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Framtidens trafikpolitik

Bakgrund

Trafiksektorns utveckling maste séttas in i sitt sammanhang med den ekonomiska
utvecklingen i stort. Fordonstekniken liksom annan trafikteknik expanderar, an-
talet bilar véxer, fler och fler motorvégar, ¢kad oljeférbrukning och ett nitverk av
forsdljnings-, service- och andra kringaktiviteter &r typiska drag i en utveckling
dominerad av stora ekonomiska vinstintressen. Man kan faktiskt tala om ett vitt-
forgrenat bilindustriellt komplex som via en omfattande professionell lobbyverk-
sambhet i praktiken styr stora delar av trafikpolitiken och genererar utveckling i en
riktning som tryggar ¢kade vinster &t stora monopolféretag. Flera av de stdrsta
transnationella koncernerna &r knutna till bil- och trafiksektorn. Trots Sveriges re-
lativa litenhet har vi en betydande bilindustri med transnationell anknytning.
Med huvudmotivet att halva Sveriges export gar till EG pagar en kampan) fran
Industriférbundet och andra borgerliga krafter for svenskt medlemsskap i EG.
Dirvid forséker man sitta likhetstecken mellan EG och Europa som helhet.
I verkligheten 4r EG protektionistiskt och imperialistiskt. Framtiden ligger i en an-
nan Europapolitik som forutsétter att ensidigheten erséttes av handel med storre
spridning. I detta ldge pldderar regeringens trafikpolitiska proposition f6r en an-
passning och harmonisering som 4r dgnad att knyta vart land allt hardare till EG:s
Overstatliga organ, varvid neutralitetsprincipen blir *’suddigare’’ i konturen.

Trafikpolitikens mal och inriktning

1979 ars trafikpolitiska beslut byggde i viss man pa ett samhéllsekonomiskt reso-
nemang. Dessa grundtankar brét av mot 1963 ars trafikbeslut som starkt betona-
de konkurrensens vilsignelser. Vpk kritiserade redan da bristen pa dtgdrder 11979
ars beslut. I konsekvens med denna uppfattning har partiet fortsatt att krdva en
vidareutveckling av de samhéllsekonomiska grundtankarna fran trafikpolitiska
utredningen i slutet av 70-talet. Vpk efterstravar en trafikpolitik med samhallseko-
nomiska och sociala fortecken. Att i politiken arbeta fér demokrati och socialism
innebdr bl.a. en stravan att tillvarataga landets resurser i en planmassig produk-
tion for manskliga behov savil materiellt som kulturellt.

Enbart trafikpolitiken kan sjilvfallet inte férdndra den kapitalistiska koncen-
trationspolitiken instélld pa privatisering och vinster. Trafikpolitikens férdndring
hor ihop med kampen f6r en helt ny nérings- och regionalpolitik med antikapita-
listiska och demokratiska fortecken. Vpk:s stédllningstaganden och aktivitet pa
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trafikpolitikens omrade sker inom ramen f¢r radande ekonomiska férhallanden
och méjligheter i syfte att sokareformera och forbittra denna politik i samhalls-
ekonomisk och demokratisk riktning, men dessa strdvanden ingar da i partiets och
de socialistiska krafternas langsiktiga kamp for att minska och slutligen bryta kapi-
talets makt och dirigenom ¢ka mdjligheterna till social réttvisa och demokrati.

Trafiken/transporterna blir mer och mer integrerade i produktionen/lager-
hallningen. Materialhantering 4r ndgot av en ny vetenskap for effektivare pro-
duktion. Det som kallas logistik 4r bara ena sidan. Den andra sidan 4r kravet
att transportfunktionen maste samspela i en totalekonomisk syn pa hushall-
ning med energi, milj®, hilsa, boendestruktur, samhallsplanrering osv. Det
handlar da om behovet av en langsiktig politik och styrning med samhallseko-
nomiska foértecken bl. a. for en demokratisk fordelnings- och regionalpolitik
som sikrar ett socialt liv savil i centra som omland.

De i propositionen angivna malen maste motsvaras av konkreta atgardsfor-
slag. Det hjilper t. ex. f6ga att i ord ange malet god miljo om atgiarderna hir-
for ar otillrackliga. Propositionens férslag kommer att leda till ytterligare
overflyttning av trafik fran jarnviag till bil och buss med dkade utslipp av
kvdveoxid som fo6ljd. Flyget tillats expandera i of érandrad takt och kommer
da att slippa ut mer kvdveoxid 4n alla Sveriges personbilar tillsammans. Tra-
fiksektorns oljefdrbukning har 6kat med 20% medan totalférbrukningen
gatt ned med 40 % mellan 1973 och 1986. Detta innebir en férdubbling da det
géller transportsektorns oljefdrbrukning — fran 18 % till 36 %. Forslag till
konkreta atgarder for att snabbt fa ner forbrukningen maste ersitta allménna
uttalanden som att "*oljeférbrukningen borde minska'’.

Eller tag delmalet om regional balans som i verkligheten innebar att trafiken an-
passas till den allménna nirings- och regionalutvecklingen med koncentration till
s. k. kreativa och expansiva regioner ofta i anslutning till universitets- och forsk-
ningscentra. Strivan till regional balans krdver medveten satsning pa infrastruktur.

Propositionens synpunkter pa trafikpolitikens inriktning kdnnetecknas av en
atergang till de hyllningar av konkurrensens vilsignelsr som var betecknande for
1963 ars trafikbeslut. Planméssighet, hushallning med energi, en organisation
dar de olika trafikmedlen skall komplettera varandra i ett &ndamalsenligt och
sambhaillsekonomiskt m&nster, betonas siltan eller aldrig. Risken 4r att konkur-
renskravet kommer att sittas fore krav som sidkerhet, god miljé och regional ba-
lans. | propositionen formuleras snarast en tro att den tekniska utvecklingen
sjalv spontant skall utvecklas sa att de skilda trafikslagen blir komplement till
varandra. Ar det mojligen mindre fri konkurrens och mera monopol och fére-
tagsgiganter som kommunikationsministern hoppas pa?

I avsnittet *'valfrihet i konsumtionen av transporter’’ snuddar propositio-
nen vid centrala problem som borde bli féremal fér mera ingaende analys eller
forskning. Bilen betraktad som enskilt tekniskt hjalpmedel kan vara utmdarkt
bra, men i masskala likval ett samhalisproblem. Det fastslas mycket riktigt att
infrastrukturen har en strategisk betydelse f6r hela samhillsutvecklingen och
att det 4r naturligt att den byggs ut med ledning av samhallsekonomiska be-
doémningar. Av SJ pa sin tid gjorda unders¢kningar av bruttoinvesteringarna i
den svenska trafiksektorn (exkl. underhalt och reparationer) visar att inkép av
personbilar uppgar till ca 47 % av totalinvesteringarna i trafiksektorn medan
t. ex. vig- och gatubyggnader tar 17,1 % och jirnvigen 3,4 %.
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Det talas om att transportmarknaden utmaérks av sddana egenskaper att en-
skilda beslut — och snarast de sammanlagda effekterna av dessa beslut —
*’inte alltid kan betraktas som transportkonsumentens ensak’’. Det forhallan-
det att ndra hilften av de infrastrukturella investeringarna i trafik avgoéres av
enskilda (hushall eller andra) ar ett faktum. Fragan hur denna avgérande in-
frastruktur rent praktiskt skall kunna ledas av samhallsekonomiska bedém-
ningar borde ha tagits upp i ett regeringsforslag som talar om infrastrukturen
infor 200-talets behov. Har behdver t. ex. pris- och taxeinstrumentets effekter
kartldggas och en forskning om bilen och bilindustrins roll i framtidens trafik
startas — det sistnimnda ett forslag som Vpk tidigare vackt motionsledes i
riksdagen.

Sambhillsekonomisk trafikpolitik

Vinsterpartiet kommunisterna med stdd av vdnstern inom arbetarrorelsen,
fackforeningsfolk och miljororelsen star fast vid kravet pa en samhéllsekono-
miskt inriktad trafikpolltik. Det betyder att kollektivtrafiken maste utvecklas,
bli attraktiv och effektiv. Jarnvédgstrafiken maste rustas upp, inte endast mel-
lan de stdrsta stdderna, utan i hela landet utgdra en stomme i trafiksystemet.
Mindre frekventerade banor maste forses med moderna, driftekonomiska,
ldattare motorvagnstag som kan bli dessa banors motsvarighet till snabbtagen.
En sadan trafikpolitik kompletterad med en lagprissatsning gynna de svagare
grupperna i samhillet. Jarnvidgsnedldggningarna dr i hog grad en f6ljd av att
de ekonomiska vinstintressena tillatits dominera framst i vagtrafiken. Detta
trots att man pa politiskt ansvarigt hall 4r vdil medvetenom tagtrafikens forde-
lar for miljo, energihushallning och trafiksdkerhet. Det dr frdga om samma
kapitalistiska krafter vars framtidsplaner och strategi for naringspolitiken in-
nebar att ett fatal ''kreativa produktiva centra'’ skall expandera medan
andra svagare regioner far bli s. k. omsorgsomraden.

Ansvaret for trafikanliggningar — infrastruktur

Trafikanldggningarna — infréstrukturens inrktning avgoér i hog grad vilken
grundldggande strategi som styr trafikpolitiken. Det 4r enkelt att se samban-
det mellan vdgarnas kraftiga utbyggnad och en starkt expanderande biltrafik.
Nar det tillatna axeltrycket/boggitrycket h¢jdes till 10/16 ton framholls fran
vigverket att viagarnas barighet inte erhallit motsvarande forstarkning. Den
standigt dkade tunga lastbilstrafiken drev fram detta krav pa hojt axeltryck.
Okad trafikvolym, tyngre fordon och 6verlastning raserade snabbt en bety-
dande del av de mest trafikerade vdgarna. Behovet av vdgupprustning blev
akut inte minst ur sikerhetssynpunkt da t. ex. broarna visade stora slitageska-
dor. I detta lage forslog regeringen ytterligare hdjning av hogsta tillatna bog-
gietryck och bruttovikt. Motivet var EG-harmonisering. Risken 4r klar att va-
garna kommer att raseras pa ''hogre nivad’’ under en stindigt vixande tung
lastbilstrafik, som darigenom kradver allt hogre anslag for att klara renove-
ring och underhall. Samtidigt ¢kar luftfdroreningarna, forsurning och skogs-
dod.
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Denna vigpolitik vilsignas av det bilindustriella komplexet men f&rstirker
givetvis jarnvigarnas kris enligt valkant monster fran USA dér 90 % av lan-
dets godstransporter gar pa lastbil. Sverige som nation blir helt beroende av de
stora vdgarna.

Det maste framhallas som positivt att chefen for miljédepartementet liksom
trafik- och jordbruksutskotten uttalat sig for ¢verférande av tung trafik fran
landsvig till jarnvdg. Kombitrafiken har dédrvid i ndgon méan utvecklats bl. a.
genom 1985 ars trafikbeslut. Resultatet 4r mycket svagt med tanke pa att en-
dast knappt 600000 ton av den totala godsvolymen &verférts fran det svenska
vignitet. Den med lastbil totalt transporterade godsméngden uppgar till 350
miljoner ton. Det framstar darfor aom alltmer angelédget att i likhet med ldn-
der som Schweiz, Osterrike och Tyska demokratiska republiken lagstifta for
restriktioner mot ohimmad langviga lastbilstrafik. Propositionens ofta upp-
repade ord som ''konkurrens’’, "liberalisering’’, *'avreglering’’, *'fri trans-
portmarknad’’ osv. far inte hindra samhillsnyttiga restriktioner for béttre
hushallning i hela landets intresse. Vpk kommer att anyo aktualisera en ri-
jong-trafik-lagstiftning efter principen ''lastbilen pa tvdren och jarnvdgen pa
lingden’’.

Infrastrukturella atgiarder for att forstdrka jarnvagstrafikens mojligheter
hor ndra samman med nérings- och regionalpolitiken. Vi maste tyvarr konsta-
tera att radande s. k. utvecklingsidéer betonar betydelsen av stora centra och
fokusering mot de storsta stiderna.

Den historiska centreringen av jarnvigstrafiken mot huvudstaden maste
ersattas av forstarkt infrastruktur pa ett sAdant sitt att regioner, ldnsdelar och
samhadllssektorer samverkar. Ett bra exempel 4r ostkustbaneprojektet som
skulle ha betydande positiva regionalekonomiska effekter. Den tidigare
nimnda "'utvecklingsfilosofin’’ har istillet lett till en debatt om att norra Sve-
rige helt enkelt skulle hamna utanfdr jirnvigskartan, trots att denna lands-
dnda i likhet med landet i ¢vrigt beh¢ver en vil fungerande gods- och person-
trafik pa jarnvdg. Vi maste notera att trafikpolitiska propositionens hela grund-
ideologi ocksa kdnnetecknas av en anpassning till EG, till storstadsfokusering
och kapitalets koncentrationspolitik och dess ideologiska dekorationer.

Den tekniska utecklingen och den moderna transportvetenskapen, logisti-
kens idéer, bekriftar integrationens och systemtidnkandets metod. Det total-
ekonomiska tdnkandet omfattas och tilldmpas redan i produktionen/foreta-
gen. Pa samma sitt 4r det viktigt att samhallet skall styras med en politisk hel-
hetssyn pa trafikfunktionen. En saddan social och samhillsekonomisk syn pa
trafiken kritiseras av arbetarrérelsens motstandare som ett uttryck for bris-
tande affiarsmissighet. Men dess grundtanke 4r solidaritet savil med svaga
grupper som med utsatta regioner och sjilvfallet uteslutes varken teknisk for-
nyelse eller god ekonomi.

Scanlink, Oresundsbron och Prometheusforskningen
ar projekt som styr Sverige

Det 4r anmarkningsvirt att propositionen, trots sitt omfang och trots sina hel-
tickningsambitioner, inte berdr frAgorna om Scan Link- och Oresundsbro-
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projektet trots att de spelar stor roll i debatten och bevisligen finns med i rege-
ringens ¢verviganden. Vpk:s instédllning dv vil kdnd: vi sdger nej bade till
Scan Link och den ideologi som den 4r uttryck for. Vi sdger ocksa nej till bil-
bro ¢ver Oresund men vill fortsé4tta utreda f6rutsittningar f6r och behov av
borrad tagtunnel.

Visionerna bakom Scan Link-projektet och férklaringen till regeringens
hemligstimplade papper om projektet borjar fa allt klarare konturer. Miljo-
rorelsens tidiga agerande och Vpk:s uppfoljning bl. a. i riksdagen har lett till
att debatten om och motstandet mot bilindustrins planerblivitallt intensivare.

Bakom ligger stora ekonomiska vinstintressen med utgangspunkt i ett bil-
industriellt komplex, idagutvidgatgenom ett nira samarbete med elektronik-
industrin och statliga myndigheter i olika visteuropeiska linder. Genom
forskning inom EG:s ram pagar ett arbete som i likhet med EG:s vitbok och
andra dokument prioriterar ett totalt integrerat transportsystem inom hela
Visteuropa. Den svenska regeringen har bl. a. genom finans- och kommuni-
kationsdepartementen agerat offensivt for att komma med i integrationen,
trots att regeringen uttalat att det strider mot den svenska neutralitetspolitiken
att begira formellt EG-medlemskap. Starka krafter arbetar dven for detta
steg.

Vpk har i bl. a. partimotion 1985/86:T260 beskrivit och analyserat Runda-
bordsindustrialisternas bild av det nya Europa — ett Visteuropas Forenta
Stater. 1 nordisk tappning har ett ndra samarbete ocksa skett mellan den sven-
ska bilindustrin och regeringstoppar i de olika linderna f¢r att astadkomma
en handlingsplan som innefattade Scan Link, Oresundsbron m. m. Nordiska
radet antog en sadan plan 1985. Inget svenskt riksdagsparti mer &n Vpk ros-
tade mot handlingsplanen.

Med fler och fler pusselbitar pa plats 4r det l4tt att inse att lindernas trafik-
politik liksom féridndringar i hela Europasinfrastruktur med dagens politik 4r
mycket starkt uppknutet till bil- och elektronikindustrins maktapparat. De s¢-
ker stdndigt nya s. k. nischer for att befésta sitt grepp och for att ¢ka sina re-
dan stora vinster. Volvokoncernens framgangar &r ett konkret bevis pa detta.
Fusionen mellan ASEA och Brown Boveri ett annat. Den svenska regeringen
anpassar sig helt efter deras ritningar.

"Intelligenta fordon pa intelligenta viigar’'?

Enligt regeringsf¢rslaget i trafikpropositionen om 90-talets trafikpolitik ar
Sverige pa védg in i en ''ny utvecklingsfas'' vad géller bilismen. Vad innebar
detta? Hur ser regeringens planer ut?

Forst kan vi konstatera att faser i utvecklingen inte kan komma till ur intet.
Bakom finns manniskorav kétt och blod, som antingen har makt och positio-
ner eller som saknar inflytande ¢ver sin framtid. Om och nér en regering, i det-
ta fall den socialdemokratiska, 4r direkt samarbetspartner med koncerner
med ekonomisk makt och internationellt inflytande minskar flertalets demo-
kratiska inflytande ytterligare. Ju mer Sveriges ekonomi utvecklas pa denna
grund, desto mer av besluten sker ocksa bakom stingdadorrar utan insyn. Ett
antal inofficiellagrupper bildas som sekretessbeldgger viktiga handlingar och
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som mer eller mindre agerar utanfér den folkvalda forsamlingen.

EG:s och bil- och elektronikindustrins Prometheuspro jekt subventioneras
bl. a. genom vigverket i Sverige, dvs. ur statskassan. | en grupp, utnidmnd av
regeringen 1987, samarbetar handldggare 4t regeringen med representanter
fran Sveriges storsta exportforetag. Gruppen, dopt till "’IT 4'*, bestar av che-
ferna for Forsvarets materielverk, Televerket, STU och Statskontoret samt
foretrddare fran ASEA, Bofors AB, Saab-Scania, Ericsson och Mekanfor-
bundet. Denna herrklubb diskuterar informationsteknologi och Prometheus-
projektet. Redan pa sitt forsta sammantridde diskuterades vilka Overlidgg-
ningar som skulle hemligstdmplas.

Prometheus syftar till total samordning och satellitstyrningt av Visteuropas
landsvédgstransporter. Utvecklingen skall enligt projektets arkitektur 'baseras
pa det yppersta av vad modern forskning och teknik kan erbjuda’’. | rege-
ringens proposition om 90-talets trafikpolitik nimns Prometheusprojektet
som ett tafiksdkerhetsarbete vilket ger sken av att det handlar om att forbéttra
villkoren i ménniskornas vardag. Detta &r dimridaer for att dolja de verkliga
syften som bl. a. bilindustrin har.

Finnsdet nagon utférligare beskrivning av hur projektet lanseras meri klar-
text? Ja, och den finns t. 0. m. i en av regeringspropositionens underlagsrap-
porter — i praktiken den enda som har ett ¢vergripande trafikpolitiskt tema:
"Sveriges framtida transporter’’ (DsK 1987: 16). Ansvarig 4r professor Ake E.
Andersson, vilken ofta féreldst i sammanhang dar huvudsyftet varit att bilda
opinion for Scan Link. Rapporten har dnnu inte limnats 6ver till riksdagens
och partiernas trafikansvariga. Enligt kommunikationsdepartementets be-
sked till trafikutskottet &r dokumentet inte upptryckt &nnu, vilket &r anmérk-
ningsvirt med tanke pa att den utgér underlagsrapport till den trafikpolitiska
propositionen.

Innehallet i Ake E. Anderssons rapport 4r trots detta ként. Det finns ett litet
antal "'prelimindrrapporter’’ som natt riksdagsledamoter pa icke-officiella
védgar. Dar finns bakgrunden till kommunikationsministerns ord om "’intelli-
genta fordon pa intelligenta vigar’'. I visionen ingar en tillvixtfanatisk ideo-
logi ddr massbilismen helt foljdriktigt utgdr en viktig utvecklingskraft. Det
géller att under 2000-talet fyrdubbla trafiken och detta skall bli méjligt genom
en "‘ekologisk vagtrafik’'! For alla som insett att det ekologiska systemet re-
dan satt grdnser for bilismen 4r bilden en skrdckvision om framtiden. Det
datastyrda bilsamhillet kommer ddremot att skapa en dromtillvaro fér dem
som vill gora pengar pa att ménniskorna skall tvingas anvdnda bilen som sitt
andra hem.

Underlagsrapporten om Sveriges framtida transporter spar att det kan
komma att bli lampligt att 1ata 14-aringar kora bil, eftersom det blir farligt att
kéra moped, nér biltrafiken blir sa tat. Det enda "'pris’’ rapporten anser att
ménniskorna behdver betala 4r att de aldrig klarar sig utan det lilla datakort
som 4r intrddesbiljetten for varje bilist. Med denna tingest utlovas en autopi-
lot som trdder in om och nér bilistens egen hjirna inte klarar trafiken.

EG:s vitbok kommer, om dess forslag kan bor ja verkstallas 1991, att reglera
medlemsnationernas politik och ménniskornas vardag. Bakom plancrna och
drémmarna om ett Nytt Romarrike eller Vésteuropas Forenta Stater finns
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bilindustrins arbete fOr landsvagens totala frihet. Dar finns ocksa det uttalade
kravet pa '’fria strdbmmar av kapital, varor, tjinster och ménniskor’’ &ver
nationernas grénser. Men friheten kommer endast att finnas hos bolagen, me-
dan manniskorna maste underkasta sig kapitalets diktat och krav péa vinster.

Sammantaget utgdr Vpk:s analysovan ytterligare argument f6r att avbryta
den svenska statens engagemang i Prometheus-projektet och for att stoppa
Scan Link och planerna pad en Oresundsbro. Miljdorganisationernas
opinionsbildande arbete har tagit nya steg nir aktioner som Tridkramarnas
vunnit folkliga sympatier dver hela landet. Vpk fortsétter att stédja detta ar-
bete. Darf6r upprepar vi ocksa kravet pa regeringen att motorvigsbyggnatio-
nen i Bohuslén, vilket ingar i Scan Link, maste avbrytas.

* Vpk foreslar att statligt stéd till forskning med anknytning till det bil-
industriella komplexet, typ Prometheus, dras tillbaka.

* Vpk foreslar att satsning pa ny teknologi pA kommunikationsomradet en-
bart skall gynna miljévanliga och energisnala trafiksystem och fordon. Jarn-
vigen maste f4 motsvarande avancerade resurser som landsvéagstrafiken.

* Vpk foreslar att Sverige tar initiativet till ett all-europeiskt ELPIS-pro-
jekt! med syfte att samordna och utveckla det sparbundna trafiknitet mellan
och inom nationerna.

* Vpk yrkar avslag pa Scan Link-projektets alla delar inklusive Oresunds-
bro. Motorvigsbygget i Bohuslan maste avbrytas.

* Vpk foreslar att en parlamentarisk utredning tillsdtts med uppgift att stu-
dera fdrutsittningarna for en borrad jarnvigstunnel under Oresund. Miljo-
konsekvenserna liksom konsekvenser for hamnverksamheten, firjetrafiken
och den regionala arbetsmarknaden pa kort och lang sikt maste utredas for-
utsédttningsldst, utan inblandning fran Scan Link-konsortiet.

Statsbanan ar hela nationens egendom

Statsbanan ar hela nationens egendom.

Varje svensk man och kvinna &r deldgare i statsbaneafféren.

Varje svensk har ett eget intresse av dess framgang eller motgang.

Da de manga hjulen i varje fall maste rulla for att fylla statsbanans samhal-
leliga uppgift, gar varje kronas inkomst fo6r ett till densamma uppdraget trans-
portarbete praktiskt taget helt till lattande av bdrdan f6r landets skattebetala-
re; varje fraktinkomst, som berdvas densamma, Okar skattebetalarnas bérda
for statsbanans drift. Der bor vdl da ligga i befolkningens intresse att alltid i
framsta rummet bruka sin egen dgandes jarnvag!

Axel Granholm (SJ-chef 1913—1937)

Vigtrafikmodellen

innebdr att jarnvigstrafiken skall f& samma fOrutsittningar som végtrafiken
vad galler infrastrukturen. Vpk har upprepade ganger lagt forslag hdrom och
kunde slutligen fa stdd dven av socialdemokraterna 1985. 1 arets proposition

! ELPIS idr enligt mytologin den symbol fér hoppet som blev kvar i Pandoras ask (grek.
Elpida = hopp). Prometheus himtade enligt mytologin elden frdn solen och gav at man-
niskorna.
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finns forslag om végtrafikmodellens genomférande. Regeringen och de bor-
gerliga 4r Overens om ett sarskilt banverk helt skilt fran SJ. Darmed slar man
in pa en dventyrlig vig som pa sikt riskerar att helt uppl¢sa det svenska statliga
jarnvagsforetaget. Vpk med stdd av den fackliga SF-organisationen anser att
banverket skall finnas kvar som en division eller liknande inom SJ, men dar
den affirsdrivande delen slipper befatta sig med finansieringen av nyinveste-
ringar/underhall av bannitet. En fullstindig uppdelning mellan banverk och
trafikféretag kan befaras leda till kraft- och penningddande grinsdragnings-
dispyter om sadant som sopor och perronger, orationell anvandning av lok
och icke-optimal anpassning mellan dragfordon, elnidt och verbyggnad. Med
fortsatt sammanhallning tryggas ocksa en utveckling som hindrar andra stor-
entreprentrer inom trafiksektorn att etablera sig som '’jarnvigsforetag’’ en-
ligt monster fran USA.

En ny jarnvagsorganisation

Propositionens férslag innebér ytterligare krav pa *’affarsméssighet’’ genom
att skilja ut d4nnu fler verksamheter. Talet om '’'marknadsmaéssig upphand-
ling”’ liksom "’rédtt att avyttra egendom’’ osv. kan lata of ¢rargligt, men i for-
langningen Oppna for nya strukturer av privatiseringstyp. Sammanslagning
Vigverket—Statens Banverk 4r en av de idéer som lanseras. Argumenteringen
harf6ér 4r minst av allt Overtygande och snarast en atgird dgnad att upplésa
jarnvigen som en fast och sammanhéllen verksamhet. Det fortjinar allmant
papekas att jirnvdgen 4r ett sammanhallet system med egen teknik och logik
men dven ideologi. Vpk tror pa och villbygga ut jarnviagssystemet som helhet.
inte bara s¢ka upp underordnade nischer i ett viag- och flygdominerat total-
system. Jarnvégspolitiken i det borgerligt styrda Schweiz dr hédrett exempel att
beakta.

Persontrafikens ansvarsuppdelning

I konsekvens med Vpk:s stravan till ett sammanhadllet jirnvigssystem motsét-
ter sig partiet den stelbenta ansvarsindelningen av jirnvégstrafiken i stomndt
ah s. k. ldnsjarnvdgar. 1 anslutning till stérre befolkningstdta regioner kan
utpriglad lokaltrafik pa jarnvdg i samarbete med ansvariga kommunala orga-
nisationer och SJ givetvis formas till indamalsenliga l6sningar dven av spar-
bunden trafik, men att generellt ligga ¢ver persontrafikansvaret pa linens
jarnvagar till linshuvudménnen &r ingen smidig och praktisk 16sning. Skulle
till Aventyrs en organisation enligt propositionens forslag genomfdras sa kravs
en betydande forstdarkning av LHM:s administrativa resurser. Detta 4r fak-
tiskt en forutsiattning, om ansvaret skall liggas pA L HM. Det finns dessutom
en stor risk for kostnadsdverviltring pA kommunerna trots férsdkringar om
statsbidrag. Jarnvdgstrafiken bor finansieras helt av staten som i jamforelse
med kommunerna har helt andra och varierande méjligheter till inkomster
och beskattning. Kravet pad minst fem dubbelturer for att banverket skall ta
ansvar for banunderhallet kommer dessutom att leda till krangel, tolknings-
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tvister och hinder, varigenom jarnvigstrafiken pa aktuella linjer anda defini-
tivt upphdr. Det orimliga i hela forslaget framstar tydligt d4 propositionen
foreslar att bandelar som Sundsvall—Harndsand—Langsele, Haparanda—
Boden och Goéteborg—Uddevalla skall bli lansjarnvagar trots en betydande
interregional trafik och exempelvis banornas roll som alternativvagar vid tra-
fikhinder.

Stationshus

Forslaget att utveckla stationshusen till trafikcentra for flera trafikslag, dvs.
till andamalsenliga terminaler fér kollektivtrafik kan godtagas. PA manga
platser kan omraden i anslutning till stationshusen planeras f¢r busstation och
stationshuset disponeras gemensamt for resande och gods. For att méjliggéra
och uppmuntra till sddant nyttjande av stationshusen och skapa trafikcentra
dven pa medelstora orter bér kommunerna erhalla gynnsamma villkor savil
vid forvdrv av mark och byggnader som i samband med nédvandig ombygg-
nad for lokalanpassning. I samband med riksdagsbeslutet bor uttalas att kra-
vet pa affarsmassighet skall vigas mot samhallets (kommunens) behov att
nyttja jarnvdagsmark och stationshus fér samordnade och vilplanerade kol-
lektivtrafikanordningar. Detta skall ocksa gilla Inlandsbanan oavsett vem
som dar far trafikansvaret.

Godstrafiken

Som vi tidigare betonat har lastbilstrafiken gynnats pa jarnvigens bekostnad
bl.a. vad galler allmédnna villkor. Jarnvdgen har under decennier belastats
med kostnader for avskrivning pa ateranskaffningsvarde och haft orimligt
hoga kostnader for infrastrukturen i jamforelse med vagtrafiken. Historiskt
har harigenom utvecklats en etablerad transportstruktur som medfért att
jarnvdgens naturliga transportuppgifter 9vertagits av lastbilarna. En f6ljd ar
atttaxornasomtidigarevaritlaga pa jarnvagstransport av t. ex. ravaror drivits
upp. Foéljden blir svarigheter att behalla transportvolymen. For att i nagon
man bidraga till att SJ skall kunna atererdvra marknader som genom denna
orattvisa statliga belastning férlorats, bor driftersattningen till SJ:s godstrafik
t.v. finnas kvar liksom fdrpliktelsen att upplata jarnvagsstationer f6r gods-
trafik dven i bygder med relativt svagt underlag som exempelvis pa inlands-
banan. Timmerbanor som Arvidsjaur—J¢érn, Storuman—Hallnids och Ho-
ting—Forsmo skall tillf6ras anslutnings-stomnétet f6r godstrafik.

Trafiken p# inlandsbanan

Inlandsbanetrafiken skall i princip omfatta strackan Kristinehamn—Gilli-
vare samt de tre tvirbanorna Forsmo—Hoting, Storuman—Hallnéds och Ar-
vudsjaur—Jorn. Den nu uppsplittrade inlandsbanetrafiken bor bli en sam-
manhadllen operativ enhet inom SJ: En saddan enhet kan arbeta inom ramen for
en offensiv regionalpolitik. Det talas da och d4 om ett statligt atgardsprogram
for norra inlandet. Ett saddant program kan inte utesluta den viktiga infra-

Mot. 1987/88
T66



struktur som inlandsbanan utgdr. Enligt propositionen har inlandsbanan 4nt-
ligen erkédnts som ett klart samhallsintresse — dock endast mellan Mora och
Gillivare medan sidolinjerna gléms bort.

Det synes dock framst vara turismen som banan skall tillgodose da det gil-
ler persontrafiken. Enligt var uppfattning bér ortsbefolkningens och regional-
politikens behov av banan kraftigare framhallas. Det verkar som om rege-
ringen glémt bort utlovad infrastruktursatsning i norra inlandet, dir fortfa-
rande ca 400000 méanniskor bor kvar i banans influensomrade. En kombina-
tion av trafikldsningar som klarar saval lokalbefolkningens som turismens be-
hov &r fullt mojlig.

Vpk foreslar att riksdagsbesluten fran 1975 och 1979 om upprustning av
inlandsbanan anya bekréftas. Tyvarr har regeringen svikit pa denna punkt.
Hosten 1983 arbetade SJ fortfarande med utgangspunkt i den upprustnings-
plan som beslots av riksdagen 1979. Hallpunkten var da budgetaret 1988/89.
Med hinvisning till regeringens besparingsprogram, dar SJ-anslaget reduce-
rades med 300 milj. kr. 1984/8S, upphdrde mer eller mindre arbetet. D4 dven
1985/86 innebar en nedskérning i jimforelse med SJ:s behov upphdrde dessa
arbeten praktiskt taget helt. Vi foreslar att i arets budgetbeslut fér 1988/89 20
milj, kr. reserveras for fortsatta upprustningsarbeten pa inlandsbanan. Det
géller i forsta hand fortsatt rdlsbyte men dven en modernisering av sikerhets-
systemet i syfte att férenkla och forbilliga tagkontrollen. Mélet bor vara det
ursprungliga av departementet fastlagda — en bana som medger trafik pa 120
km/tim med moderna motorvagnstag — en hastighet med utsikter att hdjas
ytterligare med hjilp av bl. a. moderna, skonsamma boggityper.

Att som nu uttalas i prop. 1987/88:50 bil. | ticka bandrift, underhall och
investeringar inom ramen for anslaget till stomjirnvigarna r nirmast ett
"lurendrejeri’’ eftersom dérvid inlandsbanan som regional- och kulturbana
erfarenhetsméssigt kommer att nedprioriteras i botten.

Skall inlandsbanan ha ndgon mdjlighet maste den fa ett standardmaéssigt
och tekniskt verkligt lyft 4ven vad giller moderna, smidiga och vilanpassade
fordon och fjirrmandvrerade stationer. Ansvaret for sjidlva tagdriften och
trafikutbytet bor laggas pa en sdrskild division inom SJ och saledes bli sam-
manhallet for hela inlandsbanan. Idén att dverlamna trafikeringsrétten till
"lokala och regionala intressenter’’ kan accepteras, men forutsatter att in-
landskommunernas samarbetskommitté blir en huvudintressent och far delta-
ga i verksamhetens utformning. Denna kommitté arbetar f. 6. hand i hand
med Turismutveckling vid Hogskolan i Ostersund. Det maste understrykas att
denna ''trafikeringsratt’’ inte kan frantagastaten ansvaret for ett basutbud av
persontrafik pa inlandsbanan.

Malmbanan

Vad slutligen géller malmbanan synes nuvarande organisation med sérskild
division kunna bibehallas. Vad giller den utredning om ndrmare integration
mellan LKAB, malmbanan och Ofotenbanan vill vi naturligtvis inte motsétta
oss rationaliseringar som kan forbilliga jdirnmalmstransporterna, men mot-
sédtter oss bestdmt en utveckling dér trafik, banunderhall och annat helt styrs
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av malmtransporternas krav. Organisatoriska garantier maste finnas for att
bade reguljar persontrafik och charterturisttrafik kan behallas och utvecklas
p4 malmbanan.

Investeringsbehov och resurser

Vpk understryker vikten av att infrastrukturinvesteringar sker i decentralise-
rat samarbete med kommuner och andra regionala intressenter i syfte att ritt
beakta miljébehov och balanserad regional utveckling. Under &rens lopp har
Vpk férordat generdsa anslag till SJ. Skilet hirtill 4r att vi kunde forutse de
mycket negativa verkningar som nedskarnimgspolitiken nu bekréftar i prakti-
ken genom eftersldpningen bl. a. isparstandard och brounderhall. Vpk &dr dar-
for beredd att tillstyrka en sddan bidragsvolym pa investeringssidan att dessa
eftesldpningar kan aterhdmtas inom rimlig tid. Harjamte tillstyrkes nyinveste-
ringsbehovet pa 350 milj. kr./a&r under en tioarsperiod samt SL-investeringar-
na motsvarande 50 milj. kr./ar dvs. tillsammanstaget f6r reinvesteringar och
nyinvesteringar 17,5 miljarder kronor pa 10 ar. De i propositionen redovisade
framtidsinriktade projekten i storleksordningen 30 miljarder kronor &r enligt
var mening ett minimiprogram fo6r utbyggnad pa jirnvigssidan. Programmet
bor kompletteras med de i sdrskilda motioner nimnda omnimnda objekten
for kapacitetsh¢jande atgarder Stockholm C—Arsta sdder om Stockholm
och sammanldnkningen Nykroppa—Kristinehamn. Vidare b6r en ny strack-
ning Karlstad—Valberg byggas. Denna forkortar restiden Karlstad—Gote-
borg med uppemot en halv timma. Upprékningen av angeldgna storre jarn-
vigsprojekt bor kompletteras med tidigare nimnda upprustningsprogram for
inlandsbanan. Arlandabanan berdrs ndrmare i vart luftfartsavsnitt. Av de al-
ternativa forbindelserna mellan Géteborg och Norge férordar vi upprustning
och forlangning av Bohusbanan eftersom den foérbindelsen dr kortare och
snabbare och dessutom tillgodoser viktigare regionala transportbehov. Silen-
banan maste graderas langt hdgre 4n vad som gjorts av transportradet, som
ndrmast har negligerat turisttrafikens stora transportpotential. Beslut om
Gotalandsbanan bor ansta till principbeslut fattats om fardvédgar for nésta ge-
neration snabbtdg, som maste sikta till hastigheter p4 300 km/tim, motsva-
rande vad som ser ut att bli framtida standard pa den europeiska kontinenten.

Ett utbyggnadsprojekt att prioritera 4r Ostkustbanans nybyggnadsetapp
Kramfors—Umea. En viktig delstracka 4ar dar Husum-sparet (Ornskoldsvik—
Husum). Husums cellulosafabrik och pappersbruk 4r idag Sveriges strsta
industrikombinat utan sparanslutning.

Efter forvdntad hojning av tillverkningskapaciteten nar arsproduktionen
niarmare 700000 ton. Med ett rdvaruindex om 4 blir tilltransporten av massa-
ved drygt 250000 ton. Dartill kommer kemikalier och andra produkter som
av miljoskil borde undanhallas lansvigstrafiken i storleksordningen 500000
ton. Den totala godsomsittningen — input + output — ca 4000000 ton/ar
kan jaimf6éras med SSAB:s stalverk i Luled. Genomsnittligt transportear de
skogsindustrier som anitar jarnvdg ca 40% av totalen ravara pa detta satt.
Det betyder att en sparfdrbindelse till Husum spontant skulle kunna 6ka till-
transporterna med jarnvag till 1 000000 ton. Om hartill ldagges nyssndmnda

*+ 2 Riksdagen 1987/88. 3 saml. Nr T66
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kemikalier samt enbart en del av uttransporterna, 4r det fraga om betydande
transportméngder. En sddan framtidsinvestering skulle i hog grad ligga i fas
med miljostradvandena i landet och dven medfdra klart vagekonomiska férde-
lar i berdrd region. Vi vill erinra om att detta projekt i den socialdemokratiska
programskriften "’Pa nys spar mot framtiden’’ tas som exempel pa det mest
intresanta objekt som f.n. finns. [ jimf6relse med andra objekt bl. a. om-
ndmnda i utredningen om Norrlandstrafiken 4r detta mest angeléget.

Trafikavgifter for banutnyttjande

Forslaget bygger pa en delning i fasta och rérliga avgifter, varvid de sistnimn-
da skall motsvara de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Dessutom
skall dessa rorliga avgifter vara differentierade med hénsyn till fordon och
bantyp. Bantyperna &r tre till antalet varvid bantyp 3 (skarvspar och grusbal-
last) inebdar mycket hoga kilometerkostnader i jamforelse med bantyp |
(skarvfritt spar med fjddrande ralsbefistning och makadambatlast). Denna
modell har ingen motsvarighet i vdagtrafiken dir som bekant kilometerskatten
inte dr differentierad med hansyn till vdagstandard. Ett inférande av kilometer-
avgift for jarnvégstrafik i enlighet med forslaget innebér ett klart handikapp
for banori klass 3 jamfort med banor i klass 1. Har finns en utslagningsmeka-
nism inbyggd. Vi har understkt hur det féreslagna systemet skulle verka i fal-
let Forsmo—Hoting-banan i Norrland. Banldngden &r 121 km med en trafikbe-
lastning pa 799000 bruttoton/bankm vagnstrafik och 145000 bruttotonkm/
bankm lok. Kalkylen visar att sparkostnad bantyp 1 stannar p4 188860 kr.
medan motsvarande kostnad bantyp 3 kraver 3219790 kr. De rorliga avgifter-
na i detta konkreta exempel blir alltsa 3030930 kr. hogre pd en bana typ 3 i
Jam forelse med bana typ . Vpk kan inte acceptera forslaget i dess nuvarande
form. Hcla forslaget maste tagas upp till ny prévning varvid bl. a. skapandet
av incitament foér miljé- och energimdssigt anpassade skatter och avgifter bér
efterstrdvas.

Ett alternativt avgiftssystem maste utformas med grundtanken att stimulera
till kad anvéndning av den miljovénliga och energisnala jarnvégstrafiken. Vi
kan inte satsa pa ett system som exempelvis inneb4r att timmertransporter pa
grusbanor i Norrtand tvart emot alla uttalanden om motsatsen hamnar pa ett
hart pressat vignidg och dirmed medverkar till hdga samhallskostnader.

Exempel pa annan konstruktion
I. Avgift per vagnskilometer. Ger SJ anledning att ocksa kdra manga och

mindre tag i manga relationer. Detta stiarker jirnvidgens konkurrenskraft

gentemot lastbilstrafiken, vars kanske storsta fordel for konsumenterna ar
att den bygger pA manga och relativt sma enheter i ett vittférgrenat nat.

2. En miljoavgift i férhallande till dragfordonets miljopaverkan. Diesellok:
avgift beroende pa bullerniva och avgasutslapp. Ellok: avgift i férhallande
till energieffektivitet. Ger SJ anledning att ytterligare satsa pa miljoatgar-
der.

3. Sparslitageavgift i forhallande till resp. loks slitage pa sparet. Paskyndar
anskaffning av spirvianligare lok.
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Summan pa respektive avgifter kan bestimmas av staten varje ar. Ger ett
instrument med hushallnings- och miljdinslag.

Ekonomi och tidsplan

Vpk kan inte bitrdda férslaget att SJ skall bedriva egen finansiell verksamhet i
form av lan och placeringar utanfér Riksgédldskontoret. Det 4r f.d. princi-
piellt fel att statsverken sjidlva gar ut pa lanemarknaden och konkurrerar med
varandra om krediter, varigenom rantorna kan drivas upp. Vad galler forsalj-
ningen av AB Swedcarrier erinras om att Vpk redan vid férberedande over-
ldaggningar om SJ:s nya organisation motsatte sig utforsiljning av Swedcar-
rier. Foretaget kan mycket vil fungera som en egen organisation med stor ro-
relsefrihet inom trafikforetaget SJ:s ram. Sammanhallen organisation utgdr
tvdrtom ett styrkebdilte.

Forstarkt styrkbalte

Vpk har sedan lang tid férordat intensivare trafikforsknings- och utvecklings-
arbete. De i propositionen redovisade intentionerna fér VTI och SJ pa FoU-
omradet 4r positiva. | sammanhanget vill vi understryka kollektivtrafikomra-
det dar bl. a. anropsstyrd kollektivtrafik och baittre trafikmiljé bor aktualise-
ras genom ny teknik och organisation. Behovet av en ny ldttare motorvagn for
lokal- och regionaltrafiken framholls redan i 1985 ars trafikbeslut. | synnerhet
i Norrland med langa avstand och relativt svagt resandeunderlag skulle nya
snabbtag t. ex. mellan kust och inland eller mellan de storre orternai en region
kunna snabba upp restiderna, forbilliga driften, 6ka tagtrafikens attraktivitet
och dessutom méjliggora pendling inom en stdrre gemensam arbetsmarknad.
Forslag till sAdana ’'regionalsnabbtag’’ har konkret utarbetats av Jarnvigs-
framjandet. Andra angeldgna forsknings- och utvecklingsprojekt giller ndsta
generation av snabbtag med tillhdrande banor, modernt elektriskt vdxel- och
lokalgodstagslok samt system for jarnvédgsfrakt av mindre godsméngder.

Kombitrafik m. m.

Vi har i avsnittet om trafikpolitiken betonat att en styrande lagstiftning bér
ske for att hindra ldngvéga tung trafik att i onddan belasta vidgarna. Hiar upp-
repar vi dessa forslag betingade av ekologiska och samhaillsekonomiska skil.
Okad kombitrafik med malsattning att minska tung langviga lastbilstrafik
och anvdnda den samhéllsekonomiskt nyttiga jarnvigstrafiken har hittills
haft begrdansad framgang.

Trots vissa anstrdngningar genom gynnsamma villkor till trafikformed-
lingsforetagen tycks verksamheten tendera att inordnas i lastbilstrafikens stra-
van till 6kad foretagsmaissig lonsamhet. Pagdende nedldggning av industri-
spar och delvis ¢vergang till kombitrafik kan ocksa betyda att lastbilstrafiken
""kapar at sig’’ nya marknadsandelar. Under aberopande av kombitrafik ned-
ldgegs alltsa jarnvdgstrafik. 1 vissa fall avstar SJ-ansvariga fran mojligheten till
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utdkade jdarnvédgstransporter under aberopande av ''kombitrafik'’, varvid
alltsa den forslagna kombitrafiken innebir att trafik fores dver fran jarnvig
till lastbilar.

Sjélvklart &r inte avsikten att en satsning pa kombitrafik skall leda till ned-
ldggning av godsbanor och industrispar. Avgérande maste vara de samhalls-
ekonomiska och miljépolitiska skdlen att i 6kad omfattning nyttja jairnvagar-
na. Ytterligare en fara 4r att kombitrafikorganisationen hamnar i hinderna pa
privata storféretag inom trafiksektorn, vilka drivs i vinstsyfte utan tanke pa
t. ex. miljon. I forlangningen finns risk for en utveckling av USA-modell dar
jattelika transportkoncerner t. 0. m. Overtagit jarnvdgstrafiken som en del i
sin "’kombinerade’’ Iénsamma verksamhet savil med sjo- som landsvags- och
jarnvagstransporter baserade pa container och andra lastbidrare. Sénderdel-
ningen av SJ innebdr att man inte kan utesluta att Sverige — om denna vdg
ocksd skall galla i framtiden — inte ldngre kommer att ha nagot egentligt jarn-
vdgsforetag. Ett statligt banverk — kanske som ''underavdelning’’ till vigver-
ket, 4r inget jarnvidgsforetag. En fortsatt styckning av SJ pa grédnsen till frag-
mentisering later oss ana en ny kapitalistisk struktur med en marginaliserad
jarnvagstrafik, nyttjad av storféretag inom trafiksektorn i jakten pa dkad ef-
fektivitet dvs. mera vinstrika bokslut. En kraftfull demokratisk opinion foren
ekologisk nérings- och trafikpolitik — for ett Sverige i regional, social och
kulturell balans, kan vrida utvecklingen i samhéllsekonomisk riktning.

Bort fran det bildominerade samhallet!

Propositionen konstaterar att vagtrafiken har en dominerande roll i det sven-
ska transportsystemet. Det dr obestridligt. Propositionen ser detta som resul-
tatet av en i huvudsak spontan utveckling. Den bortser ddrvid fran att det fun-
nits mycket starka och medvetna privata aktdrer bakom bilismens och végtra-
fikens valdsamma expansion, hir i landet framst de stora biltillverkarna som
nut. 0. m. har f6rstatt att placera en egen man i regeringen. Propositionen inte
bara noterar och accepterar detta bilsamhélle utan vill aktivt befédsta det ge-
nom massiva investeringar i dess infrastruktur.

Vi menar att marschen bort fran detta bildominerade samhélle maste inle-
das. En central slutsats blir att investeringarnai vdgnétet maste minska och att
ytterligare medel maste foras dver till miljovanligare transportsystem, framst
jarnvagen. De kanske viktigaste motiven for detta handlar om miljoén, energin
och sdkerheten men det finns fler. Bilismen utvecklar genom sin funktion och
struktur en individualistisk och dven egoistisk attityd, med &verslag i ren cow-
boymentalitet, som inte 4r férenlig med Vpk:s och socialismens kollektivitet
och solidaritetstanke. Ett konkret uttryck for detta dr laglésheten inom vig-
trafiken vad giller fartgrdnser, parkering, arbetstider, ¢verlaster och annat.
Propositionen noterar dessa avarter men drar fel slutsatser. Den vill lagstifta,
reglera och dvervaka bort dem. Men erfarenheten visar att detta 4r allmént
verkningslost och propositionen anger sjilv flera exempel. Vi menar att ett sa
decentraliserat och individinriktat system som végtrafiken inte kan $vervakas
i tillrdcklig grad — om man inte tar till elektroniska storebrorssystem, som
Vpk av principiella skél 4r motstandare till.
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Med dessa reservationer tillstyrker vi skdrpningarna i kontrollen av och at-
gadrderna mot lagdvertradelser inom lastbilstrafiken. Hastighetsgrdnserna tar
vi upp i annat sammanhang.

Forslaget om ¢kad kommunal vdghallning har sina positiva aspekter, men
vi ser det ocksa som ett led i den allmdnna Overviltringen av kostnader fran
staten till kommunerna. Aven den decentralisering som det sirskilda anslaget
for investerinar i lanstrafikanldggningar ar positivt, men vi har i jarnvidgsav-
snittet varnat for att végtrafikanliggningar kan komma att prioriteras pa
jarnvdgens bekostnad.

Ett mycket tungt inslag i de foreslagna védginvesteringarna dr dkningen av
vdgars och broars barkraft for den tunga trafiken. Viser inte harmoniseringen
med EG:sregler som nagot relevant skil. Satsningen pa tyngre laster kommer
att utsatta jarnvédgen for svar konkurrens, och inte minst géller det virkes-
transporterna i norra Sverige. Samtidigt kommer godstrafikens mycket stora
slitage pa vidgnitet att fortsidtta och binda oss vid ett mycket dyrbart Idpande
underhall.

Sédkerhets- och miljohdnsyn har nu bdrjat framféras som huvudargument
for stora investeringar i vignatet. Propositionen gor det i sitt stora program
for forbifarter vid tdtorter. Sddana forbifarter leder bevisligen till farre trafik-
olyckor men samtidigt drivs farten upp, vilket gor att de olyckor som énda in-
traffar tenderar att bli svarare. Forbifarterna skapar ocksa nya bebyggelse-
och servicestrukturer, med externa kdpcentra och andra bilorienterade an-
laggningar, som utarmar och forfular tdtorterna. En huvudstrategi for ge-
nomfarten i titorter maste istdllet vara att sinka hastigheterna, féretradesvis
genom fysiska anordningar. Det 4r ocksa en atgiard som 4r ojamfoérligt mycket
billigare 4n nya forbifarter.

Miljoeffekterna ar ocksa tvivelaktiga. Den enskilda bilen ger mindre ut-
slapp vid jamn fart, men samtidigt okar farten och férbifarterna genererar er-
farenhetsmassigt ny trafik.

Propositionen ger en spottstyver till cykelvdgar, 20 milj. kr. Vi foreslar at-
minstone en férdubbling.

Ett nytt spar for miljon — en strategi for
en héallbar utveckling

Regeringen presenterar i avsnittet om bilismen ett synsdtt som star i skarp
kontrast till de erfarenheter och kunskaper som de flestai vart land har skaf-
fat sig pa grund av miljéhoten.

Med dessa vunna erfarenheter ar det enligt Vpk:s mening orimligt att, som
regeringen gor i prop. 1987/88:50, hinvisa till bilismens utveckling som vore
den 6desbunden eller oberoende. Bilismen har genom politiska beslut — eller
brist pa beslut — vixt ohejdat. Okningen av landsvagstrafiken, speciellt tunga
transporter, ar enligt Vpk forkastlig. Tatortstrafikens ¢kning har lett till
akuta hdlso-och miljoproblem som inte kan ¢nskas bort. De maste atgardas
och det krdvs handlingskraft NU!

Viserdetsom positivt att regeringen nu visar ettsa stort intresse for miljon i
trafikpropositionen. Det betyder att man trots allt paverkats av den starka
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opinionen. Men efter nirmare 50 sidor text om hur viktigt det 4r att begrinsa
trafikens miljopaverkan finner vi endast ett konkret férslag: kommunika-
tionsministern vill ansla pengar for att stimulera till inkdp av lastbilar och bus-
sar med forbattrad avgasrening. I Ovrigt innehaller propositionen endast fun-
deringar dver lampliga atgidrder som skjuts pa framtiden.

Vpk:s forslag till Atgirder

Vi har i sdrskild motion under allménna motionstiden tagit upp krav for att
minska luftféroreningar och férsurning (Vpk 1988:203). Vpk anser att det i
dag finns tillrdckligt klart dokumenterat hur allvarligt ldget 4r for att samhal-
let skall kunna gé till motangrepp. Dirtill kommer att Sverige har en vilinfor-
merad och stark miljdopinion.

Argumenten som visar var for det 4r viktigt att omedelbart sittain atgarder
4r vil kdnda. Det giller nu att koncentrera sig pa hur det kan ske. Trafikpro-
positionen 4r mycket vag i detta stycke.

Naturvardsverkets s. k. Aktionsplan 1987 4r ett béttre dokument d4ven om
detta mynnar ut i allt for otillrackliga atgardsforslag i forhallande till de akuta
behoven av miljférbattringar. Den snabba 0kningen av landsvagstrafiken har
saboterat malsittningen pa en 30-procentig minskning av kvidveoxidutsldppen
(1980—1995) for att ta ett av flera exempel.

Vpk:s utgangspunkt 4r att bade gods- och persontransporter pa landsvég
maste minskas. Detta betyder att trafikstrdmmar i stdrsta méjliga utstrack-
ning skall flyttas dver till sparbunden trafik. Bilismen maste minska till fordel
for miljovinligare och energisnala transporter.

Detta behover inte innebéra att trafikvolymen totalt sett begrdnsas. Dére-
mot maste regering och riksdag ta det dvergripande ansvaret f¢r att alla regio-
ners behov av bra trafikl¢sningar tillgodoses. Koncentrationen av allt fler
verksamheter till Stockholms-, Géteborgs- och Malmd-regionerna sker pa ¢v-
riga regioners bekostnad och leder samtidigt till allt svarare problem med tra-
fikkaos och hilso- och miljéeffekter som f6ljd i storstadsomradena.

Vpk foreslar att foljande atgarder genomfdrs under den kommande trears-
perioden:

* Tunga landsvégstransporter pa strickor 6ver 30 mil férbjuds genom ny
lagstiftning i kombination med att jirnvdgens kapacitet successivt byggs ut for
att motsvara kraven pa effektivitet i godstrafiken.

Mojlighet till dispenser skall finnas for att underldtta genomfdrandet.

* Den s. k. harmoniseringen med EG och fdrslag i enlighet med vitboken
som paverkar den svenska trafikpolitiken i riktning mot dkad massbilism 4r
oacceptabel enligt Vpk. Det kan inte anses forenligt med Sveriges oberoende
som nation med en total samordning eller satellitstyrning enligt bilindustrins
visioner.

Vpk motsitter sig 4ndrad lagstiftning enligt denna ’EG-modell’’. Vpk av-
slar forslaget att ytterligare hdja de hogsta tilldtna maxvikterna fér tunga
fordon.

* Andrade bestimmelser for hogsta tillatna hastigheter genomférs sa att
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110 km/tim sédnks till 100 och 90 km/tim sénks till 80 fr. 0. m. férsommaren
1988. Dispenser skall vara mojliga for olika glesbygdsomraden.

* Inforandet av ytterligare skdrpta utsldppskrav pa bensindrivna person-
bilar. De utsldppskrav som haller p att infdrasi Kalifornien innebar en skarp-
ning med ca 60 % jamfort med de tidigare beslutade USA-kraven som infdrs
obligatoriskt fr. 0. m. 1989 &rs modeller i Sverige. Enligt Aktionsplanen skulle
dessakrav ge en ytterligare reduktion pa 20000 ton NOx cirka 15 arefterinf6-
randet, till en kostnad av endast 50 dollar per bil. Vpk féreslar att beslut om
att infora kalifornienkraven tas av riksdagen under varen 1988.

* Minskade utsldpp pa den befintliga bilparken. Det finns en rad olika &t-
garder, t. ex. kan de bilar som gar pa blyfri bensin utrustas med orgelerad ka-
talysator, vilket berdknas minska utslippen med ca SO %. Dessa typer av at-
garder sker i bl. a. Visttyskland och Schwez. Vpk hemstéller om att rege-
ringen tillstédller riksdagen ett sddant forslag under varen 1988.

* Dei Aktionsplanen f¢reslagna kraven for lastbilar och bussar bor tidiga-
reldggas och inféras parallellt med att de infors i USA. De skirpta kraven for
avgasrening pa lastbilar och bussar respektive f6r motorer till tunga (totalvikt
Gver 3,5 ton) maste genomfdras i enlighet med Naturvardsverkets forslag,
men i snabbare takt. | bada fallen, dvs. ldtta lastbilar och bussar, samt tunga
fordon dr det USA-kraven som skall gilla. Sverige bor dessutom anpassa tid-
punkten da kraven skall borja galla till det amerikanska beslutet, vilket bety-
der:

— For litta lastbila och sma bussar ett obligatorium fr.o. m. 1990 ars
modeller.

— Fors. k. tunga fordon ett obligatorium sa tidigt att det sistastegetav re-
ning kommer att gélla fr.o. m. 1994,

* Vpk anser inte att det ar riktigt att indirekt gynna de redan rika bilf ¢reta-
gen genom en satsning pa 450 miljoner kronor for att stimulera till inkép av
dieseldrivna fordon. Aven om det handlar om férbéttrad avgasrening s inne-
bér detta att kollektivtrafikforetagen for lang tid mister incitamenten att satsa
pa dnnu miljovénligare teknik.

Vpk foreslar att motsvarande summa i stéllet satsas pa utveckling av alter-
nativa drivmedel och fordonstyper.

Sakerhet

Tillimpningen av ny teknik behandlas i propositionen. Givetvis kommer den-
na att ha betydelse for att formedla information som 6kar sakerheten (projekt
ARISE tas upp som ett exempel i propositionen), men nagra snabba effekter
kan vi knappast rdkna med. Fordonsparken och dess utrustning férnyas trots
allt lJangsamt. Information om t. ex. risker for viltolyckor skulle mycket vél ha
en plats, men kommer under lang tid inte att kunna utnyttjas av flertalet trafi-
kanter.

Ny teknik utvecklas heller inte primért fératt ¢katrafikanters sakerhet, det
dr andra — betydligt mer kommersiellt intressanta — aspekter som anger in-
riktningen. Det vidsteuropeiska samarbetet mellan industri och myndigheter i
PROMETHEUS-programmet galler i forsta hand styrning av transportflo-
den. Detta behandlar vi i avsnitten om bilismen resp. EG. Att ny teknik i sig
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Okar sdkerheten &r ingen sjdlvklarhet, om inte samhallet aktivt paverkar tek-
nikutvecklingen.

Intervallerna for kontrollbesiktning styrs med nuvarandesystem inte pa ett
dndamalsenligt och rattvist sdtt. *'Fragan studeras f.n."’ enligt propositionen.
Regeringen bdr snarast presentera ett forslag i fragan.

Vpk har under flera ar haft forslag om sdankning av hastigheterna. De férde-
lar som finns i en férbattrad laglydnad géller i 4n hoégre grad om hastigheterna
sanks. Riksdagen bor alltsa besluta om att sdnka hogstatillatna hastighet fran
110 km/tim till 100 km/tim, samt fran 90 km/tim till 80 km/tim.

Risken for olyckor ¢kar méarkbart redan under den nuvarande gréansen for
rattonykterhet (0,5 promille). Prop. anger att forslag om sidnkt grans kan
komma under 1988. Vpk anser att forslag ska presenteras snarast, och senast
fore arsskiftet.

Betriaffande barnens sdkerhet i trafiken vill Vpk ater foéra fram kraven pa
bilbalteskuddar i taxi och hyrbilar samt standardiserade fasten for skyddsan-
ordningar.

Viltolyckorna minskar inte. Detta 4r inte baraen trafiksdkerhetsfraga utan
handlar ocksa om djurens mojlighet att rora sig pa strak dar de faktiskt har
historisk foéretradesritt. Viltstangsel aringen hallbar 16sningilangden. Den ar
dalig for djurens skull och for minniskornas som i praktiken blir ute-
stingda fran den allemansrittsliga terrangen. Den enda hallbara l6sningen ar
sdnkta och atlydda fartgranser, enligt Vpk:s program, och minskad biltrafik.
Lastbilstrafikens ¢verlaster skall kontrolleras battre enligt prop. Straffsat-
serna bor ses 6ver och skrdpas for att fa bittre efterlevnad av bestimmel-
serna.

Trafik i tatorter

Den massiva satsningen pa bilar som huvudpersontransportmedel i tédtorter

har fort med sig en rad allvarliga konsekvenser. Luftféroreningsproblemati-

ken — som fdr narvarande debatteras sdisom varande bilismens enda nackdel

— &r endast ett av manga problem.

Bilens konsekvenser som sillan diskuteras:

Ojdmlikhet Tva tredjedelar av hushallen har tillgang till bil i
tatorterna. Underlaget for kollektivtrafiken min-
skar — kvaliteten minskar och kollektivtrafiken
blir simre. D& avstdnden Okar, Okar skillnad i
transportstandard dnnu mer.

Dyrt transportmedel 10—20000 kronor/ar for en bil enligt Konsument-

for hushallen verket.

Olyckor Ca. 800 personer dddade per ar.

DaAlig anviandningsgrad  Bilarna anvinds i snitt endast ca | timme per
dygn.

Ytkrdvande Glesa utspridda fororter. Stora kringytor kring
vigar. Bilsystemet dkar avstanden.

Stadsférstorelse Forfulning genom breddade gator, leder, ytparke-

ringar och P-hus. Offer av fin gammal bebyggelse.
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Kraftig minskning av bilismen nodviindig

For att fa till stand en bra miljo i alla hdnseenden och kunna aterskapa staden
som en fin levnadsform maste biltrafiken i de tdtare delarna av vara stader
minskas med hilften.

En rad atgirder 4r nddvandiga men de viktigaste tva 4r kraftiga allminna
restriktioner pa bilanvdndningen samt satsning pa en kollektivtrafik av en be-
tydligt hogre kvalitet 4n dagens.

Malet skall vara att aterskapa staden i nagot av dess ursprungliga form, dvs.
ettrum ddr ménniskor kanrdrasig fritt utanrisk for livochlem och med moj-
lighet att samtala i vanlig samtalston utan att dverrdstas av trafikbuller. | bo-
stdderna skall man kunna ha fonstren dppna p4 somrarna utan att bli stord.

I framtiden bor parkeringshus avsedda for handel och kontor i de centrala
delarna av stdderna rivas och ersittas med bostdder. Bilutrymmet pa de breda
stadsgatorna bor aterskidnkas till fotgdngarna genom breddade gangbanor
plus mera trdd och parkremsor samt cykelbanor. Genomfartstrafik hanvisas
till gator och leder utanfér den tédtare bebyggelsen. Genom trafiksaneringar
med avstdngningar av det lokala gatunitet fredas bostadsomradena fran tra-
fik, som ej har start eller mal just dédr. Den kraftiga allmdnna minskningen av
biltrafiken resulterar i att endast nagon enstaka kringfartsled behdvs. I de
flesta tdtorter finns redan tillrdckligt med dylika vdgar varfér i framtiden vi
vill rakna med mycket ringa nya vigprojekt i vara stader.

Nya leder bor byggas med en kapacitet avsedd endast att ge en ren avlast-
ning av trafiken i stérda omraden, ej f¢r att uppmuntra till dkat bildkande.

Avsevirt battre kollektivtrafik ersitter bilen

Bilens stora fordel for individen &r att man kan resa bekvamt fran dorr till
doérr utan byten, med hég medelhastighet och utan véntetider.

Kollektivtrafiken maste fa samma typ av kvaliteter om den skall bli ett in-
tressant alternativ till bilresan. I forskningsrapporter har man visat att det vik-
tigaste for lokal kollektivtrafik 4r:

— Hog turtdthet

— Hog reshastighet

— Fa byten och vid byten bekvdma byten
— Bekvidma, trivsamma och vackra fordon

Korta gangavstand till hallplatser 4r daremot inte lika viktigt. I utredningar
har man visat att folk dr beredda att ga en ldngre bit om de sedan erbjuds en
bra bekvam kolektivtrafik.

Priset 4r inte heller sa viktigt for om folk véljer kollektivt eller bil f6r lokal-
resan. | dag betalar folk 5S—10 ggr mer for bilresor 4n f6ér den lokala kollek-
tivtrafiken. Av sociala skil och av fordelningspolitiska skidl bér dock kollek-
tivtrafiktaxan hallas lag.

Kollektivtrafiken har ocksa vissa férdelar for individen jamfort med bilis-
men, nagot som man bdr ta vara pa. Kollektivresan kan anvdandas till me-
ningsfull sysselsittning, t. ex. ldsa, gora enklare skrivarbeten etc. I en bil kan
man inte heller ta en ""tupplur’’ efter en tréttande arbetsdag. Dessa speciella
egenskaper hos kollektivtrafiken bér man ta vara pa da det galler att fafler att
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¢verge bildkandet. Det ar darfor viktigt att kollektivtrafiken har trivsam in-
redning och bekvdmasittplatser och att det &r varmt och ombonat i fordonen.
Att resa kollektivt och sta skall i 90-talets Sverige hora till undantagen. For att
locka fler till de allmdnna fardmedlen och for att ge folk uppfattningen att
offentlig konsumtion innebir hdg kvalitet bor stor omsorg liggas pa att faen
fin design av fordon, hallplatser och stationer. Har kan det danska DBS-pro-
grammet vara nagot att ta intryck av.

For att fa hog reshastighet bor kollektivtrafiken ges gena och raka strack-
ningar. Bort med de kringelikrokiga sightseeingbusslinjerna. Bussar och spar-
vagnar skall ej heller hindras av biltrafiken.

Att kollektivtrafikens kvalitet paverkar folks val av firdmedel kan man se
om man jamfo6r fairdmedelsfordelningen mellan vara 3 storsta tatorter:
Stockholm 60/70 % koll/bil
Goteborg 30/70 % koll/bil
Malmé 20/80 % koll/bil

Siffrorna dr ungeféarliga och giller alla resor under dag och kvillstid. Stock-
holm har den bista kollektivtrafiken med en snabb och relativt turtit tunnel-
bana. GOteborg har ett ldAngsammare och turglesare system med sparvagnar
och bussar men sparvagnarna har pa sina stillen reshastighet som ndrmar sig
Stockholms tunnelbana tack vare egen banvall. | Malm¢ ddremot bygger kol-
lektivtrafiken nistan uteslutande pa bussar som gar blandat med den $vriga
trafiken och underordnat bilarna.

Aven biltatheten (antal bilar per 1000 inv.) pAverkas av kollektivtrafikens
kvalitet. I Stockholm 4r den 329 bilar/1 000 inv. I G6teborg 361 bilar/1 000
inv. I en mindre tdtort med mycket dalig lokal kollektivtrafik dr den &nnu hég-
re t. ex. Kristianstad med 441 bilar/1 000 inv. (Galler 1984. Killa: Vigverket,
publikation 1986:35.)

Biltdtheten ar viktig for resvanorna. Har man en gang investerat i en sa dyr
dgodel som en bil dr och etalt fasta kostnader som f6rsdkringar och skatt sa
vill de flesta ha valuta f¢r pengarna. Resultatet blir darf¢r att de som har till-
gang till bil anvdnder den dven i sAdana resrelationer dir det skulle fungerat
bra med en kollektivresa.

Vi anser att kollektivtrafiken i tdtorterna skall vara ett verkligt alternativ till
bilen. F6r att kunna blidet s& maste den vara heltdckande i bade tid och rum.
Detta innebir att man skall kunna resa snabbt till alla delar av en tédtort alltsa
dven mellan fororter och till arbetsplatser och bostadsomraden som ligger
halvcentralt utanfér *’stenstaden’’. Malet bor vara att skapa ett kollektivtra-
Jiksystem som ger alla titbebyggdare delar — sdvil kontor och industriomrd-
den som nya flerfamiljshusomrdden — samma dtkomlighet som centrumom-
rddet.

For det andra maste kollektivtrafiken fungera bra dven pa kvillar och hel-
ger och inte bara i rusningstid. | medelstora orter 4r det ofta utan mycket stora
uppoffringar omd&jligt att t. ex. pa kvillar géra bestk i andra delar av titorten
4n sjalva ""innerstaden’’.

Dessa resor pa udda tider ar viktiga. Det kan vara skiftarbete eller §vertids-
arbete. Det galler bestk av vanner. Det géller bestk av lokala kulturella arran-
gemang etc.
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Omojlighet att gora dessa resor *’pa tvdren’’ och under lagtrafiktid blir ofta
incitamentet tillatt man skaffar sig bil eller att ett flerpersonershushall skaffar
sig en andra eller t. 0. m. en tredje bil, detta trots att sjidlva arbetsresorna fun-
gerar bra med de allménna fardmedlen.

Bilinnehavet leder sedan som sagts till att bilen dven rullar i relationer dar
kollektivresa hade gatt lika bra.

Vianser att ett viktigt mal for den framtida trafikpolitiken mdste vara att
man for att klara sina huvudsakliga vanliga resor skall slippa kravet pa att
halla sig med ett dyrt eget transportalternativ.

Biluthyrning

Trots att kollektivtrafiksystemet utecklas sa att en stor del av befolkningen far
sitt transportbehov sa tillfredsstéllt att behovet av den egna bilen blir litet, kan
dnda behovet uppsta emellanat, t. ex. for resor till omraden utan kollektivtra-
fik, vid frakt av varor och for semesterresor. I stéllet for att 4gaen bil, med allt
vad det innebér ur ekonomisk och tidsméssig belastning f6r den enskilde, bor
det finnas mojlighet att hyra bil i varje stadsdel. Biluthyrningen kan foretra-
desvis vara kommunalt eller kooperativt 4gd. Vi anser att staten skall stimu-
lera utvecklingen av denna verksamhet.

Avsevirt bittre kollektivtrafik kriver ny teknik

Den lokala kollektivtrafiken har trampat pa i gamla fotspar alltmedan bilis-
men Okat och ¢kat. Vanliga bussar, sparvagnar, tunnelbanetag, lokaltag och
rédlsbussar rullar fram med ungefir samma medelhastighet som de gjorde for
40 ar sedan. Viktigaste skillnaden 4r att framdrivningssystemen blivit tekniskt
béttre. Men fOr passagerarna — vars viktigaste krav 4r att komma fram
snabbt — har detta inte varit mycket till hjalp.

Of'ta gar det flerfaldigt snabbare att ta bil. Och sjalvklart vdljer manniskor
detta transportmedel om de har chans. Om bilismens problem skall kunna
minskas s& maste en helt annan kvalitet pa kollektivtrafiken till.

For att astadkomma detta maste all den nya teknik som finns framtagen
inom andra omraden tas tillvara, framst datateknik men ocksa nya okonven-
tionella fordon och framdrivningsldsningar.

Auto-mini-spirvagn

Da turtdtheten &r avhéngig av forarkostnaderna idag och de utgér hela 70 %
av den lokala kollektivtrafikens driftskostnader (4nnu dyrare pa kvillstid och
pa helger) maste nadgon typ av automatiska forarldsa system infdras i stora och
medelstora tdtorter. Dylika system finns redan i drift i Frankrike (Val i Lille)
och i Canada (RT i Toronto och Vancouver). En ytterligare férdel med ett
automatiserat system 4r att vagnar, bansystem och stationer kan gdras sma-
skaliga samtidigt som en hog kapacitet kan erbjudas. En liten vagn med 20
passagerare varje minut klarar lika mycket som ett stort sparvagnstag it.ex.
Goteborg var 10:e minut! Smaskaligheten i systemet g&r att det gar att passa
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in bra i befintlig bebyggelse t. ex. pa pelare i forortsomraden. Tunnlar, som
kan bli intressant i centrala omraden kan gdras billiga, t. ex. som stora rér som
laggs ned i gatorna eller pressas in med hydraulik under bebyggelsen dir det
inte gar att sprianga sig fram i berg (billigast).

Den stora fordelen 4r den hdgaservicegraden. | Lille k6r man I-minuters-
trafik pa dagarna och S-minuterstrafik pa kvillarna. Systemet 4r ocksa myc-
ket flexibelt. Visar det sig att det finns behov av titare trafik, t. ex. vid nagot
evenemang da manga 4r ute pa stan, kan man bara genom att trycka pa en
knapp i dvervakningscentralen mangdubbla turtidtheten. | ett konventionellt
personalintensivt system hade folk fatt ’packa in sig som sillar’’ i fordonen
om de ¢verhuvudtaget hade kommit med.

I Lille 6kade kollektivresandet med 2,5 ggr utefter den korridor dir det nya
systemet sattes in. Da personalkostnaderna minskade med 30 % samtidigt
som servicegraden avsevart hdjdes jamfoért med tidigare sparvagnar och bus-
sar bar nu biljettintdkterna driftskostnaderna.

Detta 4r ndgot unikt da i vanliga fall lokal kollektivtrafik brukar krdva
stora subventioner.

Systemen far ocksd hogre medelhastighet d4 man med datorisering kan
optimera accelerationer och inbromsningar mycket béttre 4n vad en férare
klarar. Systemen kan dven vidareutvecklas s& att man — om korta forbifarts-
spar anligges — kan lata en del vagnar eller tag kéra férbi andra vid vissa sta-
tioner. Det blir d& mdjligt att hja reshastigheten 4nnu mer genom att pro-
grammera in vissa '’snilltag’’ blandat med de andra tdgen som stannar vid
alla hallplatser.

| Sverige bdr de automatiska systemen ha vakter pa stationerna. Dessa bor
se till passagerarnas sdkerhet, halla ordning och ge information.

Vi anser att dylika system snarast bor introduceras i Sverige. Det 4r enda
mojligheten for att skapa ett kollektivt alternativ virdigt att fa en storre
mingd manniskor i vara stdder att stdlla upp pa en radikal férandring av tra-
fikpolitiken mot ett avsevirt mindre bilakande.

| foérsta etappen bor de nya systemen anordnas f6r halvcentrala ring- eller
halvringférbindelser som knyter ihop viktiga bostads- och arbetsplatsomra-
den i “’stenstddernas’’ periferi med befintliga radiellt gdende buss- och spar-
linjer. Hér finns ofta mycket arbetsplatser.

Dessa omradden — mellan innerstddernas bostadszon och fororterna — ar
ocksa bra ldgen for nya arbetsplatser som alternativ till en fortsatt kontorise-
ring av centrumomradena. Det 4r i dessa tdtbebyggda halvcentrala omraden
med god viagkapacitet och mycket dalig kollektivtrafik (hir 4r ofta miljostor-
ningarna stora), som den férsta "’stéten’’ maste sittas in. En hégklassig kol-
lektivtrafik i dessa zoner och i intim kontakt med de befintliga systemen 6kar
dessas virde.

Den nya kollektivtrafiken bér ha bekvdma och snabba bytesmdjligheter till
de existerande systemen. Allt detta leder till att den befintliga kollektivtrafi-
ken far en helt ny funktion — en matarfunktion.

De gamla systemen kommer darfér att dven borja frakta passagerare som
tidigare akt bil till de halvcentrala ldgena. De nya systemen far alltsd en positiv
effekt pA de gamlaioch med att underlaget f6r dessa kar. Detta m&jliggér en
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hogre turtathet och dirmed bittre kvalitet 4ven pa de gamla sytemen.
I senareskeden byggs de nya systemen in d4ven férden centruminriktade tra-
fiken.

Taxibus Telebus (Dial a bus; eng)

Detta 4r sma minibussar utan fasta linjer dar rutten med en dator optimeras
efter passagerarnas dnskemal.

Man reser praktiskt taget dorr till dorr men far acceptera smarre omvéagar
och avstickare pa vigen for att ta upp och sitta av andra passagerare.

Detta system anvinds for resor i relationer dar det blir for krangligt att resa
med vanlig kollektivtrafik (méanga byten och ldnga omvégar genom vinkelre-
sor) eller ddr underlaget ar for 1agt for att mojliggdra en snabb, gen och turtat
trafik.

Systemet passar braforalltrafik i mindre tatortereller féralltrafik i lagtra-
fiktid i medelstora tatorter samt for tvartrafik i medelstora och storre stdader.

Systemet 4r personalintensivt och fardarmed hégadriftskostnader. Om det
ej subventioneras hamnar man nagonstans mellan taxi och vanlig kollektiv-
trafik.

Det 4r viktigt att fa till stdnd dylika system endr det 4r forst da — tillsam-
mans med de andra linjebundna systemen — man kan skapa en heltdckande
kollektivtrafik. Det dr en forutsattning att en kollektivtrafik maste vara hel-
tickande om den skall kunna bli ett reellt alternativ till bilen.

Taxibussystemet bor integreras med taxi, fardtjanst och budbilstjanst.

Sparbuss

Detta 4r bussar som bade kan kdras som vanligt pa vig men ocksa pa en bana
med betongspar. De styrs i sidled medelst speciella styrskenor.

Fordelen dr att man far den sparbundna trafikens férdelar samtidigt som
man kan kora fordonet ut i omraden dir det inte skulle 16na sig att ldgga ut
spar. Passagerarna slipper byta fordon vilket & mycket viktigt for kollektiv-
trafikens attraktivitet.

Sparbussen tar ocksa liten plats. Viadukter och ev. tunnlar kangéras smala.
Detta gor det billigare att ge kollektivtrafiken egna banor i centrala delar och
ddarmed en hogre hastighet.

Sparbuss dr lampligt for medelstora tédtorter. 1 60—70-talens férorter med
stora ¢de ytor mellan husen finns gott om plats for sparsystemet. | innersta-
derna borde tunnlar och planskilda passager for bussarna kunna ge avsevarda
tidsvinster.

| Tyskland blandas sparbuss med sparvagn (Essen). | Goteborg skulle be-
tongspar kunna ldggas ut i de yttre delarna av sparvégssystemet dir sparvag-
narna har helt eget utrymme. Dér sparvagnen sedan nirmare centrum gar dver
i gatutrafik skutle sparbussen kunna ta av fran sparviagen och via nagon av de
snabba motorvigarna ta sig in f6rbi centrum och ut i andra 4nden av “’sten-
staden’’ for att ddrigen "*haka pa’’ en annan sparvdg med god standard. Man
kan da fasnabbaresor forort—forort samtidigt som sparvagnens goda infra-
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struktur i bostads- och arbetsomradena (ofta vil beldgen i bebyggelsen) ut-
nyttjas.

Spérvagnar

Sparvagn har fordelen att det 4r ldttare att reservera utrymme i trdnga inner-
stdder jamfort med buss (f6rutsatt att vagnarna gors smala). Sparvagn kan
darfor bli snabbare dn buss. I innerstdder ddr framkomligheten dr dalig for
bilarna kan sparvagnen bli ett konkurrenskraftigt alternativ.

Sparvagnssystem far dock ej utnyttjas i foretagsekonomisk anda till att
skapastora enheter med manga vagnar och lag turtdthet (lagre driftskostna-
der). Mattligt stora enheter med en hég turtdthet maste vara riktmarket for
framtida sparvigssystem.

Tunnelbana

Traditionell T-bana finns endast i Stockholm. Den b6r moderniseras genom
bl. a. automatisk drift. Man kan da 6ka turtédtheten i lagtrafik genom att dela
upp tagen i mindre enheter som kor tdtare. Automatisk drift endast vid sma
tag. Forbifartsspar. Mojlighet till att blanda direkttag och vanliga tag.

Miljovinlig drift

Tradbussar bor introduceras i de tdtare delarna av vara stdder dar nagot av de
mer avancerade kollektivtrafiksystemen ej kan komma pa tal. Varianter trad-
svanghjul, trad-batteri, trad-diesel boér 4ven anvdndas f6r att man inte skall
beh6va ha tradar ¢verallt (s. k. hybridbussar). Nya lagringssystem som kan
lagra mer dn tryckaccumulatorer t. ex. svinghjulssystem bor utvecklas.

Vidareutveckling av befintlig teknik

— Raka linjer. Bort med kringelikrok-sightseeingbussarna. Astadkommes
med strategiskt beldgna bussvédgar som dras genaste vdgen i och mellan mal-
omradena. Ger mojlighet till fédrre linjer med titare och snabbare trafik.

— Sammanhédngande och stindigt reserverade bussfiler pa gator, pa de
stdrre gatorna i gatumitt.

— Datoriserade trafiksignaler, som ger gront ljus ndr bussen kommer fram
till en korsning. (Bussprioriterade trafiksignaler.)

— Bekvédma bytesstationer mellan sparbundna system och bussar. Byre
over samma perrong med mycket korta gangavstdnd. Om bussféraren har
ogonkontakt med taget kan han koérasa fort alla kommit med. Dettager snab-
ba byten. Resan upplevs som obruten. Bekvdma ¢verskadliga byteshallplatser
pa torgen.

— Bekvdma vildesignade fordon och hallplatser och vantutrymmen. Kol-
lektivtrafik skall vara tilldragande.
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Finansiering av kollektivtrafiken i titorter

Nuvarande mdjligheter att finansiera kollektivtrafiken med kommunalskatt,
avgifter och sjunkande statsbidrag, racker inte till f6r att utveckla det kon-
kurrenskraftiga kollektivtrafiksystem som vi efterstrdvar. Statsbidraget bor
okas till 75 % av investeringskostnaderna, framst genom omf6rdelning av bi-
drag fran biltrafik till kollektivtrafik i tatort.

Dekollektiva transporterna kan ses som nédvindiga hjdlpmedel for foreta-
gens produktion. En god tillgang till kollektivtrafik underlattar for féretagen
att anstdlla personal som inte har bil. Darfér maste féretagen bidra ekono-
miskt till det transportsystem, som &r en av de bidragande orsakerna till att
foretagen etablerar sig i storstdderna. Det beh6vs en lagéndring som mojlig-
g0r uttag av en speciell arbetsgivaravgift for finansiering av kollektivtrafik.
Arbetsgivaravgiften bér kompletteras med en ldgesavgift, vars storlek be-
stims utifran vilket ldge ett foretag har i férhallande till kollektivtrafiksyste-
met. Hogst avgift betalas av dem som etablerar sig i perifera ldgen dit de an-
stdllda maste utnyttja privat biltransport. En ht g avgift tas ocksa utav foretag
som ligger i 6verhettade citybildningar f6r att vinda utvecklingen mot firre
kontor, afférer, varuhus etc. till fler bostdder i de centrala ldgena. Ligesav-
giften skall ocksa kunna tas ut av andra intressenter som fastighetsdgare och
affdrsidgare. Ligesavgiften skall alltsa inte vara ett medel f6r att fa in pengar
till kollektivtrafiken. Den skall ocksa goras till ett aktivt styrinstrument f6r att
fordela arbetsplatser, handel och service till manga stillen med god kollektiv
atkomlighet i hela staden.

Ett mindre tillskott till finansieringen av kollektivtrafiken kan erhallas ge-
nom att staten och kommunerna krdver marknadspris f6rsina parkeringsplat-
ser. Overskottet kan bli bidrag till kollektivtrafiken. | dag subventioneras par-
keringsplatser for statligt och kommunalt anstillda, pa vissa arbetsplatser &r
parkeringen gratis. Manga privatfdretag féljer samma md&nster. Vi anser att
varje bilist sjdlv skall betala for sin parkeringsplats. Maste man ha bil i tjdns-
ten far man skriva reserdkning till arbetsgivaren i vanlig ordning.

Taxis framtida roll

Taxi dr idag ett kollektivtrafiksystem som star utanfér de vanliga allménna
fardmedlen. Den vanligaste transportuppgiften &r att transportera en person
eller en sammanhallen grupp fran doérr till dorr. Taxi har darfor blivit ett dyrt
resurssldsande individualistiskt transportmedel. F6r en person som inte har
tillgang till bil finns bara valet mellan den vanliga kollektivtrafiken som inne-
béar transport av manga pa en gang med ofta langa véntetider mellan turerna
och flera byten. Alternativt om hon eller han har rdd med taxi kan det bli fraga
om en omedelbar snabb obruten resa.

Vi anser att det beh¢vs flera ''mellanstadier’’ mellan reell taxitrafik och de
allminna masstransportmedlen. Genom en samordning av ett litet antal per-
soners resor kan man erbjuda dorr-till-dorr-service, visserligen med litet av-
stickare har och déir samt nagot ldngre véntetid 4n vid bestéllning av vanlig taxi
men med en transportstandard som 4r avsevirt béttre 4n Jden vanliga kollek-
tivtrafiken i varje fall i mindre tétorter, glesbygd och sérskilt under lagtrafiktid.
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Priset hamnar nagonstans mitt emellan ren taxi och vanlig kollektivtrafik men
det blir avsevart billigare 4n att ta en konventionell taxi.

Tidigare har vi beskrivit ett kollektivtrafiksystem kallat '’dial a bus’’. Detta
bygger pa samordning av manniskors resor och dar rutten for fordonen laggs
upp via dator.

Detta bygger pa sma fordon vars rutter hela tiden dndras och via dator opti-
meras till flera passagerares dnskemal. Taxi bor hdr ingd som en del i dyliga
system.

Taxibor dveni storre grad 4n idag anvdndas som matartrafik till den dvriga
kollektivtrafiken.

Sammantaget anser Vpk att taxi skall integreras i den dvriga samhéllskon-
trollerade kollektivtrafiken. Ddremot ej avregleras.

Taxi utnyttjas i dag i hog grad av manga kommuner och landsting till bl. a.
fardtjanst och skolresor. Dennatyp av resor berdknas kadels p. g. a. det sti-
gande antalet dldre och dels p.g.a. de tkanade kraven pa rorlighet. Sats-
ningen pa okad kvalitet inom handikapp- och dldreomsorgen med allt hogre
kvarboende i hemmen medfo6r behov av fler resor d4 dessa ménniskor maste
ha mojlighet att ta del av samhillslivet i stort. Det allminna, dvs. stat, kom-
muner och landsting, betalar idag en mycket stor del av taxis intdkter.

Detta 4r ytterligare ett skl till att samhallet maste ha kontroll och ansvar
over taxiverksamheten.

Vpk anser inte att behovsprévningen av taxi kan slopas.

Vi kan se tva modeller for det framtida taxidgandet:

1. Helt kommunalt eller landstingsdgd taxi naturligt integrerad med Ovrig
kollektivtrafik.

2. Privatdgd taxi dir kommuner och landsting gér entreprenadavtal med
taxidgaren(na). I detta skall inga krav pa en basstandard som inkluderar ut-
sdttning av vagnar planerat efter det allmannas behov. Utdver detta skall gi-
vetvis taxibolagen fa kéra vanlig taxitrafik som de vill. I avtalen maste dock
skrivas in enstaka regler for den ''fria’’ trafikeringen sa att resurssldsande
parallellkdrning undvikes. I den hdar modellen skall givetvis flera taxibolag
kunna fa konkurrera om entreprenaduppdragen och om de *’fria’’ resorna. I
medelstora och mindre t4torter bor efterstravas en bestéllningscentral. Aven i
stdrre stader som Stockholm torde med utvecklad datorteknik en central vara
béttre 4n fler dA man kan optimera resurserna pa ett helt annat satt (jimfor
SJ:s datoriserade bokningssystem for hela jarnvédgsnatet). Det dr dock viktigt
att taxis bestallningscentraler kopplas ihop med den vanliga kollektivtrafikens
ledningscentral och ett ev. "*dial a bus’’-systems dator (i mindre orter gemen-
sam bestadllningscentral och dator).

Fardtjansten 4r idag ett alltfor individualiserat system. Detta kostar sam-
héllet stora pengar. T.ex. i Stockholmsregionen Iéper notan pa 400 milj.
kr./ar. Vi anser att — i en situation da den vanliga kollektivtrafiken brottas
med svara ekonomiska problem — det &r stort sldseri med resurser att lata
fardtjanstinnehavare sitta en och en i varsin taxi och resa franungefar samma
omrade till samma mal (t. ex. sjukhus). Vi anser att fardtjianstresorna bor
samordnas dar sa ar mojligt.

Vidare skulle i manga fall de tomma stolarna i en fardtjdnsttaxi kunna be-
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sdttas med "'vanliga’’ passagerare t. ex. vid en resa fran ett sjukhus i en cen-
tralort ut till nAgon by dit den vanliga kollektivtrafiken dr dalig eller obefint-
lig.

Vpk anser att fardtjansten bor integreras med den Ovriga efterfragestyrda
kollektivtrafiken inklusive taxi.

Handikappfragor

Handikappanpassningen av kollektivtrafiken maste paskyndas, och handi-
kapprdrelsen begér inrdttandet av en sérskild ndmnd f6r dvervakning av det-
ta. Vpk stoder forslaget i en sirskild motion. Det bodr ddrutdver understrykas
att viktiga forbdattringar av kollektivtrafiken som gors for alla resenirer kom-
mer dven handikappade till godo. En nyckelfraga dr har mojligheternatill di-
rekt omstigning &ver samma plattform mellan buss och olika sparbundna
transportmedel. Men en utbyggnad av jirnvigen enligt Vpk:sallmédnna inten-
tioner, med fler och snabbare tag, krdver ocksa stora insatser for att astad-
komma bekvdm, planskild dvergang mellan olika spar i bade fj4rr- och lokal-
trafik — hissar, rulltrappor, ljusa och inbjudande passager.

Bryt flygets expansion

Den svenska luftfartens snabba expansion maste brytas. Ett viktigt skil 4r
flygtrafikens sent uppmirksammade men stora miljoskadliga effekter: bullret
men kanske framst luftfdroreningarna. Det rdcker inte med att utga fran mil-
joeffekter som nu &r klart kdnda. Den globalaoron forstérningar i stratosfa-
ren (ozonskiktet) reser sédrskilda varningar infor utslipp som sker pa hog
hojd. Det kan uppsté en situation d4 snabbt uppkomna skador och/eller for-
virvade insikter framtvingar drastiska restriktioner mot flyget. Finns da inga
rimliga alternativ utbyggda kan sambhillets omstéllning bli svar. Men flyget 4r
ocksa hart kopplat till den miljoskadliga végtrafikens system — flygbilar,
flygbussar, avsides beldgna flygplatser.

Det 4r positivt att regeringen genom forslaget till miljoavgifter pa flygtrafi-
ken godtar principen om &verfdring av medel fran flyget till miljévanligare
transportsitt, men summorna 4r snarast symboliska och propositionen fdrut-
sédtter ocksa en fortsatt stark expansion av inrikesflyget. Den prognosen kan
allmént ifradgasdttas om snabbtagen blir en sddan framgang som de enligt
internationella erfarenheter har utsikt att bli, men denna expansion kan fram-
for allt inte accepteras av ovan angivna skil. Vpk vill gbra massiva ¢verfo-
ringar fran flyget till frimst jirnvigen. Det bor ske genom ho jda luftfartsav-
gifter, mervirdeskatt pa flygplan m. m., men ocksa genom starkt minskade
investeringar i flygtrafiksystemet.

Central dr hér den foreslagna utbyggnaden av inrikesterminalen pa Arlan-
da. Med Onskvird stagnation och tillbakagang i flygtrafiken blir utbyggnaden
obehovlig. Ddremot 4r det trots minskad flygtrafik nodvéandigt med sparfor-
bindelse fran Stockholm till Arlanda, av miljoskil men dven av komfortskal.
En saddan forbindelse kan ocksa ges uppgiften att fobittra kollektivtrafikfor-
sorjningeninorra Storstockholm. Huruvida denna sparfébindelse ska byggas
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ut som en del av SJ:s tagsystem eller av SL:s lokaltrafiksystem maste skynd-
samt utredas.

En snabbt och vil utbyggd snabbtagstrafik minskar i forsta hand behovet
av flygresor pa medelldnga distanser. Det innebir till exempel att den féreslag-
na nya flygplatsen i Karlstad bliv obehovlig, sédrskilt som allvarliga milj6in-
vandningar har rests mot den nu aktuella lokaliseringen. Men omsorgen om
jarnvdagen och dess utveckling leder ocksa till en restriktiv syn pa flygplatsut-
byggnaden pa orter dar passagerarunderlaget knappast motiverar tva kvalifi-
cerade transportsystem. Sarldsningar for de mest kopstarka som privatflyg
och helikopterlinjer 4r utmanande och maste starkt begrinsas.

Ett langsiktigt program for sjofartens utveckling

Denidag avgorande fragan for densvenska sjofarten ar handelsflottans moj-
ligheter att Overleva. Vi beklagar att ett sa viktigt avsnitt har brutits ut ur det
transportpolitiska sammanhanget. Vi vill hdr géra nagra principiella marke-
ringar om sjofarten.

For ett decennium sedan hade det storsta svenska rederiet lika mycket dod-
viktstonnage som den samlade svenska handelsflottan hade 1985. 1 dag é&r
handelsflottan, maétt i tonnage, nere i 1953 ars niva. Efter omfattande utfér-
sdljning och utflaggning finns hos de tre storsta rederierna inte ett enda
svenskflaggat fartyg. Betecknande ar ocksa att efter den storsta konkursen i
Sverige sedan kriget star Salénhuset kvar, men i dag nir Salén seglar igen sker
det utan fartyg! Den senaste profitabla inriktningen dr en satsning pa ''mjuk-
varan’’ inom shipping, dvs. allt som ror sj6éfart, utom sjdlva fartygen. Mak-
larfirmor blomstrar, medan arbetslésheten bland sjotolket 4r stdrre 4n pa ar-
tionden.

Sjofarten och handelsflottan betyder mycket i ett krisldge. Sveriges bered-
skap i detta fall kan alltsa inte sdgas vara god i dag. Ur férsorjningssynpunkt
4r laget narmast katastrofalt. Overstyrelsen for civil beredskap har uppmark-
sammat detta, medan regeringar av olika kuldrer passivt asett utarmningen av
handelsflottan.

Den internationella sjofarten g&r mot en utveckling i protektionistisk rikt-
ning. Regeringarna ingriper till skydd f¢r de egna rederierna. Sverige ligger i
den internationella statistiken langt ned pa bruttotonlistan. Men statistiken
ger inte hela bilden, den visar enbart fartyg med svensk flaggai aktern. Reda-
refdreningens egna siffror visar att allt utom en tredjedel av den svenska han-
delsflottan dr utflaggad. Ekonomiskt sett 4r bilden annorlunda fér redarna.
Nya foretagsformer vdaxer fram pa marknaden, och redare som framst satsar
pa klipp gor stralande afférer. Rederikapitalets intressen har kommit i direkt
motséttning till svenska samhallsintressen.

Riksdagsbeslutet 1980 innebar inget annat dn att den svenska sjofartens
framtid helt och villkorsldst dverlamnades till sjéfartsmarknadens fria spel. |
dag erkdnner dven representanter for regeringen den for ndringen dramatiska
utvecklingen dar fartyg i manga fall ses enbart som spekulationsobjekt.

Liksom Vpk tidigare framfort hdvdar vi aterigen att den framtida sjofarts-
politiken maste utga fran ett lAngsiktigt program, som har sin grund i sam-
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hillsekonomiska sysselsdttningspolitiska aspekter och tar hidnsyn till vart
lands forsorjningsberedskap. Detta bor i sin tur ingd i ett industripolitiskt
program som omfattar hela den svenska industrins utveckling. Vpk anser att
den framtida sjofartspolitiken maste innebdra samhalleligt 4gande av fartygen
och 6kat inflytande f6r de anstillda.

Efter en stark opinion fOr en sjofartspolitisk insats dar staten tar ett ansvar
for att lAngsiktigt sdkra sjofart under svensk flagg tvingades regeringen i ett
riksdagsbeslut till att &terkomma med en proposition senast i bdrjan av mars
manad 1988. Vpk har under lang tid agerat for detta. Vi anser att regeringen
dessutom mdste tillmotesgd krav som leder till nédvandiga akutédtgarder for
sjofarten. | detta sammanhang motsitter vi oss bestimt att Sverige tillmdtes-
gar de redarintressen som nu 6ppet krdver ett s. k. 6ppe! register. Redarnas
harda attityd 4r ett svar pad den socialdemokratiska regeringens langvariga
undfallenhet f6r dessa intressen. Agerandet 4r en utmaning mot det svenska
sjofolket och ett tecken pd att starka krafter dr beredda att sdlja ut Sveriges
oberoende. Vpk aterkommer i denna frdga i anslutning till aviserad proposi-
tion om sjofart.

Finansiering

Vpk har i olika avsnitt i denna motion diskuterat trafikens kostnadsansvar,
bilismens och flygets utbredning samt var syn pad behovet av ett nationellt sam-
héllsansvar for jarnvagsnatet.

Vi ser det som anmérkningsvirt att regeringen pé ett tidigt stadium inte age-
rat utifrdn den s. k. KAA-utredning som visar de enorma kostnader som fram-
for allt den tunga trafiken pa viag dsamkar samhallet. Aven SJ har underlatit
att anvinda utredningen trots att SJ med den som underlag kan visa att jarn-
védgen skulle gatt med flera miljarder kronor i vinst om foretaget haft samma
forutsattningar som vagtrafiken. SJ:s ledning under Bengt Furbiéck gick i stél-
let under varen -87 ut till massmedia med tal om *’SJ:s akuta kris’’. Ledningen
bar ansvaret for att hdgerkrafter fatt vind i seglen i sin offensiv mot jarnva-
gens bristande "'effektivitet’’. Sanningen 4r att Statens Jarnvégar, trots vissa
brister i service och utnyttjande av materiel, leder l6nsamhetsligan i Europa.

Enligt Vpk &r det ett nationellt ansvar att géra nddvindiga ny- och reinves-
teringar i jarnvdagsnitet. Genom foérsummelser har regeringar och riksdags-
majoriteter under de senaste decennierna skapat ett uppddmt investeringsbe-
hov. Det star i skarp kontrast till krav och 16ften om livsviktiga satsningar pa
energisnala och miljdvénliga transporter.

Vpk gor uppskattningen att férslagen i denna motion motsvarar ett investe-
ringsbehov pa mellan 40 och 50 miljarder kronor f6r jarnvéags- och kollektiv-
trafiken fram till &r 2000. Satsningarna skulle samtidigt spara energi och milj6
till stor nytta fér samhillet.

Vpk anser inte att EG eller skogsbolagen skall kunna ge direktiv till hur de
svenska vdgarna skall rustas upp. Vi motsitter oss darfor att lagstiftningen
skall dndras till férman fOr 4nnu tyngre fordon samt att barigheten skall dkas
utifran detta. Daremot finns det p.g. a. eftersatt underhall och fér stort sli-
tage fran tunga fordon manga broar och végari olika landsdandar som &r i be-

Mot. 1987/88
T66

29



hov av upprustning. Med Vpk-forslagen, som leder till att mer av tunga trans-
porter kan flyttas ¢ver till jairnvdg, kommer viginvesteringsbehoven att kunna
hallas pa en ldgre niva 4n dagens. Dértill kommer att vi motsitter oss sats-
ningar pa de dyrbaraste projekt som nagonsin diskuterats i Sverige.

Bensinpriset i Sverige kommer dven efter den hdjning med 25 ore per liter
som foreslagits av regeringen att vara det ldgsta jamfort med andra lander i
Europa. Vpk anser att h¢jningen 4r motiverad ocksa med hénvisning till de
kostnader som biltrafiken belastar samhillet med.

For att finansiera de re- och nyinvesteringar vi foreslar pa framfér allt jarn-
vidgssidan bor skatt pa foretagens utlandsinvesteringar inféras med 6 %o.

Skatt pa foretagens utlandsinvesterinar

De transnationella bolagen i Sverige Okar stdndigt sitt revir. Satsningarna pa
EG-marknaden och investeringar i medlemsldnderna sker i allt snabbare takt.

Svenska foretags investeringar har nu ¢verskridit den gréns dér de investe-
rar mer utanfor Sveriges granser 4n inom. Framst géller detta féretag inom
storfinansgruppen.

| slutet av 1970-talet 1ag denna kapitalexport, sdsom den redovisas i Riks-
bankens statistik, pa nagra tusentals miljoner kronor. Ar 1986 hade denna
¢kat till drygt 23400 miljoner kronor.

Detta utgdr dock inte hela verkligheten. En inte férsumbar del sker i det
fordolda genom dubbelfakturering etc.

Genom kapitalexport undandras inte enbart kapital for beskattning i Sve-
rige, dven investeringar for arbete och infrastrukiur minskar.

Det finns enligt var mening skél att uppmérksamma denna trafik av kapital
och tvinga fdretagen till investeringsinsatser pa hemmaplan. Ett sétt 4r att ut-
taxera en avgift eller skatt pa den kapitalexport som ndmnts ovan. Denna kan
anvidndas till investeringar av nédvandig karaktér, t. ex. jarnvégar.

Vpk foreslar ett uttag om 6%, i likhet med vad Vpk kraver i omsé4ttnings-
skatt pa aktier, foratt tillfféra medel forinvesteringar pa uppemot 1 S00 miljo-
ner kronor arligen och sannolikt dven i stigande grad. Dessa skall &ven kunna
nyttjas till att bekosta rantor for statlig upplaning till investeringar i infra-
strukturer som Vpk f6r fram i denna motion.

Ovriga finansieringskallor:

Vpk anser att arbetsgivaravgifter och lagesavgifter skall kunna anvdndas
foratt finansiera kollektivtrafiken pa liknande sédtt som bl. a. sker i Frankrike.
Vi hemstaller darfér om ett utarbetat f6rslag som enligt Vpk bor kunna tillam-
pas fr. 0. m. nésta budgetar.

Vpk avslar forslaget om nya satsningar pad Arlanda flygplats med hdnvis-
ning till motionsavsnittet *'Bryt flygets expansion’’. Ddrmed kan ekonomiska
resurser foras dver till miljévénligare transporter i enlighet med motionens
forslag.

Med tanke pa de miljéskador som flygtrafiken orsakar maste hdgre uttag
kunna goras 4n i regeringsforslaget. Vpk upprepar ddrfdr kravet om en skatt
pa flygbransle motsvarande biltrafikens. Det skulle ge ytterligare drygt 2 mil-
jarder kronor per ar.
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Hemstallan Mot. 1987/88

. T66
Med hédnvisning till det anférda hemstills

l. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna att trafik-
politiken ska ha en inriktning med samhéllsekonomiska och sociala
fortecken,

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att trafik-
politiken ska fdridndras i samklang med en ny nirings- och regional-
politik med antikapitalistiska och demokratiska fortecken,

3. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kinna att krav om
sidkerhet, god miljo och regional balans ska vara det bdrande i trafik-
politiken,

4. att riksdagen hos regeringen begir att pris- och taxeinstrumentets
effekter klarldgges,

S. att riksdagen hos regeringen begér att forskning om bilen och bil-
industrins roll i framtiden startas,

6. attriksdagen hos regeringen begér forslag i syfte att stoppa tunga
landsvégstransporter dver 30 mil,

7. att riksdagen hos regeringen begir fdrslag i syfte att organisera
Sveriges trafikpolitik efter principen '’lastbilen pa tvdren och jirnvi-
gen pa lingden’’,

8. att riksdagen beslutar att banverket skall finnas kvar inom SJ
men organiserat som en sérskild division eller liknande,

9. att riksdagen beslutar att jirnvégstrafiken bor finansieras helt av
staten samt att jirnvigen dven i fortsittningen skall vara en fast och
sammanhallen verksamhet,

10. att riksdagen beslutar att avslat forslaget om ansvarsindelning i
stomnét och s. k. ldnsjarnvégar,

I1. att riksdagen, om propositionen bifalles av riksdagen, beslutar
ansla medel till betydande forstarkning av LHM:s administrativa re-
surser,

12. att riksdagen hos regeringen begir férslag i syfte att mojliggéra
och uppmuntra stationshusens anvindning till indamalsenliga termi-
naler for kollektivtrafik och godstrafik,

13. att riksdagen beslutar att upplata jarnvégsstationer for godstra-
fik d4ven i bygder med relativt svagt trafikunderlag,

14. attriksdagen beslutar att Inlandsbanetrafiken ska omfatta stréc-
kan Kristinehamn—Gdillivare samt de tre tvirbanorna Forsmo—Ho-
ting, Storuman—Hallnés och Arvidsjaur—Jorn,

15. att riksdagen bslutar anvisa 20 miljoner kronor fér fortsatta
upprustningsarbeten pa Inlandsbanan,

16. att riksdagen beslutar anvisa 40 miljarder kronor f6r utbyggnad
av jarnvigen fram till ar 2000,

17. att riksdagen beslutar att upprustning och forlingning av Bo-
husbanan férordas som férbindelse mellan Géteborg och Norge,



18. att riksdagen beslutar att som utbyggnadsprojekt prioritera Ost-
kustbanans nybyggnadsetapp Kramfors—Umea3,

19. att riksdagen beslutar avsla propositionens forslag vad géller tra-
fikavgifter for banutnyttjande,

20. att riksdagen hos regeringen begar forslag i syfte att utforma ett
alternativt avgiftssystem som stimulerar till 6kad anvdndning av den
miljévénliga och energisnala jarnvégstrafiken,

21. attriksdagen hos regeringen begir forslag om att pa sikt massiva
overforingar av persontransporter bor ske fran flyget till framst jarn-
véagen,

22. att riksdagen beslutar avsla férslaget om utbyggnad av inrikes-
terminalen pa Arlanda och ytterligare utbyggnader vid Arlanda,

23. attriksdagen hos regeringen begér ett skyndsamt forslag om en
utbyggnad av sparforbindelse mellan Stockholm och Arlanda,

24. att riksdagen avslar forslaget om ny flygplats i Karlstad,

25. att riksdagen beslutar att sdga nej till ett dppet register for sjo-
farten,

26. att riksdagen beslutar att hos regeringen begira férslag om
sankt gridns for rattonykterhetsbrott fore arsskiftet 1988/89,

27. att riksdagen beslutar att avvisa statligt stéd till forskning typ
Prometheus,

28.att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att sats-
ningar pa ny teknologi ska gynna miljévéanliga och energisnala trafik-
system och fordon enligt vad i motionen anfdrs,

29. att riksdagen hos regeringen begir att Sverige tar initiativ till
ettalleuropeiskt jarnvigsprojekt — ELPIS-projektet,

30. att riksdagen beslutar att avbryta alla planer pa Scan Link-pro-
jektet inklusive Oresundsbron,

31. att riksdagen hos regeringen begér att en parlamentarisk utred-
ning tillsdtts med uppgift att studera forutsdttningarna fér en borrad
jarnviagstunnel under Oresund,

32. att riksdagen till cykelvdgar beslutar anvisa 20 miljoner kronor
utdver regeringens forslag,

33. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att svensk
lagstiftning ej ska anpassas till EG:s,

34. att riksdagen beslutar att sinka hogsta tillatna hastighet till
100 km/tim resp. 80 km/tim,

35. att riksdagen beslutar skdrpa utsldppskraven fér olika fordons-
typer i enlighet med vad i motionen anfors,

36. att riksdagen beslutar anvisa 450 miljoner kronor f6r utveckling
av alternativa drivmedel och fordonstyper,

37. att riksdagen beslutar avsla forslaget géllande en satsning med
450 miljoner kronor fdr att stimulera till inkdp av dieseldrivna fordon,

38. att riksdagen beslutar att malmbanan 4ven i framtiden skall an-
vindas for gods-, person- och chartertrafik,

39. attriksdagen beslutar avsla férslaget om att SJ ska bedriva egen
finansiell verksamhet,
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40. att riksdagen beslutar avslar forslaget om utférsiljning av AB Mot. 1987/88
Swedcarrier, T66

41. att riksdagen hos regeringen begéir foérslag till atgarder for att
halvera biltrafikeni de tdtare delarna av stiderna i enlighet med vad
som i motionen anfors,

42. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vikten av
att stimulera biluthyrning i kommunal och kooperativ regi,

43. att riksdagen beslutar att Taxi skall integreras i den dvriga av
samhillet organiserade kollektivtrafiken,

44. att riksdagen beslutar avsla férslaget gidllande slopandet av be-
hovsprdvning for Taxi samt forslag gédllande avreglering av den yrkes-
maéssiga trafiken,

45. att riksdagen beslutar att inféra ny skatt pa foretagens utlands-
investeringar med 6 % for att finansieranédvidndigare- och nyinveste-
ringar till framfor allt jarnvdgen, vilket innebér en intdkt pa ca. 1,5
miljarder kronor arligen,

46. att riksdagen hos regeringen begéir forslag om arbetsgivaravgif-
ter och lagesavgifter for att finansiera kollektivtrafiken,

47. att riksdagen beslutar infora skatt pa flygbransle motsvarande
biltrafikens drivmedelsskatt, vilket innebér en intdkt pa drygt 2 mil-
jarder kronor arligen.

Stockholm i februari 1988

Lars Werner (vpk)

Bertil Mdbrink (vpk) Jorn Svensson (vpk)
Nils Berndtson (vpk) Inga Lantz (vpk)
Viola Claesson (vpk) Jan Jennehag (vpk)
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