolag med
organisatorisk placering mellan SJ och dotterbolagen. Swedcarrier omfattar
ddrmed en rad verksamheter, ndmligen ASG AB, GDG Biltrafik AB, AB
Landtransport och AB Trafikrestauranger, AB Svelast, Scandinavian Ferry
Lines AB, Freys Express AB och AB Resmastservice, och omsatte 1986 7 mil-
jarder kr. ed 1100 anstillda. Rorelseintdkterna i landtransportrorelsen upp-
gick 1986 till drygt 6 miljarder kronor, vilket innebar en ldnsamhet pa ndra 1 5
procent raknat som avkastning pa sysselsatt kapital. Motsvarande tal for sjo-
transportrorelsen var 624 milj. kr. och 25 procents 18nsamhet.

Med dessa l0nsambhetstal torde flera av bolagen inom Swedcarrier kunna
vara attraktiva for utomstaende intressenter och forutsdttningarna att for de
flesta av dem fa ut bra marknadsmdssiga priser vara goda. For SJ innebdr de
ett positivt tillskott. SJ-koncernen 4r dock i skriande behov av nytt kapital och
en sanerad balansrdkning. Vi forordar darfor att SJ:s ledning ges mojlighet
att avyttra ett antal av Swedcarriers dotterbolag, i forsta hand de som 4r art-
frammande och som inte utgdr affirsméassiga komplement till den huvudsak-
liga transportverksamheten pa jirnvégen.

I Swedcarrier ingdr ocksad restaurangrorelsen Trafikrestauranger. Det
finns sdvitt vi kan se inga skl till statligt 4gande av restauranger. Den 4r tvirt-
om ett utmirkt exempel pa sddan verksamhet som kan liggas ut pa entrepre-
nad.

Flygtrafiken

Nir fusionen mellan Asea och Brown Boveri offentliggjordes sommaren
1987, tillfragades koncernchefen var huvudkontoret skulle komma att ligga, i
Sverigeeller i Schweiz? Hans nagot drastiska svar 14r ha blivit *’jag staller mitt
skrivbord var som helst i ndrheten av en internationell flygplats’’. Sant eller
inte, svaret visar 4nda pa den mycket stora strategiska betydelse som goda
flygforbindelser har for Sverige. Dels bor vi i en avsides utkant av vérlden,
dels 4r avstdnden och de regionala skillnadrna stora inom landet.

Detta det snabbaste och modernaste av alla fardsitt maste dven fortsitt-
ningsvis fA expandera i Sverige. Ett vl fungerande inrikesflyg 4r en forutsatt-
ning for att manga orter utan jarnvig och/eller langt fran befolkningscentra
skall ha samma chans till ekonomisk utveckling som centralorter och orter
med internationellt flyg. Flygets miljoproblem maste dock uppmérksammas
mer.

Flyget betalarf. n. ingen drivmedelsskatt, ingen moms pa inkdp av nya plan
och har hittills besparats miljdavgifter. For inrikesflyget foreslar regeringen i
sin trafikpolitiska proposition att ca 60 milj. kr. skall debiteras flyget for bul-
ler/luftfororeningar. Vi har ovan argumenterat for en sddan utformning av
miljdavgiften att den klart stimulerar ¢vergang till miljévédnligare maskiner.
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Det bdr ankomma pa regeringen att formulera ett debiteringssystem som
premierar anvdndandet av moderna och mera miljév4nliga plan.

Vi anser inte att det finns nagon principiell anledning att gynna flyget med
momsbefrielse och brinsleskattbefrielse. Ddremot inser vi att det finns vissa
praktiska problem med att beldgga ocksa flyget med dessa skatter.

Som vi papekar ovan i avsnittet om avreglering tror vi att utbud och prisut-
veckling skulle gagnas av 6kad konkurrens. Om flyget i framtiden f6rlorar sin
skattemissigt gynnade status, kan de prish¢jningar som blir féljden delvis
motverkas av en ¢kad konkurrens mellan privata flygbolag, SAS och Linje-
flyg.

Flygtrafiken 4r pa vissa t4tt trafikerade flygplatser ett miljogissel, framfor-
allt p. g. a. det buller som uppstar vid t4ta starter och landningar. En mojlig-
het att nagot stdvja detta 4r att infora *’peak load pricing’’ pa de v4rst utsatta
flygplatserna, dvs. att ta ut hogre avgifter vid de tider pA dygnet da trafiken 4r
som titast. Metoden provas pa en del internationella flygplatser.

Den ovan fo6reslagna avregleringen inom flyget bdr ocksé kunna bidra till
att avlasta de storre flygplatserna, framforallt Arlanda. Idag har n4stan alla
flygforbindelser sin start- eller slutpunkt i Arlanda. Med fler flyglinjer och
mindre plan, finns kanske ett trafikunderlag for direktlinjer mellan mindre
och mellanstora orter. Fler direktférbindelser melian orter i Sverige utan om-
stigning pa Arlanda 4r 6nskvirt.

Arlanda 4r en av Europas mest trafikerade flygplatser idag. Inrikestermina-
len 14r utnyttjas till 250 procent av den planerade kapaciteten. Det 4r uppen-
bart att en utvidning av flygplatskapaciteten i Stockholm 4r n6dvé4ndig. Sam-
tidigt kan konstateras en eventuell ny inrikesterminal och en tredje landnings-
bana inte 18ser tringselproblemen i luften. Ytterst f4 huvudstidder i Europa
klarar sin trafik med endast en flygplats.

Vidare anser vi att det stora trycket pa Arlanda visar pA mojligheten att fi-
nansiera den nya terminalen med héjda start- och landningsavgifter. Dessa, i
kombination med de avregleringar vi ovan férordat, kan komma att bidra till
att fleralinjer dras sa att Arlanda inte behdver utnyttjas for flygningar mellan
tva andra orter i Sverige i den utstrickning som idag 4r fallet.

I propositionen tas ocksa fragan upp om utvdrdering av den regionalpoli-
tiska effekten av den successiva avvecklingen av resultatutjdsmningsbidraget
till vissa flygplatser. Féredragande statsrad uttalar att en siddan utvidrdering
bor ske i slutet av avvecklingsperioden och dessutom att nya organisationsfor-
mer for huvudmannaskap for flygplatser bor kunna dvervidgas. Vi anser att
det i god tid bor utredas hur bidraget skall kunna avvecklas och vilka konse-
kvenserna blir. Det bor inte fa uppsta nagot galpp som onddigt fordréjer be-
sked till flygplatshuvudmé4nnen om framtiden. Utredningen bdr bedrivas s&
att forslag kan foreldggas riksdagen under riksmotet 1989/90.

Vigtrafiken

Vig- och gatunitet 4r vart storsta transportsystem och en forutsittning for det
moderna samhillet. Av vignitets totalt drygt 400 000 km svarar vigverket for
statsvigndtet pA 100000 km. Det ¢vriga vignitet bestar av kommunala v4igar
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och gator och enskilda vdgar. Vdgarna gor det mojligt att transportera perso-
ner och gods mellan praktiskt taget alla platser pa det svenska fastlandet.

Investeringarna i vigsektorn baseras pa ett utforligt samhéllsekonomiskt
beslutsunderlag. I samband med att véigverket arbetade fram underlag f6r sin
flerarsplan for 1988—1997 gjordes samhillsekonomiska beddmningar for
nistan | 000 viginvesteringar pa landsbygd och i t4torter. Manga viginveste-
ringar ger god samhéllsekonomisk avkastning.

Vi beddmer att regeringens forslag till ho jda kilometerskatter 8verensstdm-
mer med de samhilisekonomiska principerna for viginvesteringar-

I de stdrre stddernas centrala delar betalar bilismen d4dremot sannolikt inte
sina samhéllsekonomiska marginalkostnader. De atgirder som d4r bdr provas
presenteras i miljdavsnittet.

Vigverket har kalkylerat ett investeringsbehov pa 67 miljarder kr. fram till
sekelskiftet. Allm4nna medel kommer inte att forsla till de nddvédndiga vig-
investeringarna. Nya finansieringsmodeller maste d4rfér provas fOrutsitt-
ningsldst. Manga av de véginvesteringar som f. n. diskuteras har initierats av
niringslivets foretridare som ocksé i flera av fallen visat sig vara beredda att
bidraga till finansieringen. T.ex. har Atlas Copco, Skanska, Philipsons och
Flakt engagrat sig i Osterleden runt Stockholm och ett sxtiotal banker och
andra fdretagi Norden formerat sig i Scandinavian Link-konsortiet. Besluten
om dessa och andra végar skall byggas eller inte skall naturligtvis fattas av de-
mokratiskt valda organ. For vissa projekt bor d4rvid alternativa finansierings-
16sningar prdvas.

Regeringen fdresldr ett sirskilt anslag for byggande av riksvédgar och att 1,2
miljarder kr. avsitts for investeringar 1989. De foreslas bli finansierade dels
med hojd bensinskatt, dels genom int4kter fran kilometerskatten. Folkpartiet
godtar forslaget om hdjning av kilometerskatten, d4 medlen atergar till vig-
sektorn. D4remot s#ger vi nej till hdjningen av bensinskatten av sk4l som re-
dovisats ovan.

Regeringen foreslar att 450 milj. kr. anslas for att stimulera till anskaffande
av miljovénligare fordon i kollektivtrafiken. Det 4r viktigt att dessa medel
stdlls till forfogande s4 att detta syfte nds. En metod kan vara restitution av
kilometerskatten for fordon som uppfyller miljdkraven. En annan metod 4r
att utbetala ett engangsbelopp vid fordonsbyte. Det bdr ankomma pé rege-
ringen att nirmare prdva vilken metod som stéller sig mest effektiv.

Aven om det 4r vigverket som skall besluta om vilka vigar som skall f4in-
vesteringsanslagen anse vi att prioriteringarna h4r, precis som for jirnvégen,
bor véigledas av vissa allm4nna principer. Dit hor att i forsta hand satsa pa de
strédckor som har hdg olycksfrekvens och som utgdr del av europavéignitet,
exempelvis E3, E4, E6. Det 4r effektiviteten i trafikarbetet som skall vara vig-
ledande for investeringarna. Av detta foljer att viginvesteringar 4r extra vikti-
ga d4r jirnvdgen inte kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ.

Foretagens behov av snabba transporter 6kar. Transporteffektivitet har
inom vissa branscher blivit en strategiskt viktig konkurrensfaktor. System for
materialhantering med sista-minuten-leveranser sprids och har blivit en del av
foretagens kapitalrationalisering. Men det 4r inte bara foretagens 8nskemal
och behov som talar for 6kade v4ginvesteringar. Aven ur miljo- och trafiks4-
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kerhetssynpunkt krdvs en fortsatt utbyggnad. Enligt miljéforskarna forore-
nar bilar som kdr i en konstant hastighet avsevirt mindre 4n de gor som hela
tiden maste bromsa och accelerera p.g. a. daliga védgar.

Sjdfarten

Den svenska sjofarten 4r en bransch i kris. Till skillnad fran de andra trafik-
slagen har den under senare ar varken expanderat eller blivit prioriterad. I mit-
ten av 1970-talet bestod den svenska handelsflottan av 616 fartyg med en sam-
manlagd bruttodridktighet om 7,7 miljoner ton. Antalet ombordanstéllda
uppgick till 24 000. Sommaren 1987, tolv ar senare, var handelsflottan decime-
rad till 424 fartyg och 9000 ombordanstillda.

Savdl foretrddare for rederierna som sjofartsndringens fackliga represen-
tanter efterlyser nya och djdrv grepp om sjofarten alls skall ¢verleva under
svensk flagg. Folkpartiet 4r berett att stddja de forslag som framkommit for
att forbdttra den svenska sjofartens mojligheter att dverleva i internationell
konkurrens.

En sadan politik bor bl. a. omfatta atgirder fOr att sinka handelsflottans
kostnadsniva genom att slopa skattn for sjoméan for inkomst ombord pa far-
tyg i fjarrfart. Om skatten slopas for arbetsgivaren motsvarande ligre kost-
nader medan de ombordanstillda fir samma nettoldner som tidigare. Med
tanke pd att undantaget endast skulle komma att omfatta ca. 9 000 personer 4r
det ur statsfinansiell synvinkel ett mattligt bortfall av intdkter. Forfarandet 4r
det normala for bortat hilften av all sjofart i vdrlden.

Avsamma skd] bor de sociala avgifterna pA de ombordanstilldas l16ner ned-
sdttas kraftigt. De ombordanstilldas sociala trygghet far naturligtvis inte
4ventyras. Fackforeningar och arbetsgivare 4r 6verens om att sorja for den
sociala tryggheten forsdkringsvigen och att en fiktiv 16n anvdnds for berak-
ning av ATP-poéng.

Vidare bor nuvarande regler for investeringsfondsutnyttjande 4ndras sa att
dessa fonder kan utnyttjas for investeringar i begagnade fartyg. En sddan libe-
ralisering skulle 0ka fOrutsittningarna for ndringen att atrahera nytt kapital
och nya 4gare. I manga andra ldnder har de viktigaste exportbranscherna
ocksa stora intressen i sjofarten.

Dessutom bor det undersdkas om Sverige bor inrdtta ett internationellt far-
tygsregister for att mojliggora for redarna att operera vissa svenskigda fartyg
pa internationella kostnadsvillkor.

Hemstillan

Mot bakgrund av det anférda hemstéller vi
1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om mal och riktlinjer for trafikpolitiken,
2. attriksdagen hos regeringen begir forslag till ekonomiska stimu-
lanser till bildgare som installerar utrustning for katalytisk avgasrening
enligt vad som i motionen anforts,
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3. att riksdagen hos regeringen begir fo¢rslag till h&jd skrotnings-
premie for att stimulera fornyelse av bilparken enligt vad som i motio-
nen anforts,

4, att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om miljodavgift pa flyget,

S. att riksdagen beslutar minska trafiksikerhetsverkets anslag C 1
med 2 milj. kr.,

6. att riksdagen beslutar 0ka anslag C 4 bidrag till nationalfdr-
eningen for trafiksdkerhetens frAmjande med 2 milj. kr.,

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om tilliten dubbd4cksanvdndning,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om ytterligare avreglering av trafikslagen,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om persontransportstddet,

10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anfdrts om fordndring av affirsverket SJ till aktiebolag,

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om privatfinansiering av Arlandabanan,

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anfdrts om icke statlig finansiering ocksd av andra jarnvigs-
investeringar,

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om avyttring av Swedcarriers dotterbolag,

14. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om avreglering av inrikesflyget,

15. att riksdagen begir att regeringen tillsAtter en utredning om det
svenska flygplatssystemet enligt vad i motionen anfdrts,

16. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om finansieringen av den nya inrikesterminalen pa
Arlanda,

17. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anfdrts om fordonens handikappanpassning och successiv dver-
flyttning av medel fran f4rdtjinstanslaget till anpassning av allm4nna
kommunikationer,

18. att riksdagen avslar propositionens forslag till 4ndring av lag om
4ndring i lagen (1961:372) om bensinskatt,

19. att riksdagen avslar propositionens forslag till lag om 4ndring i
véagtrafikskattelagen (1973:601) om nedsatta fordonsskattesatser,

20. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om vikten av en ny svensk sjofartspolitik,

21. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anfdrts om behovet av skirpta bestdimmelser fOr att beivra ratt-
onykterhet m. m.
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Stockholm den 1 februari 1988
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