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2 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om infrastrukturens betydelse for att skapa vélstand och tillvaxt.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att samhéllet har ett grundldggande ansvar for infrastrukturen.

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att konkurrensneutralitet bor rdda mellan trafikslagen.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om uppdelning av myndighetsutovning och affarsverksamhet.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om vikten av att stérsta mojliga samhéllsnytta uppnas for insatta
offentliga medel.

6. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att kollektivtrafiken kan utvecklas genom 6kad konkurrens.

7. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Rikstrafiken bor fa verka under ldngsiktiga och stabila spel-
regler.

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om Gotlandstrafiken.

9. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om behovet av 6kade resurser for att forbéttra vignitet.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om satsningar pa infrastrukturen i storstadsregionerna.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att 6ka konkurrensen pa sparbunden trafik.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att resurserna till jarnvégsinfrastrukturen anviands mer effek-
tivt.

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om péskyndande av liberaliseringen av luftfarten.

14. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om dverldtande av Arlanda, Landvetter och Sturup till andra dgare
an staten.

15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att skatt pd flygresor ej bér inforas. !

16. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om tonnageskatt.”

17. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om stuveriverksamheten.

18. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om skyddet av Ostersjon.

19. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om IT.

20. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att drivmedelsskatterna skall séinkas.
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21. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att hoja reseavdraget.”

22. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att tringselskatteforsoket inte skall inforas. !

23. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om alternativa brinslen.?

24. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om skrotningspremien.*

25. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att dverfora den del av sjukfrdnvaron som beror pa trafiko-
lyckor till trafikforsikringen.’

26. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om alternativa finansieringsformer.

"Yrkandena 15 och 22 hinvisade till FiU.
2Yrkandena 16, 21 och 23 hénvisade till SkU.
3Yrkande 25 hinvisat till LU.

*Yrkande 24 hanvisat till MJU.
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3 Infrastruktur och tillvaxt

Den positiva vélfardsutvecklingen under det senaste &rhundradet &r i stor
utstrackning forknippad med o6kad handel och ddrmed &dven med transporter
och kommunikationer. I vért vidstrickta land spelar vignéten och ovrig infra-
struktur for transporter en avgdrande roll for hela den svenska ekonomins
funktionsduglighet. Vi vill att vélstdndet fortsttningsvis skall oka i Sverige
och dé krévs att infrastrukturen underhalls och utvecklas.

For enskilda ménniskors vélfird &r goda kommunikationer avgdrande.
Rorlighet ar ett vdsentligt inslag for god livskvalitet och en forutsdttning for
ett fungerande vardagsliv. Bilen dr viktig inte minst for boende i landsbygd,
barnfamiljer och fér dem som har ett aktivt friluftsliv.

Forbattrade transporter utdkar arbetsmarknaden da arbetstagaren far fler
arbetsgivare att vilja mellan. Goda kommunikationer underléttar arbetspend-
ling och 6kar mojligheterna att kombinera en god boendemilj6 med ett bra
arbetsliv. Ur ett regionalpolitiskt perspektiv finns ddrmed en direkt koppling
mellan investeringar i infrastruktur och arbetsmarknaden.

Infrastrukturinvesteringar dkar néringslivets kapacitet genom ldgre trans-
portkostnader och kortare transporttider. Ddrmed vdxer marknaden for varor
och tjénster och konkurrensen dkar. Minskade kostnader for transporter med-
for ocksé att foretag kan lokalisera sin verksamhet pa orter som annars inte
varit aktuella.

I likhet med de flesta andra lédnder i vdstvirlden stér framtidens arbetstill-
fallen for svenska arbetstagare i huvudsak att finna inom tjdnstesektorn. Om
transporterna blir billigare och tillgdngligheten 6kar kommer forutséttningar-
na for tjdnstesektorn att forbéttras patagligt. Detta géller inte minst turistné-
ringen. En stadigt vixande besoksindustri som ger 6kande bidrag till savil
sysselsdttning (c:a 125 000 sysselsatta pa arsbasis) som samhillsekonomin
(total omséttning 165 miljarder kronor enligt SCB varav c:a 45 miljarder i
exportintdkter fran utlindska besokare) &r helt beroende av fungerande trans-
port- och kommunikationssystem. Ménga andra branscher inom tjénstesek-
torn &r beroende av transporter for att kunna finna kundunderlag. Skall tjans-
tesektorn oka kravs dérfor billigare transporter och dkad tillganglighet.

Sambhillsekonomiska analysinstrument &r viktiga vid infrastrukturbeslut.
Allt for ofta far renodlat partipolitiska hansynstaganden for stort inflytande.
Analyser av ett stort antal projekt visar att det finns en skillnad mellan de
projekt som &r samhillsekonomiskt 16nsamma och de som genomfors. Det dr
tveksamt om vénsterkartellens ensidiga fokusering pé jarnvdgarna framfor
végndtet dr samhillsekonomiskt motiverat. Denna ekonomiska prioritering
innebdr att anslagen till jarnvégssatsningar 6kat kraftigt, fastdn de stora beho-
ven enligt Vagverket och Godstransportdelegationen ligger inom vagsektorn.

En sammanhingande transportpolitik for samtliga transportslag och reg-
ioner behovs for att motverka den nuvarande fragmenteringen av transportné-
ringen.

Alla prognoser tyder pa att trafiken pa véra vigar kommer att fortsétta att
Oka kraftigt. Skall ménniskors frihet 6ka och nédringslivets konkurrenskraft
stdrkas maste infrastrukturen forbattras. Sverige maste vara attraktivt. For
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detta behovs det en politik som forstér att individer maste ha mdjligheter att
vixa och foretag kunna expandera.

4 Den offentliga sektorns roll
4.1 Vad bor staten gora?

Vi moderater anser att staten har ett dvergripande ansvar for infrastrukturen
och att dess roll bor variera beroende pa hur vél privata aktorer kan tillgodose
sambhillets behov av transporter. Grundldggande bor vara att staten skall dgna
sig at sddan verksamhet som inte andra kan gora lika bra eller béttre. Pa flera
omraden krivs omfattande statligt engagemang medan det pa andra omraden
finns betydande effektivitetsvinster att himta i minskade offentliga atagan-
den.

Det offentliga har ett grundldggande ansvar vilket krdver varierande grad
av engagemang beroende pé vilken del av transportsektorn det géller. Staten
har ett ansvar for att ordna finansiering, antingen genom skatter eller pa den
privata kapitalmarknaden, av infrastruktur som sedan kan trafikeras av privata
operatorer.

Den fria foretagsamheten bor genom konkurrens tillgodose medborgarnas
och néringslivets transportbehov dér det dr mdjligt. Statens roll bor i dessa
fall inskrénkas till att sétta upp ramverk genom lagstiftning och tillsyn. Vara
skattepengar kan da anvéndas till kdrnverksamheterna.

Vi anser att konkurrensneutralitet bor rada mellan transportslagen. En for-
utsdttning for detta dr att savdl konkurrens som samverkan mellan olika tra-
fikslag framjas i utformningen av regel-, skatte- och avgiftssystem. I detta
maéste dven inrdknas negativa effekter pd miljo och transporteffektivitet.

Rollférdelningen mellan stat, regioner och kommuner maste klargoras ef-
tersom trafikoperatdrer under olika huvudmannaskap verkar pé olika villkor.
Detta leder till att transportkedjan inte hdnger ihop i flera delar av landet. Det
kan inte vara rimligt att operatdrer konkurrerar med varandra med varierande
grad av subventioner for verksamheten.

4.2 Renodla myndighetsrollen

Det rdder en sammanblandningsekonomi inom sektorsmyndigheterna. Aktie-
bolagslosningar med vinstsyfte blandas med rena myndighetsuppgifter och
inspektionsansvar, vilket inte kan anses vara lyckosamt i alla delar. Sektors-
ansvariga verk kan upphandla tjdnster inom den egna verksamheten utan reell
mojlighet for privata foretag att kunna konkurrera om anbuden. Det finns
betydande effektivitets- och réttssékerhetsvinster att géra genom en uppdel-
ning av verksamheterna.

Vi anser att verk och myndigheter inte skall drivas med vinstsyfte. Staten
skall ha verk och myndigheter for myndighetsutovning. I det fall en myndig-
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het dgnar sig at verksamhet som drivs med vinst bor denna verksamhet avskil-
jas fran rena myndighetsfunktioner och dérefter avyttras och upphandlas i
konkurrens.

4.3 Regional trafik

Den offentliga sektorn har ett omfattande engagemang inom transportsektorn
for investeringar, drift och underhall samt trafikering. Fér gods- och person-
transporter har staten ett omfattande engagemang béade pé jarnvigssidan och
pa flygsidan. Dartill d4ger landstingen tagoperatorer och bussbolag, vilket dven
géller ménga kommuner. I varierande grad dr den offentligt sektorns trans-
portverksamhet skattesubventionerad. Det finns inte négot samlat ansvar for
den offentliga sektorns ataganden, vilket har lett till att offentligt dgda opera-
torer med varierande grad av subventioner konkurrerar med varandra och med
privata aktdrer. Detta leder i manga fall till ineffektiva transportldsningar som
varken &r billiga eller bra for resendren och som &r ett sloseri med skatteme-
del. Det ar darfor viktigt med en 6versyn av den offentliga sektorns engage-
mang for att fa storsta mojliga samhéllsnytta for de skattemedel som anvinds.

4.4 Kollektivtrafiken

Det finns flera uppenbara fordelar for kollektivt resande, inte minst for att oka
tillgédngligheten till 1aga kostnader for resendren och minska miljéproblemen.
Kollektivtrafikens huvuduppgift dr att dstadkomma en grundliggande till-
génglighet till arbete, utbildning, vérd, kultur och fritidsaktiviteter. Den bidrar
ddrmed till regional utveckling och tillvixt. Den minskar miljoproblem och
trangsel samt bidrar till att 6ka rorligheten for barn och dldre. Darfor ar det
nddvéndigt att forbéttra villkoren for kollektivtrafiken. Hela resekedjan bestar
ofta av olika transportsétt dir kollektivtrafiken kan anvéndas pé en eller flera
delar. Dér ingéar linjebunden trafik och olika typer av sdrskild trafik som skol-
skjutsar, fardtjénst och sjukresor. Den kan utféras med olika fairdmedel som
buss, taxi, sparbundna fordon, béat och regionalt flyg. Individuella firdmedel
som personbil, cykel och forflyttningar till fots anvénds dessutom ofta for att
ta sig till kollektivtrafikens héllplatser och terminaler.

Vi menar att en sammanhéngande infrastrukturpolitik maste ha som mal
att hela systemet skall fungera for resenéren och att alla inblandade aktorer
samarbetar nér det géller information, taxesystem, tidtabeller, bytespunkters
utformning och lokalisering m.m. Ansvariga huvudmén och operatdrer inom
kollektivtrafiken bor ha drivkrafter att samarbeta for att forbéttra kollektivre-
sandet.

Vi anser att kollektivtrafiken i méanga fall kan forbéttras genom avregler-
ingar och att mer trafiktjénster upphandlas av privata foretag. Ofta kan upp-
komsten av privata trafikbolag motverkas av att det redan finns kommunala
aktorer och att upphandlingsproceduren missgynnar sma aktorer. Upphand-
lingarna kan exempelvis vara for stora for att sma aktorer skall kunna konkur-
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rera med storre bolag. I fall som dessa har salunda uppkomsten av konkurrens
motverkats och marknadssnedvridning frdmjats. Fler privata aktdrer maste
sldppas fram for att forbattra kollektivtrafiken. Vi anser att konkurrensutsatt
ndringsverksamhet skall bedrivas av privata foretag. Darfor dr det angeldget
att lagen om offentlig upphandling tillimpas pa ett sadant sitt att konkurrens
inte missgynnas.

Rikstrafiken dr den myndighet som har till uppgift att utveckla och sam-
ordna den langvéga kollektiva persontrafiken. Rikstrafiken upphandlar ocksa
transporttjinster som inte bedrivs av trafikhuvudminnen eller de kommersi-
ella trafikutdvarna. Regeringens hantering av Rikstrafiken har préglats av
kortsiktighet. Vi anser att Rikstrafiken maste f4 mojlighet att verka under
langsiktiga och stabila spelregler.

4.5 Gotlandstrafiken

Gotland ar en viktig del av Sverige. Kommunikationerna till och fran Gotland
maste darfor ses som en sjéalvskriven del av landets infrastruktur. Staten har
dérfor ett overgripande ansvar for en fungerande trafikforsorjning till Got-
land. Trafikunderlaget &r litet under vinterménaderna, men déremot &r som-
martrafiken omfattande. Det dr enligt var mening otillfredsstidllande att Got-
landstrafiken stindigt dr foremal for omprovningar och ifragasittanden. Det
ar darfor angeldget att Gotlandstrafiken far verka under langsiktiga spelregler.

5 Vagtrafiken

En vil utbyggd vaginfrastruktur leder till att individer och foretag knyts nir-
mare varandra samt att transporter underléttas. Bittre vigar minskar antalet
doda och skadade i trafiken. Investeringarna i det svenska végnitet har under
en foljd av ar legat pa en oacceptabelt lag niva.

Nybyggnationen har varit liten och underhallet starkt eftersatt. Sedan mit-
ten av 1980-talet har viginvesteringarna i allmédnhet pendlat mellan 0,2 och
0,4 procent av BNP. En jamforelse med 1960-talet visar att viginvesteringar-
nas andel av BNP da dversteg 1 procent. Det dr inte bara nyinvesteringar i
vigsystemet som drabbats av en betydande nedprioritering, dven underhéllet
av végar och broar skjuts pa framtiden.

Behovet av rekonstruktion och barighetshdjande dtgirder pa det allmédnna
och enskilda végnétet dr stort. Vi vill darfor ansld 7 miljarder kronor under
tva r for att forbattra vagnitet.

1 Infrastruktur ekonomisk tillvixt och finansiering, Sveriges byggindustrier, 2004.
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Under manga ar har drift och underhéll av vignétet fatt for lite resurser.
Behoven ér dérfor sa stora att statens resurser inte kommer att ricka till for att
bade underhalla det befintliga vignéitet och genomfora alla de nya angeldgna
infrastruktursatsningar som krivs for att nd medborgarnas forvantningar pa
vignitet. Skall investeringstakten i vdgnitet nd en acceptabel niva krivs dér-
for alternativa finansieringslosningar.

I sammanhanget bor némnas att de 1,7 miljarder kronor som vénsterkartel-
lens trédngselskatteforsok i Stockholm kommer att kosta hade man kunnat
anvénda battre. Man hade kunnat 16sa en del av de infrastrukturproblem som
préglar trafiksituationen i Stockholm.

Niér det géller vagar bor riksdag och regering genom Végverket ansvara for
planering och finansiering (antingen via statsbudgeten eller genom alternativ
finansiering) av nybyggnation, drift och underhéll. Nar en ny vég skall bygg-
gas genom upphandling finns stora fordelar i att upphandla produktionen av
privata foretag.

Sverige dr beroende av fungerande storstadsregioner. Infrastruktursats-
ningar i storstadsregionerna leder till att ndringslivet stimuleras, vilket gagnar
ovriga landet. Omviént vore inte tillvdxten i storstadsregionerna mdjlig utan
forsorjning av arbetskraft, kompetens, varor och tjénster fran dvriga delar av
Sverige. Darfor maste regional utveckling ses som ett dmsesidigt beroende
dér alla tjénar pa okat utbyte. En satsning péd utdkad infrastrukturkapacitet i
och runt Stockholm gagnar gods- och persontransporter pa véig fran norra till
sOdra Sverige.

Med EU-medlemskapet foljer mojligheter att ansdka om finansiellt stod
inom omradet for Transeuropeiska ndtverk, sd kallade TEN-vdgar. Detta ar
stdd till internationellt &verbryggande infrastrukturprojekt. Sverige bor i
hogre utstrackning dn vad som gors for ndrvarande integrera infrastrukturpla-
neringen med véara grannldnder. Darmed kan fler infrastrukturprojekt finan-
sieras med hjélp av EU. I sammanhanget brukar den sé kallade nordiska tri-
angeln mellan véra tre storstdder anforas som exempel.

6 Jarnvagstrafiken

Det &r viktigt att trafikpolitiken hdnger samman 6ver hela Sverige och att den
nuvarande ensidiga fokuseringen pé jarnvigarna minskar. Jarnvégstrafik kan
vara miljovanlig och samhillsekonomiskt 16nsam, men man far inte forta
Ovriga transportslags fordelar.

De politiska prioriteringarna har lett till att staten under de senaste aren
skott jarnvigsinvesteringarna daligt. Regeringen hushéllar inte med skatte-
pengarna och har délig framforhéllning i arbetet med utbyggnaden av jarnva-
gen. Det senaste exemplet d&r Norrbotniabanan som prioriteras nir det finns
mer angeldgna projekt att satsa resurser pa.

Vi vill ha en trafikpolitik som hidnger samman. Forutsittningarna maste
vara lika for SJ och andra operatorer. Vi vill se en 6kad konkurrens pa spér-
bunden trafik, vilket kan ske genom konkurrens pa lika villkor. Vi vill under-
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latta konkurrensen sd att operatorerna kan skapa samordnat biljettsystem,
vilket gagnar konsumenterna.

Givet att resurserna for infrastrukturen dr begriansade krivs darfor att re-
surserna till jarnviagarna anvinds mer effektivt. Mycket byggs i Banverkets
egen regi. Har finns betydande utrymme for staten, genom Banverket, att
agera bestillare av nybyggnation och underhéll. Utforare skall kunna vara
privata foretag som pd lika villkor tdvlar med varandra i en upphandling. P&
sé sdtt kan konkurrens pressa priserna, naturligtvis med samma krav pé séker-
het som for nérvarande.

Givetvis bor dven alternativa finansieringslosningar anvéndas for att bygga
ut jarnvégsinfrastrukturen. Jarnvdgen dr ett omrade dér det &r aktuellt att
prova nya finansieringsformer dér staten tillsammans med privata foretag
finansierar och bygger ny jarnvdg. Statens roll kan ddrmed i framtiden
komma att delas med privata intressenter inom bade vdg- och jarnvigsomra-
det.

Maojligheten till 6kad konkurrens pa det svenska jarnvagsnitet kommer att
6ka om fler jarnvégsoperatorer konkurrerar pa likvardiga villkor om trafiken.
Tillgangen till rullande materiel &r i detta sammanhang en strategisk resurs.
Med de korta avtalstider som hitintills géllt har det for de foretag som vunnit
anbudsupphandlingen varit otdnkbart att kdpa eller hyra vagnar och lok pé en
Oppen marknad. Med nédgot undantag har alla operatdrerna hyrt in “Gver-
skottsmateriel” fran Statens jarnvégar for ersdttning som med god marginal
har 6verskridit den verkliga kostnaden. Denna resurs kan med fog anses vara
en del av vart samlade statskapital och bor darfor pa lika villkor kunna utnytt-
jas av alla som vill trafikera det svenska jarnvigsnitet. Genom att forldnga
avtalstiderna for operatdrerna 6kar intresset fran dessa att pa sikt kopa aktuell
materiel och/eller, genom att ga ut pa den internationella jarnvigsmarknaden,
upphandla andra tag.

I ett europeiskt perspektiv bor den avreglering av jarnvdgen som minister-
radet beslutat om genomforas. Det dr bekymmersamt att vissa stora EU-
lander alltjamt ldgger hinder i vdgen for att omsétta EU-beslut i praktisk
handling. Jarnvégsforvaltningarna maste omvandlas till moderna transportfo-
retag med vilja och forméga att konkurrera pd marknadens villkor. For att
godstransporter pa jarnvadg skall overleva maste jarnviagsforetagen i Europa
6vervinna de hinder som nationsgrinserna for narvarande utgdr. Lyckas inte
detta blir jarnvagsforetagen mindre kommersiella och kundnéra i sitt sétt att
arbeta och darmed far de svart att hdvda sig i en hardnande transportkonkur-
rens.

7 Luftfarten

Passagerarflyget har aterhdmtat sig under senaste aret och kan véntas fortsétta
oka. Darfor ar det viktigt att infrastrukturen for luftfarten motsvarar de fram-
tida behoven.
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En snabb titt pa kartan visar vilken betydelse luftfarten har for ett sa geo-
grafiskt vidstrickt land som Sverige, och som dessutom ligger i utkanten av
Europa. Flyget knyter samman landet bade nationellt och internationellt.
Staten har darfor ett grundldggande ansvar for att sdkerstilla att flygtrafikin-
frastrukturen fungerar. Det dr angelédget att detta ansvar ndrmare definieras i
den trafikpolitiska proposition som regeringen sedan lédnge aviserat.

Inom ramen for detta materiella ansvar bor staten tydliggdra sina forplik-
telser for investeringar och drift av den svenska luftfartsinfrastrukturen.

Moderaterna har under lang tid konsekvent foresprakat en politik som in-
nefattar en stor Oppenhet for att sldppa in andra intressenter som hel- eller
deldgare av flygplatserna, exempelvis Arlanda, Landvetter och Sturup.
Samma sak giller oppenheten att dra nytta av externa underleverantdrer pa
driftsidan helt eller delvis. Omstruktureringar av den statliga verksamheten
maste ske ansvarsfullt. En viktig uppgift dr att vdrna skattebetalarnas gemen-
samma tillgdngar. Det innebdr dels att forséljningar maste anpassas efter
marknadslédget sa att intdkten blir s stor som mojligt, dels att hdnsyn méste
tas till den marknadssituation som skapas efter en forsdljning. Forsdljningar
av statliga foretag far inte medfora att det uppkommer privata monopol eller
fétalsdominans.

Vid ett antal flygplatser som staten inte dger bedrivs i dag reguljér linjefart.
Det r6r sig om cirka 20 stycken privat- eller kommunégda flygplatser. Ef-
tersom dessa flygplatser har stor regional betydelse for tillgénglighet sévil
nationellt som internationellt kan staten ha ett motiv for att ekonomiskt séker-
stdlla driften.

Sedan ménga ar finns ett sddant ersittningssystem till dessa flygplatser. En
utvérdering har nyligen genomforts av detta system av bland annat Luftfarts-
styrelsen. Systemet har i allt vdsentligt fungerat vil. I den utlovade trafikpoli-
tiska propositionen har regeringen aviserat forslag om systemets framtida
utformning.

Konkurrensen fran lagprisflyget har lett till billigare transporter béde pa in-
rikes- och utrikesflyget. Det &r positivt att fler kan resa nér det blir billigare
att flyga. Darmed uppstar bittre forutsiattningar for niringslivet och da inte
minst turistsektorn. Detta &r en utveckling som moderaterna bejakar och vill
stimulera.

Regeringens forslag om att infora en skatt pé flygresor slar framst mot pri-
vatresendrer. Denna skatt okar ungdomars, barnfamiljers och pensiondrers
kostnader for att besdka familj och vinner. Priskdnsligheten kan antas vara
lagre for affarsflyget, vilket innebér att forslaget far negativa sociala konse-
kvenser. Motivet grundas pa miljoskél, vilket &r ologiskt. Forslaget riskerar
att leda till farre passagerare per tur, vilket leder till att utsldppen Okar per
passagerare. Ménga mindre flygplatser subventioneras av staten och Rikstra-
fiken upphandlar vissa flyglinjer. Darfor kommer en situation att uppsta dér
staten subventionerar flygtrafiken samtidigt som skattetrycket pa flyget okar.
Vi anser att konkurrensvillkoren for flyget inte skall forsdimras och motsétter
oss ett inférande av en skatt pé flygresor.
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8 Sjofarten

Mgjligheten att utnyttja sjéfarten har hamnat i skymundan i regeringens infra-
strukturpolitik, vilket &r olyckligt. Sjofartens fordelar dr stora, inte minst &r
den energieffektiv och det finns all anledning att lyfta fram sj6fartens konkur-
rensfordelar.

Kostnaden for godshanteringen i hamnarna méste ocksd vara konkur-
rensneutral i forhéllande till transportslagen. Enligt Godstransportdelegation-
en har utformningen av avgifter och skatter medfort att sjofarten i hogre ut-
strackning 4n Gvriga trafikslag bar sina kostnader.

Kostnaderna for sjofarten, i form av farleder och hamnar, betalas via sjo-
fartsavgifter. Staten, kommuner och andra intressenter har under &ren okat
avgiftsuttaget. Kostnaderna for anlop av svensk hamn ar numera vésentligt
hogre d4n motsvarande kostnader i de flesta av vara grannldnder. Samtidigt har
betydande reduceringar gjorts av avgifterna for landtransporter, bland annat
genom sédnkta banavgifter. Resultatet har blivit att gods som tidigare fraktats
sjovégen istéllet transporteras pa jirnvag och vag.

Konventionell kustsjofart dr knappast ldngre mojlig att bedriva med 16n-
samhet i Sverige. Det finns tecken pa att utlindska rederier av kostnadsskél
foredrar att landtransportera gods till kontinentala hamnar, hellre 4n att gora
anlop i Sverige. Det dr viktigt att underldtta Géteborgs konkurrensvillkor s
att Sverige dven i framtiden har ett transkontinentalt nav for sjéfarten.

Sveriges inre vattenvdgar — Vénern och Mélaren — star i dag for viktiga de-
lar av transportforsorjningen vad géller ravaror och fardigprodukter till de
industrier som finns vid dessa sjoar. Det dr enligt var mening viktiga trans-
portleder som vi dven fortséittningsvis kan dra nytta av.

Till skillnad frén andra ldnder inom EU har Sverige inte overgatt till ton-
nagebeskattning vid beskattning av fartyg. Tonnageskatt berdknas pa farty-
gens intjdningsforméga. Darmed saknas fortfarande en viktig del for att
svensk sjofartsndring skall ha s& goda konkurrensvillkor som EU:s gemen-
samma sjofartspolitik ger mdjlighet till. For nirvarande har de flesta EU-
lander ndgon form av sddan skattemodell, vilket dven utreds i Sverige. Vi
anser att dven Sverige bor infora en sddan modell och beklagar att den av
riksdagen bestéllda utredningen och tonnageskattens inférande fordrdjts pa ett
oacceptabelt sitt.

I manga hamnar fortlever skravisendet i form av stuverimonopolet, vilket
leder till dyra stuveriorganisationer och orationella hanteringsmetoder. Enligt
Romfordraget omfattas hamnverksamhet av den fria rorligheten for varor och
tjénster, vilket enligt kommissionen innebér att medlemsstaterna ar skyldiga
att avreglera eventuella monopol. Vi anser att det ar viktigt att inleda en avre-
glering av hamnverksamheten for att 6ka konkurrensen.

Isbrytning, sjométning, sjordddning, lotsning och vélfdrdsrad &ar dryga
kostnader som sjofarten maste betala men som saknar motsvarighet for de
landburna transportslagen. Till detta skall 1dggas statens avkastningskrav pa
Sjofartsverkets kapital som gor Sjofartsverket till ett av landets mest 16n-
samma “transportforetag”. Denna kostnadsfoérdelning forekommer inte i andra
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nérliggande ldnder och avgifterna for anlop av svensk hamn &r dérfor ungefar
dubbelt sd hoga som motsvarande kostnad i konkurrerande hamnar.

Genom Sjofartsverkets taxekonstruktion riskerar stora delar av sjofarten att
slas ut. En anpassning av Sjofartsverkets taxa till den samhillsekonomiska
marginalkostnaden skulle innebéra visentligt lagre kostnader for sjotranspor-
ter och ddrmed ocksa minskad belastning pa vdg- och jarnvégsndten. Det ar
av storsta vikt att de rationaliseringar som paborjats inom Sjofartsverket full-
foljs. Dartill anser vi att en &versyn bor goras av lotsningsverksamheten.
Mojligheterna att bevilja lotsdispenser och utnyttjande av tekniska framsteg
maste tas tillvara fullt ut, sa att lotstiden kan minimeras. Det borde dven vara
mojligt att prova en konkurrensutsittning av lotsningsverksamheten i vissa
farvatten. En avveckling av lotsmonopolet bor dvervégas.

Sverige maste ocksa vara padrivande i internationella organ for att string-
are sdkerhets- och miljokrav infors for sjofarten. Strdngare regler maste till
for att dstadkomma sdkrare fartyg. Det géller inte minst dubbelskrov for far-
tyg med miljofarliga laster. Reglerna for fartygsleder genom kénsliga havs-
miljdomraden méste skérpas och ett system med milj6lotsar for vervakning
och kontroll av lastfartyg som trafikerar Ostersjon bor inforas. Vikten av att
besittningarna har hog kompetens och erfarenhet av de speciella krav som
stdlls vintertid bor understrykas.

9 Posten

Posten har ombildats till ett aktiebolag, och verkar dirmed under andra forut-
sittningar dn tidigare. Medlemskapet i EU begransar kraftigt statens mojlighet
att lamna statliga bidrag till olika sjélvstindiga foretag, diribland Posten AB.

Riksdagens krav att tillhandahalla kassaservice &r rimligt, men det ar langt
ifrdn givet att det dr Posten AB som skall tillhandahélla tjansten eller hur
kassatjdnsten skall utformas. Det finns enligt var mening mojlighet att ut-
forma olika 16sningar beroende pé lokalisering och efterfragan.

Mojligheten att tillhandahalla begriansad kassatjanst ocksa pa mindre orter
finns dven hos andra aktdrer d4n Posten AB. Ett grundliggande krav maéste
dérfor vara att kraven pa kassaservice definieras till omfiang och innehéll, att
korrekta anbudshandlingar uppréttas och att upphandling av tjansten sker med
iakttagande av de regler som giller for offentlig upphandling enligt svensk
lag och gemenskapsritten.

Posten har ett lagstadgat krav pa 6vernattbefordran av brev. Detta krav ger
betydande merkostnader. Tiderna har fordndrats och méanniskor har andra
kommunikationsmedel att tillga i dag. Det fanns motiv till en sadan bestim-
melse innan Internet och e-post fanns. Det finns darfor skél att dverviga om
detta krav skall kvarsta.
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10 IT

Utbyggnaden av bredband har inte gétt i den takt som manga hoppades pa for
nagra ar sedan. Osékerheten kring spelreglerna har fordrojt utbyggnaden.
Enligt var mening &r sjélva grunden for regeringens bredbandspolitik felaktig.
Genom att redan fran borjan ldgga energin framst pa hur stod och subvention-
er skulle utformas gick man miste om den dynamik som skulle ha kunnat
prégla bredbandsdiskussionen.

Resultaten av regeringens statsbidrag for bredbandsutbyggnaden héller inte
ovintat pa att bli ett kommunalt bredbandsmonopol. Risken é&r stor att detta
kommer att leda till att kommunerna dven kommer att std for den framtida
driften. En sadan utveckling vore mycket olycklig. I Finland finansieras bred-
bandsutbyggnaden inte genom offentliga subventioner, utan genom privata
initiativ. Bredbandsutbyggnaden borde vara en privat angeldgenhet dven i
Sverige.

Vi har tillsammans inom alliansen beskrivit utforligt vilka atgérder som
krévs for att Sverige skall vara en ledande IT-nation i motion 2005/06:T1.

11 Skatter och avdrag

Trots insikten om att bilen i manga delar av vart land 4r en nédvéndighet
lattas inte skattebordan for bildgarna. Tvértom, den blir bara tyngre. Nar sko-
lor och sjukhus sténgs, nir arbetsmarknaden forflyttas allt lingre och ldngre
bort och sdkra forbindelser och kollektivtrafik saknas, blir bilen en forutsatt-
ning for att klara vardagen. For att mota landsbygdens behov av bilismen
viljer vénsterkartellen att fortsitta pa den inslagna vigen mot allt hogre driv-
medelsskatter. Vansterkartellen har genomfort en "Gron skattevaxling” dar
hdjda drivmedelsskatter skall finansiera att sdnka skatterna pa arbete. Proble-
met dr att om bilen &r en forutsittning for att arbeta, vilket ofta &r fallet, far
denna politik sammantaget negativa effekter. Resekostnaderna utgor inte
sillan en betydande kostnad for intdktens forvarvande. Drivmedelsskatterna
har ocksd blivit en budgetregulator, ddr medborgarnas beroende av bilen
Overbeskattas for att finansiera vidlyftiga utgiftsokningar. Darfor vill vi sdnka
drivmedelsskatterna med 15 6re inklusive moms pé bensin och 30 dre inklu-
sive moms pa diesel.

Vinsterkartellen har foreslagit att fordonsskatten skall hojas med 60 pro-
cent for litta lastbilar och létta bussar. Detta forslag ar riktat mot sméforeta-
gare. Det forekommer fusk med registreringar av fordon som nyttofordon,
och fordonet anvénds for privata syften. Men detta fusk kan motverkas genom
att straffa dem som fuskar. Vi anser att i stillet for en fordonsskattehdjning,
vilket drabbar majoriteten som skoter sig, skall boter kunna utdomas for dem
som fuskar.

Eftersom bilresor till och fran arbetet 4r viktiga for manga arbetstagare an-
ser vi att reseavdraget bor hojas till 20 kronor per mil. Pa sa sétt gynnas ror-
lighet och mdjligheterna att arbeta och verka i hela Sverige.
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12 Trangselskatter

Vigfinansieringsavgifter i olika former har, ritt anvidnda, den fordelen att de
tydligt kopplar byggandet av en vég till dess finansiering. Daremot far bruka-
ravgifter inte anvéndas som en straffskatt pa bilismen i syfte att fi dem att
avstd frén nddvéndiga biltransporter.

Moderaterna sdger nej till den tringselskatt som vénsterkartellen beslutat
skall inforas 1 Stockholm den 3 januari 2006. Tringselskatten kommer att sla
hart mot ménga och framst mot ldginkomsttagare och smaforetagare. I fram-
tiden riskerar dven bilister i Goteborg och andra stidder att utséttas for tring-
selskatter.

Tréngselskatten dr djupt oréttvist och diskriminerar svenska foretag. Vissa
bilar kommer att undantas fran lagen, exempelvis taxibilar. Men taxibilar
konkurrerar med budbilar, vilket gor att budfirmor som inte har taxitillstand
drabbas. Utlédndska bilar omfattas inte alls av lagen. Detta innebédr att ut-
landska akare som kommer hit har en fordel framfor svenska.

Socialdemokraterna i Stockholms stad gick till val pé att det inte skulle in-
foras nédgra trangselskatter i Stockholm. Trots detta har vénsterkartellen i
riksdagen och Stockholms stad fattat beslut om att infora trdngselskatter.
Hanteringen av tréngselskatterna préglas av ett demokratiskt underskott till
foljd av att opinionen emot dr massiv, frimst i kranskommunerna. Ursprung-
ligen lovades att trangselskatten skulle utformas i samrdd med Stockholms
stad och Ovriga kommuner i regionen. Den folkomrdstning som skall avgora
tringselskatteforsokets framtid méste dérfor inkludera dven kranskommuner-
na.

Enligt var generella mening dr trangselskatter fel vdg att ga. De problem
som i dag finns beror i hog utstrickning pé att vigkapaciteten &r otillracklig. I
Stockholm ér trafiksituationen sédan att bilister tvingas in i innerstaden oav-
sett om de skall in till staden eller f6rbi den eftersom det inte finns ringleder
som kan leda trafiken runt om. Det saknas dven infartsparkeringar och till-
rickligt utbyggd kollektivtrafik. Det borde ha varit naturligt att istdllet atgérda
de grundldggande problemen i transportinfrastrukturen. Darfor anser vi att
trangselskatten inte skall inforas.

13 Trafiksdkerhet och miljo
13.1 Alternativa branslen

Transporter dr sjédlva livsnerven i ett utvecklat samhélle och en forutséttning
for att klara ocksa basala behov som livsmedelsforsorjning. Resor dr en forut-
sittning for ménskliga mdéten, for rekreation men ocksa for utbyte av erfaren-
heter och kunskapsoverforing. Detta bidrar ocksé i hog grad till utveckling
och spridning av vilstand.

Hela transportsektorn behover utvecklas i en mer miljévénlig riktning.
Transporter i sig 4r nddvéindiga och vi tror inte att 1dsningen ligger i att dra-
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matiskt minska dem utan i stéllet se till att transporternas miljobelastning
minimeras.

I takt med stigande bensinpriser letas allt intensivare alternativa brianslen
som det gér att anvénda i fordonstrafik. Forutom hoga priser dr det tidigare
ndmnda klimatscenarier som driver sokandet efter andra branslen.

Ett problem med samtliga nya brénslen &r att det behdvs en kritisk massa
for att det skall vara 10nt att investera i lagerhallning och tankstillen. En ald-
rig s& bra produkt far inget genomslag om den inte finns tillgénglig. Ett ensi-
digt gynnade av nagon utvecklingslinje, som till exempel etanol, kommer
med nodvéndighet att missgynna de andra. Det vore olyckligt att genom ad-
ministrativa foreskrifter eller skatteregler forhindra framvéxten av mojliga
alternativ. Utveckling av motorer som effektivare utnyttjar dagens brénslen
kan mycket vél visa sig vara det miljovénligaste och mest prisvéirda alternati-
vet. Inte heller denna utvecklingsvég far stingas.

13.2 Trafiksdkerhet

Aven om vi inte motsitter oss nollvisionen i sak méste 4nda frigetecken resas
kring denna malséttning. Det ar sjdlvklart att ingen Onskar att ndgon skall
skadas eller dodas i trafiken. Men denna typ av mélséttning for politiskt be-
slutsfattande kan leda fel. Skall en mélsdttning vara meningsfull krévs verk-
ningsfulla atgérder.

Nollvisionen har inte uppnatts, vilket visar sig i att risken att do eller ska-
das i en trafikolycka &r en av de vanligaste dédsorsakerna for ungdomar mel-
lan 16 och 24 ar. Dérfor kravs flera atgérder for att 6ka trafiksdkerheten sa att
farre skadas eller omkommer i trafiken.

Vi vill att sjukskrivningar som beror pa trafikolyckor fors dver till tra-
fikskadeforsakringen. Det skulle oka trafiksdkerheten. De privata forsak-
ringsbolagen kan till skillnad fran staten sitta en premie som berdknats utifran
risken att man skadas i trafiken och den risken hénger samman med hur tra-
fiksékert fordonet dr och hur riskbenidgen man dr som forare. Det blir med
andra ord dyrare att vara trafikfarlig. En saddan étgérd skulle ocksa leda till att
forsakringsbolagen skulle engagera sig aktivt i rehabiliteringsarbetet. Dessu-
tom gor forsdkringsbolagen redan idag sa att trafikanter som vidtar atgérder
for att bli ”sdkrare” far lagre premie. Det giller till exempel motorcyklister
som skaffar rejéla skyddsdrikter eller genomgér sékerhetskurser. Incitamen-
ten for forsdkringsbolag och forsdkringstagare att vidta sddana atgérder blir
storre med vart forslag. Man kan med andra ord tjdna mer pé att bli trafiksék-
rare.

Vi vill framhélla att végnitets standard &r av avgdrande betydelse for tra-
fiksdkerheten. Darfor krdvs satsningar for att upprusta végnitet. Regeringen
har inte satsat tillrickligt med resurser pa vare sig poliser eller trafiksékrare
vigar. Med storre resurser till polisen skulle betydligt fler poliser kunna dgna
sig at trafikdvervakning. Det maste finnas fler poliser pd vdgarna som kan
ingripa mot missténkta fall av rattonykterhet.
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Ar 2003 fanns alkohol med i bilden i 29 procent av alla dddsfall bland bil-
forare pa de svenska végarna, enligt statistik fran Végverket. Déarfor maste
krafttag till for att minska dodsolyckorna pé vigarna. Vi anser att den som &r
domd for rattonykterhet skall ha alkolas. Enligt var mening ar det hog tid att
se Over och skérpa lagstiftningen vad géller brott som begas av alkohol- och
narkotikapaverkade forare, sd att straffen for trafikonykterhet star i 6verens-
stimmelse med allvaret i gdrningen. Bland annat bér man overviga att straff-
beldgga sé kallad eftersupning (det vill séga att en forare dricker alkohol nir
en utredning om rattfylleri inletts av polisen for att kunna hivda att denne var
nykter under korningen) samt dndra beviskraven och héja straffen for dro-
grattfylleri. Man bor ocksa se 6ver och hoja straffen f6r dem som kor rattfulla
med vallande till annans dod som foljd. I det sammanhanget bor uppsatsfra-
gan provas.

For att forebygga nya brott dr det ocksa viktigt att den som doms for ratt-
fylleri kan erbjudas en vag ut ur sitt brottsliga beteende. Nér det géller rattfyl-
leri beror aterfallen normalt sett pa att rattfylleristen har alkoholproblem.
Magjligheterna att doma personer som éterfaller i grovt rattfylleri till behand-
ling bor dérfor utvidgas.

14 Alternativa finansieringsformer

Sedan manga ér diskuteras mojligheten att anvinda sig av alternativ finansie-
ring for att mojliggéra vidlbehovda infrastrukturinvesteringar. Alternativ
finansiering kan anvéndas vid finansiering av nya vagar.

Vi bejakar alternativa finansieringsformer under forutsittning att det inte
ar ett sitt att smygvigen Oka skattebordan. Avgiftsfinansierad verksamhet
skall redovisas i statsbudgeten som bade intikt och utgift.

I takt med att infrastruktursatsningarna minskat till forman for andra utgif-
ter for staten dr det nodvéndigt att atergé till alternativa finansieringsformer
vid sidan av renodlat statliga initiativ. Inte minst bor utldndska erfarenheter
kunna ligga till grund for en &ndrad inriktning vad géller alternativa finansie-
ringsprinciper for infrastruktursatsningar.

Statens roll som finansidr av vdg- och jarnvigsinvesteringar bor fordndras i
samband med att alternativa finansieringsformer véixer fram. Nya finansie-
ringsformer kan komma till stand dér staten, tillsammans med privata foretag,
bygger och underhéller nya végar och jarnvigar. P& detta sétt kan samhaillse-
konomiskt 16nsamma investeringar forverkligas utan hinder av statliga bud-
getunderskott.
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