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Motionen delad mellan flera utskott

1 Sammanfattning

Regeringens transportpolitik har under det senaste decenniet inneburit forse-
nade infrastrukturprojekt och ett alltmer eftersatt vigunderhall. Utvecklingen
har fort Sverige allt langre bort i fran de transportpolitiska méalen.

For perioden 2004-2015 har riksdagen beslutat om en planeringsram for
byggande och underhall av védgar och jarnvdgar som innebdr dkade anslag
jamfort med inledningen av 2000-talet. Planer dr dock inte detsamma som
forverkligade projekt. For Sveriges kommunikationer dr det avgérande att den
senaste planperiodens successiva anslagsneddragningar inte upprepas.

Kristdemokraterna har stillt sig bakom den totala planeringsramen, men
bedomer att en oproportionerligt stor del av dessa resurser kommer att anvéin-
das till stora jarnvagsprojekt med tveksamma lonsamhetskalkyler. En storre
del av resurserna behdver satsas pa vdgarna. Med den foreslagna resursfor-
delningen kommer Vigverket inte ens att kunna borja minska den efterslép-
ning i vigunderhallet som uppgér till ca 17 miljarder kronor.

Kristdemokraterna foreslar déarfor en okad satsning pé det forfallande
svenska vignitet. For underhdll och investeringar i vdgar under perioden
2006-2008 avsitter Kristdemokraterna 1 miljard kronor mer i anslag &n vad
regeringen foreslagit.

Darutdver foreslas att ett program laggs fast for investeringar med alterna-
tiv finansiering. Det skulle innebéra att en rad angeldgna vég- och jarnvags-
byggen kan starta snabbare. I synnerhet bor de effektiviseringsvinster som
finns i projekt som drivs i partnerskap mellan det offentliga och privata (PPP)
utnyttjas.

Foérutom frdgor om infrastruktur behandlar motionen férslag om bl.a. ut-
vecklad godstrafik och kollektivtrafik om starkt konkurrens pa jarnvigsmark-
naden.

I Kristdemokraternas skattepolitiska riksdagsmotion foreslas ockséa en hal-
verad moms pa drivmedel. Det gors eftersom skatten, och ddrmed priset, pa
bensin och andra drivmedel som miljontals hushall &r beroende av dagligen
har blivit for hogt. Nér varldsmarknadspriset gar upp far svenska staten hela
tiden 25 % ytterligare frén en basvara som redan &r hart beskattad med punkt-
skatter. Det fluktuerande varldsmarknadspriset dimpas enligt var mening bést
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genom att momsen minskas ner till strax under hélften, fran 25 % till 12 %.
Kristdemokraterna har med hjélp av riksdagens utredningstjénst rdknat ut att
kostnaden for staten for en sddan momssénkning &r 5,4 miljarder kronor.
Momssédnkningen omfattar ocksé alternativa drivmedel i form av t.ex. etanol
och biogas.

Kristdemokraterna avvisar ocksa forslaget fran Socialdemokraterna om en
sarskild ny skatt pé flygresor.

Inom kommunikationsomradet lagger Kristdemokraterna dessutom fram
tre sdrskilda kommittémotioner — “Trafiksakerhet”, ”Sjofarten” samt ”Svensk
akerindringen”.
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3 Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om transportpolitikens inriktning.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att fullfélja utbyggnaden av den nordiska transporttriangeln.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att regeringen skall ta initiativ till en infrastrukturpolitik for
Ostersjoregionen.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en Okning av anslaget till drift och byggande av enskilda
vagar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om tillsdttande av en delegation for infrastrukturinvesteringar med
alternativa finansieringsformer.

Riksdagen begir att regeringen snarast dterkommer med ett forslag till
program for PPP-finansierade projekt.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att inforande av tréngselavgifter skall initieras av och finansie-
ras av berorda kommuner eller regioner.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om vikten av att Stockholmsberedningens forslag genomfors.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om atgérder for att forbéttra trafiksituationen i Goteborgsregionen.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en omfattande reformering av trafikhuvudmannaskapet.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att all interregional persontrafik pa stomjarnvégarna blir fore-
maél for upphandling.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en planeringsram for av staten finansierade investeringar i sjo-
fartens infrastruktur.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att staten bor se dver sitt Agande i SAS.2

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att trygga flygplatskapaciteten i Stockholmsomradet.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att PTS:s riktlinjer skall ses dver for att forhindra forsamring
av postservicen i glesbygd.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om skarpt tillsyn av konkurrensen pa fast telefoni.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att inrdtta en nationell IT-samordnare.
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18. Riksdagen anvisar med f6ljande dndringar i forhéllande till regeringens
forslag for budgetaret 2006 anslagen under utgiftsomrade 22 Kommuni-
kationer enligt uppstéllning:

Regeringens Anslags-
Anslag, tusental kronor forslag forindringar
36:2 Vighallning och statsbidrag 16 483 086 +600 000
36:3 Banverket: Administration 784 873 —50 000
36:4 Banver}(et: Banhallning och 11 043 740 2300 000
sektorsuppgifter
36:11 Rikstrafiken: Administration 19972 -1 000
36:14 Statens vég- (')ch' 34730 1000
transportforskningsinstitut
36:15 Sta‘ten‘s institut for 54050 2000
kommunikationsanalys
37:1 Post- och telestyrelsen: 16 390 -1 000
Forvaltningskostnader
Nytt anslag: Stdd till sjéfartens infrastruktur +30 000
Summa for utgiftsomradet 31 534 968 +275 000

! yrkande 7 hinvisat till KU.
2 Yrkande 13 hinvisat till NU.
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4 Inledning

Kristdemokraternas syn pa4 kommunikationer och inriktning av transportpoli-
tiken har tva utgdngspunkter — utvecklat vélstdnd och miljéhdnsyn. Bra kom-
munikationer &r en forutséttning for att vart land ska kunna utveckla vélstin-
det, oka sysselséttningen och tillvéxten. For ett land som Sverige har trans-
porterna sdrskilt stor betydelse. Vi ér ett glest befolkat land med langa av-
stand. Transporterna belastar dock miljon, och dérfor maste ytterligare insat-
ser goras for att minska de skadliga utsldppen. Den léngsiktiga hallbarheten
forutsétter att de mest miljovénliga alternativen utvecklas. Jarnvdgens och
sjofartens stillning behdver stirkas samtidigt som fossila branslen successivt
fasas ut ur framforallt vagtrafiken.

Kristdemokraterna anser att investeringarna ska tidigareldggas och effekti-
viseras genom att projekt genomfors i partnerskap med den privata sektorn
(PPP). Regeringen har som en eftergift till Vénsterpartiet helt forbigatt denna
mdjlighet.

5 De transportpolitiska mélen

Kristdemokraterna star bakom det overgripande transportpolitiska mal som
riksdagen har faststdllt om att “sdkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet”. Den socialdemokratiska regeringen och dess stodpartier fokuse-
rar dock 1 alltfor hog grad pa langsiktigt héllbara transportsystem. Att politi-
ken fér en sadan inriktning &r mycket angeldget, men det maste rada balans
mellan mélets tva led.

Kristdemokraterna anser att det forsta ledet i det transportpolitiska mélet —
samhdllsekonomisk effektivitet — forbigés i de prioriteringar som regeringen
gjort i samband med att planeringsramarna for atgirder i vag- och jarnvégsna-
tet under perioden 2004-2015 faststdllts. Till betydande del hédnger detta
samman med att investeringar i och underhdll av végar far sta tillbaka for
stora jarnvigsprojekt med tveksamma l1onsamhetskalkyler.

5.1 Oklara mal ger bristfdlliga prioriteringar

Riksrevisionens har granskat lidnens infrastrukturplanering och beskrivit
denna som otillrdckligt styrd av statsmakternas direktiv och i avsaknad av
uppfoljningsbara samhillsekonomiska dverviganden och prioriteringar.

En av de allvarligaste bristerna som Riksrevisionen konstaterat &r det ge-
nomgdaende sétt pa vilket ldnen utan tydliga samhillsekonomiska kalkyler
hénvisar till det transportpolitiska malet ”Positiv regional utveckling” for att
motivera en foreslagen infrastrukturatgérd. De transportpolitiska delmélen har
i planeringen utnyttjats pa ett sétt som gjort det omdjligt att méta, jamfora och
folja upp infrastrukturatgirder i forhallande till dessa mal.
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Regeringen &r ytterst ansvarig for att de mél som riksdagen beslutat om
nidrmare utformas pé ett sadant sitt att de kan f6ljas upp. Genom uppstéllan-
det av ett otillrdckligt utformat mal som prioriteringskriterium har regeringen
allvarligt brustit i sin styrning av ldnens infrastrukturplanering.

6 Sambhaéllsekonomisk I6nsamhet forbigas

Riksdagen antog 2001 en planeringsram for infrastrukturdtgérder 20042015
pa 364 miljarder kronor. Under varen 2004 beslutade riksdagen att ramen for
planerade &tgérder och ldnekostnader skulle utvidgas till 381,5 miljarder kro-
nor. Propositionen saknade dock en hallbar samhéllsekonomisk analys och
argumentation for fordelningen av denna kostnadsokning — detta trots att
riksdagen har slagit fast att transportpolitiken och infrastrukturutbyggnaden
ska styras av samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.

Riksrevisionen genomforde en granskning av ldnens infrastrukturplanering
i vilken betydande brister patalades géllande uppfoljningsbara samhillseko-
nomiska Overvdganden och prioriteringar. I sitt faststidllande av nationella
planer for vig- och jarnvagsnitet har regeringen till stor del uppvisat samma
brister.

6.1 Vigar mer [onsamma

I infrastrukturpropositionen fran varen 2004 konstaterades att vigprojekten i
denna planeringsomgang uppvisar en béttre samhéllsekonomisk 16nsamhet dn
banprojekten. Varje investerad krona i védgplanen berdknas i genomsnitt ge
tillbaka 2:60 kr. Men regeringen har inte varit beredd att ta detta faktum till
intdkt for att ramen for viginvesteringar borde 6ka mer &n ramen for jarn-
végsinvesteringar. Anledningen ir att regeringen latit granska det samhaillse-
konomiska beslutsunderlaget hos Vigverket och Banverket och kommit fram
till slutsatsen att den samhillsekonomiska modell som tillimpas hos Vigver-
ket och Banverket inte mojliggdr prioritering mellan vég- och banprojekt.
Orsaken dr att tillimpningen av modellen inte &r tillrickligt harmoniserad
mellan verken.

Att en sadan Overgripande transportpolitisk prioritering inte kan goras ar
ett mycket stort misslyckande. Regeringen &r ytterst ansvarig for att plane-
ringen sker utifrdn mal och modeller som kan f6ljas upp och som gor det
mojligt att jamfora effekten av olika dtgérder. Att Banverket och Vigverket
arbetat pa ett saddant sitt att den samhillsekonomiska l6nsamheten hos vag-
respektive jdrnvégsprojekt inte kan jamforas med varandra, visar att regering-
en allvarligt brustit i sin styrning av trafikverkens infrastrukturplanering. Det
finns uppenbara skél att misstdnka att politiska motiv att prioritera jirnvags-
utbyggnad ligger till grund for denna underlatenhet fran regeringens sida att
forsdkra sig om en harmoniserad samhillsekonomisk berdkningsmodell.
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6.2 Regeringens prioriteringar bor granskas narmare

Saval riksdagen och regeringen som Riksrevisionen har funnit skél att nér-
mare granska olika aspekter av planeringsprocessen rorande kostnadsun-
derlag, prioriteringar m.m. Agerandet av den mest avgorande aktdren, rege-
ringen, har dock undgatt en bedomning i forhallande till de styrande politiska
malen.

Kristdemokraterna foreslog, mot bakgrund av de brister som ovan re-
dogjorts for, hosten 2004 att regeringen ska ta initiativ till en oberoende
granskning av de faststidllda nationella infrastrukturplanerna med sérskild
hénsyn till deras prioriteringar och samhéllsekonomiska lonsamhetsbedém-
ningar. Riksdagen har &nnu inte tagit stdllning till motionsforslaget.

Syftet med granskningen bor, pd motsvarande sétt som i Riksrevisionens
granskning av linens planering, i forsta hand vara att géra en samlad beddm-
ning av huruvida riksdagens beslut om langsiktsplaneringen och transportpo-
litiken i stort har f6ljts av regeringen och att identifiera forklaringar till even-
tuella avvikelser frén dessa beslut.

7 Nedprioriterat viagnit bor fa mer

7.1 Drift och underhall

Underhéllsatgérder som krévs for att hoja det aktuella tillstandet till méalstan-
dard kallas av Vigverket for eftersldpande underhéll. Det eftersldpande un-
derhallet har av Vigverket berdknats till 17 miljarder kronor.

Planeringsramen for underhdll pd 87 miljarder kronor motsvarar en arlig
ram pa 7 250 miljoner kronor. Végverkets beddmning &r att arskostnaden for
att skota driften enligt mélstandard och for att hélla eftersldpningen pé en
oférindrad niva ar 2004 uppgick till 7 640 miljoner kronor. Arskostnaden
forvintas dérefter stiga successivt beroende frimst pa vigndtets 6kande om-
fattning, véganlaggningarnas 6kade komplexitet, trafikens tillvixt och sam-
hillets okade krav pa tillginglighet, sdkerhet och miljohénsyn. Kostnadsdk-
ningen ir uppskattad till ca 100 miljoner kronor per ar fram till &r 2015.

Kristdemokraterna har dérfor foreslagit att planeringsramen for drift och
underhall av statliga vigar for perioden 2004-2015 ska utokas med 1,3 mil-
jarder kronor till ssmmanlagt 88,3 miljarder kronor.

For den kommande tredrsperioden avsitts i Kristdemokraternas budgetal-
ternativ 1 miljard kronor mer dn vad regeringen foreslagit till insatser i det
snabbt forfallande végnitet.

7.2 Vaginvesteringar

Viginvesteringarna ér den del av transportpolitiken som lidit mest av de sen-
aste arens rodgrona regeringssamarbete. Uppenbarligen har det blivit ett allt-
for svart foretag for regeringen att sammanbinda ens de storsta svenska sté-
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derna med acceptabla vdgar. Fortfarande, och i ménga éar till, tvingas tung
trafik att pd véra frimsta transportstrdk samsas med cyklar och traktorer i
hastighetsbegransningar pa 50 kilometer per timme.

Under senare ér har bristerna i regeringens transportpolitik kdnnetecknats
av senkomna l6ften som stéllts ut till kommuner och regioner infér hot om
nedldggningar av fabriker och andra verksamheter. Sarskilt tydligt var det i
samband med att framtiden for Saabs verksamhet i Trollhdttan stéllts pa sin
spets. Ett decennium av uteblivna satsningar pa vidg 45 mellan G6teborg och
Trollhdttan ska kompenseras med en panikartad satsning som riskerar att
komma alldeles for sent.

For att sddana sena uppvaknanden ska undvikas i framtiden, behdver am-
bitionsnivan vad giller véginvesteringar hojas pa bade kort och lang sikt.
Kristdemokraterna foreslog i behandlingen av infrastrukturpropositionen ar
2001 en hojd planeringsram till 47 miljarder kronor for investeringar i det
nationella stamvignétet 2004—2015. Kristdemokraterna vidhaller att detta ar
en lagsta acceptabel niva och foreslar ddrmed att planeringsramen 6kas med
4,9 miljarder kronor i forhallande till vad riksdagen beslutat.

For dren 20062008 foreslar Kristdemokraterna att anslagen till végnétet
ska hojas med 1 miljard kronor jamfort med de foreslagna nivéerna i budget-
propositionen for 2006.

7.3 Vigsatsningens inriktning

Trafiksékerhetsarbetet forutsitter pa vissa strickor en utbyggnad till motor-
vigsstandard. Regeringen uppvisar i dag en alltfor stor tilltro till andra mindre
atgérder i trafikmiljon.

Likasa maste trafikproblemen i storstidderna till stor del byggas bort genom
nyinvesteringar pa végsidan. I bade Stockholm och Géoteborg rader stor osé-
kerhet om framtiden for tva projekt som avsevirt skulle underlétta for den
forbipasserande trafiken och minska den miljobelastande kobildningen, ndm-
ligen Forbifart Stockholm respektive en ny Gota dlv-forbindelse. Betydligt
okade resurser till Vigverkets och ldnens planering behovs for att dessa inve-
steringar ska bli verklighet inom en dverskédlig framtid.

Med hénsyn till samhéllsekonomi, miljo och trafiksékerhet anser Kristde-
mokraterna att utbyggnaden av den nordiska transporttriangeln, transportstra-
ken mellan huvudstadsregionerna, ska ges en hogre prioritet. Pa vigsidan ska
en utbyggd transporttriangel innebéra motorvégsstandard.

Sésom ett prioriterat infrastrukturprojekt bor denna transporttriangel ocksa
utvidgas till en “Nordisk rektangel” som tar hénsyn till den snabbt dkande
efterfrigan pa transporter mot de nya EU-medlemsstaterna runt Ostersjén. En
viktig del i det utvecklade integrationsarbete som behovs ar forbittrade kom-
munikationsleder och transportmdjligheter.

Sverige behdver, pad samma sitt som de baltiska staterna, en forbéttrad in-
frastruktur for att minska avstandshandikappet till 6vriga Europa. De gemen-
samma intressena att forbdttra vdgarna och jarnviagarna mellan Gstersjolén-
derna och mot kontinenten &r alltsé betydande. Kristdemokraterna foreslar att
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regeringen som ett led i detta arbete bor ta ett initiativ till en samlad infra-
strukturpolitik fér Ostersjdomradet.

Regeringen har hittills inte agerat tillrdckligt for att forbéttra transportmdj-
ligheterna till de delar av Sverige som vetter mot den nya delen av EU. De
nationella planerna saknar atgirder for att tillgodose behovet av forbattrade
transportstrék i ostlig riktning fran Sverige.

En strategi behovs for de atgérder i Sverige som krévs for att infrastruktu-
rellt ansluta Sverige till de nya EU-lénderna kring Ostersjon. En del i den
ambitionshdjning som Kristdemokraterna foresldr for vigutbyggnaden bor
dérfor vara att infrastrukturen i sydostra Sverige, i synnerhet E 22, forbattras
med sikte pa att skapa bittre transportforutsittningar gentemot ovriga Oster-
sjoregionen.

Kristdemokraterna anser att regeringen som ett led i detta arbete bor ta ini-
tiativ till en samlad infrastrukturpolitik for Ostersjdomradet.

7.4 De enskilda viagarna

Det &r inte bara genom att fortséttningsvis halla inne nédvéndiga underhalls-
anslag som regeringen hotar végnitets standard och didrigenom den regionala
utvecklingen. Genom att successivt avsiga sig ansvaret for vdgarna pa den
svenska landsbygden riskerar regeringen att kraftigt forsimra det som i dag ar
knappt acceptabla kommunikationsleder. Det finns stora risker med att, sdésom
en statlig utredning nyligen foreslog, 6verfora en stor médngd allmén vég till
det enskilda végnitet. Tryggheten i systemet hotar att forsvinna.

Det finns effektiviseringsvinster att géra genom en mer lokalt anpassad
drift, och det behover utvecklas former for detta. Men det ska ske utan att
staten sldpper det ekonomiska ansvaret. Grundldggande &r att vigunderhéllet
forbattras genom hojda anslag, genom savil 6kade bidrag till enskilda vighal-
lare som dkade resurser till Vagverket.

Riksdagen har beslutat att de vigsamfalligheter som héller vigarna ppna
for ndringsliv och allménhet i genomsnitt ska fa 70 % i ersdttning for drift-
och underhallskostnader. Detta har regeringen i budgetprocessen frangatt atta
ar i rad. Den verkliga ersdttningen &r i genomsnitt 55 % av de kostnader som
vigsamfalligheter har for att halla vigarna dppna.

Vigverket sinkte 2003 bidragsnivaerna med 5 % till de enskilda vaghél-
larna. Fler enskilda véghallare och dkade kostnader tdmmer kassorna. Kost-
naderna har gétt upp medan regeringens anslag ligger kvar pad samma niva.
Det tvingar Vigverket att sinka bidragsnivan for att fi pengarna att ricka till
alla. Resultatet blir simre kommunikationer genom lagre vigstandard och att
fler végar stings for allmén trafik.

For att mota Vigverkets okade bidragskostnader anser Kristdemokraterna
att anslagsposten ”Drift och byggande av enskilda végar” i forhallande till
forslaget i budgetpropositionen bor 6ka med 10 %, 70 miljoner kronor, och ar
2006 uppga till 760 miljoner kronor.
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8 En effektivare jarnvéagssatsning

I regeringens infrastrukturproposition frén 2001 beskrevs den dér foreslagna
jérnvégssatsningen som “historisk och ett stort steg pa vdgen mot ett ur mil-
josynpunkt héllbart transportsystem. Néringsminister Bjorn Rosengren slog i
ett pressmeddelande fast att “med en sadan planeringsram kan bristerna i
jérnvégens infrastruktur atgérdas”.

Kristdemokraterna stillde sig bakom riksdagens beslut om en planerings-
ram for jarnvigsinvesteringar 2004-2015 pa 101,5 miljarder kronor eftersom
en sadan ram skapar goda forutsittningar for en starkt utvecklad jarnvagstra-
fik for bade personer och gods. Sérskilt angeldget ar att atgérda kapacitets-
bristerna pé sparen genom Stockholm samt pa godsstraket genom Bergslagen.

Det angeldgna i att utveckla jarnvégen innebér inte att sparutbyggnad kan
eller bor anvidndas som 16sning pa alla de miljoproblem eller regionala eko-
nomiska problem Sverige har att hantera. For att bemoéta véixthuseffekten ar
stora jarnvigsinvesteringar enligt en samstimmig expertis en atgird med
mycket lag kostnadseffektivitet och ytterst begriansad paverkan.

I infrastrukturpropositionen fran véren 2004 foreslogs dock att planerings-
ramen for jarnvégsinvesteringar skulle 6kas med 6,2 miljarder kronor 2004—
2015. Kristdemokraterna har avvisat denna utékning och forordat att en storre
satsning i stillet gors for att bygga ut det svenska végnitet till en rimlig stan-
dard.

Flera stora jarnvagsprojekt har under senare ar drivits pa ett sadant sétt att
de kommer bli stora kostnadsméssiga misslyckanden, bl.a. Citytunneln i
Malmo och tunneln genom Hallandsas.

Botniabanan dr det tydligaste exemplet pa en succesivt forsenad investe-
ring som blir allt dyrare. 1998 beslutade riksdagen att Botniabanan fick l4ne-
finansieras med kostnader pd hogst 8,2 miljarder kronor. Nu kostnadsberak-
nas Botniabanan till 25 miljarder kronor, och under tiden har projektet blivit
cirka fem ar forsenat.

Mot bakgrund av den bristande samhéllsekonomiska I6nsamhet som tidi-
gare redogjorts for anser Kristdemokraterna att Norrbotniabanan bor utgd ur
planeringen for perioden 2004-2015. Norrbotniabanan beréknas enligt Ban-
verket kosta minst 17,5 miljarder kronor. I regeringens plan avsitts dock
endast 3 miljarder kronor for projektet. Det dr otillfredsstillande att beslut
fattats om byggande av ett mindre avsnitt, delar av strickan Pited-Skelleftes,
mitt pd banan. Beslut om investeringar i denna storleksordning bor fattas i ezt
sammanhang nir det finns rimliga forutsittningar att bedoma mojligheterna
att nd en god teknisk och finansiell 16sning for hela projektet.

Kristdemokraterna vill dock betona att Norrbotniabanan inte bor avforas
fran diskussionen om jérnvigsnitets fortsatta utbyggnad. Det behovs dock
vidare studier och dverviganden om hur detta projekt ska kunna samordnas
med den angeldgna utbyggnaden av Haparandabanan, med en standard- och
kapacitetshojning av Inlandsbanan, liksom med satsningar pa de végtranspor-
ter som fortsdttningsvis kommer att vara av allra storst betydelse for den reg-
ionala utvecklingen.

11
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Problemen kring byggandet av en tunnel genom Hallandsas har starkt for-
senat och fordyrat Vistkustbanans utbyggnad. De utslédpp som skett i anslut-
ning till tunnelbygget visar att rutinerna och den miljomaéssiga sékringen av
projektet behover forbdttras under projektets slutforande. Dock anser Krist-
demokraterna att de hérda miljokrav riksdagen stéllt upp for det fortsatta
arbetet bor vara ett tillrickligt ramverk tillsammans med resultatet av den
provning som skett i miljodverdomstolen.

9 Hallbar finansiering pa kort och lang sikt

Regeringen har, till f61jd av politiska prioriteringar, under det senaste decen-
niet inte uppfyllt sina langsiktiga infrastrukturdtaganden i de arliga budgetar-
na. Det dr vésentligt att nu ge planeringsprocessen en stadigare grund att sta
pa genom att finansieringsproblematiken reds ut. Grundldggande for detta &r
att de arliga anslagen hojs. I Kristdemokraternas budgetalternativ anslas dér-
for 1 miljard kronor mer &n i regeringens budget till vighallning for perioden
2006-2008.

Ett skal till de stora finansieringsproblem som drabbat transportpolitiken
under det senaste decenniet dr att regeringen valt att forbiga alternativ finan-
siering 1 form av partnerskap med det privata niringslivet, s.k. PPP-
finansiering. Projekt i partnerskap kan genomfdras snabbare, billigare och
med bittre kvalitet.

9.1 Alternativ finansiering — PPP

Infrastrukturutbyggnaden har under det senaste decenniet priglats av fordy-
rade projekt och sénkta anslag i de arliga statsbudgetarna. Stora osédkerhets-
moment finns ddrmed ocksa for finansieringen av de investeringsplaner rege-
ringen faststdllde under véren 2004. Ménga av de planerade vdg- och jarn-
vigsprojekten &dr forknippande med stora osédkerheter och risker som inte
lampar sig for finansiering genom statliga 14n i sddan utstrackning som nu
planeras. Statens bristande kontroll 6ver skenande kostnader har inte minst
visat sig i det lanefinansierade Botniabaneprojektet. I stéllet for ren lanefinan-
siering borde regeringen utnyttja de stora fordelar som partnerskap med det
privata ndringslivet erbjuder for att hélla nere risker och kostnader. Ideolo-
giska skygglappar i form av rddsla for privat deltagande kan inte langre tilla-
tas forsena och fordyra infrastrukturprojekt.

Betydande internationella erfarenheter pekar pa att riskerna bést hanteras
genom partnerskap mellan det offentliga och det privata, s.k. PPP-projekt. Till
och med Néringsdepartementet har konstaterat att partnerskapsfinansiering
ger
— mer dndamaélsenlig fordelning av ansvar och risktagande,

— Okad effektivitet i form av ldgre kostnader och bittre kvalitet,
— bittre statlig styrning och kontroll ver projektets kostnader och
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— Okade krav pa god planering.

I Finland har offentlig-privat samarbete provats med stor framgéang péd en
stricka mellan Helsingfors och Lahtis genom tillimpning av ett livscykelkon-
cept. I Norge planeras flera liknande projekt inom vad som bendmns OPS,
Offentligt Privat Samarbete.

Att det svenska avstdndstagandet fran partnerskapslosningar &r en social-
demokratisk eftergift till stodpartierna, i synnerhet Vénsterpartiet som av
ideologiska skél motsatter sig privata l6sningar, framgér tydligt mot bakgrund
av den socialdemokratiska regeringens tidigare hyllningar av PPP-projekts
alla fordelar, inte minst vad géller effektivisering och kostnadskontroll.

1 1997 érs infrastrukturproposition uttryckte den socialdemokratiska rege-
ringen:

Ett privat deltagande i offentliga projekt, dir de privata ocksa ar ansva-
riga for intjinandeformaga och drift av anldggningen, bor kunna verka
positivt pad projektets totala ekonomi. Kostnadskontrollen i projektet
kommer att vara hard i ett projekt med en stor del privat kapital. Kost-
nadsfordyringar i projekten, som forekommer for savél vdg- som jarn-

vagsprojekt, bor dirmed kunna hallas pa en betydligt ldgre niva an hit-
tills.

I budgetpropositionen fo6r 2000 framhévdes:

Internationell erfarenhet visar att det finns mojlighet till effektivitetsvins-
ter i storleksordningen 15 % vid alternativ finansiering av infrastruktu-
rinvesteringar. Regeringen anser det angeldget att utreda om dessa moj-
ligheter kan tas till vara dven i Sverige. Regeringen avser darfor att nog-
grant gd igenom och dverviga mojligheter till alternativ finansiering av
infrastrukturprojekt.

I Néringsdepartementets granskning av alternativa finansieringsformer (Ds
2000:65) fran hosten 2000 konstaterades:

Arbetsgruppen har darvid utvérderat 1an frén Riksgéldskontoret eller med
statsgaranti pa den privata kapitalmarknaden samt finansiering genom
partnerskap med privata entreprendrer och funnit att de effektiviserings-
vinster som efterstriavas inte kan uppnds med en renodlad ldnefinansie-
ring. Efter en samlad bedomning har arbetsgruppen kommit fram till att
en mer utvecklad form av alternativ finansiering bor provas och framlag-
ger ett forslag till en modell for tillhandahallande av infrastrukturtjénster
i partnerskap med den privata sektorn.

I en interpellationsdebatt den 27 januari 2004 betonade dévarande finansmi-
nister Bosse Ringholm regeringens 6ppna sinne:
Vi ska naturligtvis undersdka om det finns intressanta initiativ och om
négon har projektidéer och erbjudande med PPP-16sningar som &r intres-
santa i framtiden. . . . Vi har inte sett s& manga av den typen av initiativ.

Men det ér fortfarande en 6ppen dérr om man kan adstadkomma négon-
ting sadant 1 fortséttningen.

Det i retoriken 0ppna sinnet dr dock allt annat &n Oppet 1 praktiken. Svenskt
néringsliv och inte minst svenska byggforetag har visat ett stort intresse att ta
del av séddana projekt som i var omvérld &r en naturlig del av infrastrukturut-
byggnaden. Skanska har varit och ar involverat i PPP-projekt i sdvél Finland,

13
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Norge som Storbritannien. Manga privata intressenter vintar pa att regeringen
ska ta initiativet. Regeringen behdver foresld och riksdagen besluta att ett
eller flera projekt faktiskt ska bli foremél for alternativ finansiering, for att
konkreta och genomarbetade forslag pa PPP-16sningar ska presenteras.

Ett av Socialdemokraterna ofta framfort argument mot PPP-16sningar ar att
dessa inte alltid 4r den bésta projektformen. Naturligtvis ser inte Kristdemo-
kraterna heller detta som en mirakelldsning. Det bor vara ett av flera finansie-
ringsalternativ. Problemet &r att Socialdemokraterna numer alltid ser strikt
offentliga 16sningar som det mest effektiva séttet att bygga infrastruktur.

Kristdemokraterna anser att ett omfattande och langsiktigt program for in-
vesteringar 1 partnerskap med den privata sektorn bor tas fram. Regeringen
bor dérfor tillsdtta en speciell delegation for infrastrukturinvesteringar med
alternativa finansieringsformer.

9.2 Regeringens kortsiktiga ldnefinansiering

Regeringen utnyttjar i dagsldget alternativ finansiering i form av renodlade
lan. Socialdemokraterna har dérigenom visat prov pa ett mycket kortsiktigt
synsétt ndr skuldséttning sker utan mdjlighet till effektiviseringsvinster likt i
ett PPP-projekt.

Ibland motiveras motstdndet mot PPP-projekt med att framtida riksdagars
handlingsutrymme skulle minska genom att betydande anslagsmedel behovs
for kapitalkostnader. Sanningen dr den att med Socialdemokraternas politik
kommer l&neskulden for Banverkets och Végverkets olika projekt att uppga
till 44,5 miljarder kronor under 2005. For trafikverkens kostnader for rantor
och amorteringar anslés for ar 2005 3,6 miljarder kronor, vilket dr en fordubb-
ling jamf{ort med 2004.

Argumentet att vi genom PPP-finansiering skulle 1ata barnen betala for
vigarna klingar ihdligt nir man beaktar att lanen till den kostnadsmaissigt
skenande Botniabanan ska betalas tillbaka med 1 miljard kronor om &ret i 25
ar, med réntekostnader pa sammantaget 10 miljarder kronor. Med en botnia-
bana som utnyttjat riskfordelningen och effektiviseringsmdjligheterna hos
PPP hade barnen snarare fétt betala betydligt mindre av kalaset.

For att transportpolitiken ska vara langsiktigt trovirdig anser Kristdemo-
kraterna att finansieringen av infrastrukturprojekt bor folja budgetlagens
grundldggande principer, dvs. rymmas inom utgiftstaket. De undantag som
medges ska vara vil motiverade utifran trafikpolitiska, samhéallsekonomiska,
tekniska och finansiella hdnsynstaganden. Alternativ finansiering méste ha sin
utgdngspunkt i langsiktiga virderingar av mojliga effektiviseringsvinster och
lamplighet i andra avseenden. Regeringens ldnefinansiering uppfyller inget av
detta.
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10 Ateruppritta nollvisionen

Sékerheten i trafiken har inte forbéttrats sedan 1998 da riksdagen antog noll-
visionen som trafikpolitiskt mal. Antalet doda har minskat nidgot men antalet
svért skadade har okat. Nollvisionens delmal om hogst 400 doda i trafiken &r
2000 och hogst 270 doda ar 2007 &r avldgsna. 2004 omkom 480 méanniskor i
trafiken. De atgirder som den socialdemokratiska regeringen satt in for en
forbattrad trafiksdkerhet har varit otillrdckliga.

Regeringen presenterade 2004 en trafiksékerhetsproposition med en myck-
et begransad uppsittning atgirder. Det 1angsiktiga trafiksékerhetsarbetet kra-
ver savil ett hdgre tempo som hdogre ambitioner &n vad regeringen uppvisar.

Kristdemokraterna har under manga ér aktivt drivit frigan om trafiknyk-
terhet. P& flera punkter har regeringen gétt Kristdemokraterna till moétes. 1
andra fragor fortsdtter regeringen att uppvisa saktfardighet eller rent av prin-
cipiellt motstdnd mot &tgédrder som skulle bidra till trafiksékerhetsarbetet.

Kristdemokraternas politik pa detta omrade utvecklas i riksdagsmotionen
“Trafiksakerhet” i vilken det bland annat foreslés att

— alkolas blir obligatoriskt i alla nya bilar i Sverige senast 2010,

— krav pé alkolés snarast uppstélls for alla rattfylleridomda som aterfar kor-
kortet och

— rattfylleriddomda ska kunna tvingas att konfrontera trafikoffer enligt VIP-
modellen.

11 Storstddernas trafikproblem
11.1 Tringselavgifter — ett led 1 en strategi

Koerna och tringseln i vara storsta stiders vigtrafik ar ett stort problem, for
ekonomin likavdl som for miljon.

Kraftfulla satsningar pé infrastruktur och kollektivtrafiken dr nddvéndiga. I
syfte att forbattra stadsmiljon samt finansiera ny infrastruktur och utvecklad
kollektivtrafik bor kommuner och regioner dessutom ha rétt att sjélva besluta
om inforandet av tringselavgifter for biltrafiken. Detta ska dock ske i sam-
band med genomfdrandet av storre infrastrukturprojekt som forbattrar stor-
stadstrafiken som helhet. En forutsittning for tringselavgifter ar att de medel
som inkommer ska stanna i regionen liksom att kostnaderna for systemets
inférande bars av kommunen eller regionen.

Vid inforande av trdngselavgifter &r den kommunala sjdlvstyrelsen central.
Trangselavgifter ska bade formellt och i praktiken beslutas om av en kommun
eller region. Enligt Kristdemokraterna &r det ett allvarligt demokratiskt pro-
blem om beslutsordningen bli den att tringselavgifter forst utnyttjas som
lockbete 1 regerings- och budgetforhandlingar pé nationell nivd och déirefter
blir en sak for kommunpolitiker att presentera forslag om.

15
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11.2 Stockholm

Vil fungerande transporter inom Stockholmsregionen &r en avgorande forut-
sattning for en positiv utveckling i Sverige som helhet. Regionen svarar for en
fjardedel av landets totala bruttonationalprodukt. Stockholm har dessutom en
stark koncentration av myndigheter, huvudkontor och institutioner. I regionen
uppstar och etablerar sig darfor niringar som annars inte skulle finnas i Sve-
rige. Det géller att ta till vara de mojligheter som hér bjuds, och dé ligger det i
hela landets intresse att Stockholmsregionen kan utvecklas. Transportsyste-
met spelar i det ssmmanhanget en avgdrande roll. Befolkningen i Stockholms
1én har 6kat med 150 000 personer sedan 1995, vilket medfort ett 6kat behov
av transporter som i dagslaget langt ifran tillgodoses.

I Stockholmsregionen har det, sdrskilt under de senaste &ren, uppstatt
skillnader i utvecklingen mellan olika ldnsdelar. Bristen pa fungerande trans-
porter bar ett stort ansvar for den tilltagande ekonomiska segregationen. Reg-
ionens uppdelning tar sig framfor allt uttryck i att dess norra del utvecklas
betydligt starkare &n den sddra. En orsak till detta &r att inget kapacitetstill-
skott for den genomgéende nord-sydliga trafiken har skett sedan Essingeleden
invigdes 1967. Sedan dess har lanets befolkning dkat med 400 000 invénare.

Kollektivtrafiken i Stockholmsregionen dr mycket hart anstrangd. Olika
former av kapacitetsbrist himmar pendeltdgen, tunnelbanan och bussarna.
Den enskilt storsta kapacitetsbristen i kollektivtrafiken &r passagen forbi Rid-
darholmen. Den s.k. getingmidjan dr inte ett problem enbart for pendeltagstra-
fiken, utan i lika hog grad for fjarrtagen.

11.2.1 Genomforande av Stockholmsberedningens forslag

Som Trafikutskottet konstaterat i betdnkande 2001/02:TU2 ska trangselavgif-
ter kunna inforas som ett led i en bredare strategi. Den parlamentariska
kommittén Stockholmsberedningen har dels fatt i uppgift att bereda fragan
om tringselavgifter, dels tagit fram forslag pa investeringar i infrastruktur och
rullande material for Stockholmsregionen.

Beredningens forslag i SOU 2002:11 for perioden 2004-2015 inkluderar
bland annat en pendeltigstunnel, Norrortsleden, Riksvig 73 Fors—Algviken,
E 18 Hjulsta—Kista, Norra linken, E 4 Forbifart Stockholm och E 20 Osterle-
den.

Kristdemokraterna anser att det dr av storsta betydelse att skapa forutsatt-
ningar for ett genomforande av Stockholmsberedningens forslag till insatser.
Dirigenom uppnas 6kad samordning mellan de olika trafikslagen, dkad effek-
tivitet i det befintliga transportsystemet, en tillricklig végkapacitet mellan
norra och sédra Stockholm och minskade negativa effekter av biltrafiken.

11.2.2 Stockholms forsok med tringselskatt

Vid behandlingen av regeringens proposition om tringselskatt under véren
2004 foreslog Kristdemokraterna att propositionen skulle avslas och forsoket
stoppas.
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For att infora ett system med trangselskatt i Stockholm menar Kristdemo-
kraterna att det kridvs folklig acceptans. En séddan acceptans forutsitter bl.a.
alternativa vigar att anvinda for de bilister som inte vill eller behdver dka in i
Stockholms innerstad. Den kréiver ocksa langsiktiga 16sningar som kan 6ver-
leva skiftningar i de politiska majoritetsforhdllandena. Ambitionen maste vara
att skapa sa bred samstdmmighet som mojligt inom och ver kommungréanser
betraffande utvecklingen av transportsystemet.

I fraga om tringselskatt har Stockholms stad dock bedrivit ett mycket péa-
skyndat arbete for att ta fram ett underlag for beslut som inte haft som mal-
séttning att skapa s& bred samstimmighet som mojligt. 1 stdllet har Stock-
holms stad medvetet drivit en linje som stér i bjért kontrast till intresset hos
lanets Ovriga kommuner. Det &r ett allvarligt problem att motséttningar mel-
lan stad och lédn &r sé stora i frigan om trangselskatt.

Hanteringen av fragan brister ocksé ifraga om den kommunala sjdlvsty-
relse som Kristdemokraterna slar vakt om. Trangselavgifter/skatter ska beslu-
tas om av en kommun eller region och dérefter mojliggdras av regering och
riksdag. Vad géller forsoket i Stockholm &r det uppenbart att initiativordning-
en varit den omvéinda. Socialdemokraterna har pd nationell niva utnyttjat
fragan som lockbete i regerings- och budgetforhandlingar och direfter upp-
dragit at kommunpolitikerna att presentera ett forslag som gér stick i stdv med
partiets valloften.

Den kommunala beslutanderatten medfor ocksé att ansvaret for finansie-
ring av trangselskattesystem bor ligga hos kommunen. Staten ska inte 6ron-
mérka bidrag eller andra anslag till kommuner eller landsting for atgérder i
samband med inforande av tringskatt.

11.3 Goteborg

Inte minst genom Goteborgs tillgang till Nordens storsta hamn &r stadens
kommunikationer likaledes av riksintresse. For Sveriges export och import av
varor dr hamnen och dess tillfartsleder av central betydelse. Stora kapacitets-
problem i transportsystemet finns redan i dag i Goteborgsregionen som for-
véntas fa en befolkningsokning péa ca 80 000 personer de ndrmaste tio aren.

I Goteborg finns stora problem med “flaskhalsar” av samma typ som i
Stockholm. Detta géller for savél vig, jarnvdg som sjofart. Behoven av bittre
samordning av trafikslagen &r sarskilt viktig i Goteborg.

Goteborgs framsta trafikproblem finns kring Tingstadtunneln under Géta
dlv. Pa E 6 &r en ny véagforbindelse over Gota alv pa sikt nddvéndig.

Forutséttningarna for resande med tadg behover utvecklas. Bristfdllig stan-
dard och kapacitet hindrar i dag en 6kning av den regionala trafiken till orter
som Trollhédttan och Boras. Ett framtrddande skél till svarigheten att utveckla
tagtrafiken dr att Goteborgs station &r en s.k. séckstation. Genomgéende trafik
dr ddrmed inte mojlig. En tagtunnel under centrala Goteborg ér ett alternativ
for att dels 16sa kapacitetsproblemen, dels sammanbinda olika pendeltagslin-
jer.

17
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Dirutdver maste tillgédngligheten till Goteborgs hamn forbéttras. Det géller
dels farlederna men ocksa jarnvigen som i dag tvingas utnyttja diesellok for
att nd hamnomradet. Aven Landvetter skulle effektivt kunna samordnas med
ovrig trafik genom en ny jarnvégsforbindelse som passerar flygplatsen.

Kristdemokraterna anser att trafiksituationen i Goteborgsregionen bor ges
en uppmirksamhet som motsvarar den i Stockholm, for vilken den parlamen-
tariska Stockholmsberedningen tillsatts.

12 Halverad moms pa drivmedel

I Kristdemokraternas skattepolitiska riksdagsmotion foreslds en halverad
moms pa drivmedel.

Kristdemokraterna anser att priset pa bensin och andra drivmedel som mil-
jontals hushall dr beroende av dagligen har blivit for hogt. Nar budgetpropo-
sitionen ldmnades till riksdagen den 20 september kostade en liter bensin
12:16 kr pa Preem. Av detta utgjorde 4:77 kr foretagets egna kostnader for att
leverera en liter bensin — fran oljekélla genom raffinaderi och transporter fram
till slutkonsumenten. Resterande 7:39 kr var skatter. Av skatterna dr punkt-
skatterna, energi och koldioxidskatterna, totalt 4:96 kr konstant oavsett priset.
Momsen slutligen dr 25 %, och med ett pris pad 12:16 far staten in 2:43 kr i
momsintékter.

Kristdemokraterna anser att mattet nu ar rdgat for vad hushallen klarar av
och orkar med. Nar vérldsmarknadspriset gar upp far svenska staten hela
tiden 25 % ytterligare fran en basvara som redan &r hért beskattad med punkt-
skatter. Det fluktuerande vérldsmarknadspriset dimpas enligt var mening bést
genom att momsen minskas ner till strax under hélften. Fran 25 % till 12 %.
Kristdemokraterna har med hjélp av riksdagens utredningstjénst réknat ut att
kostnaden for staten for en sddan momssdnkning ar 5,4 miljarder kronor.
Momssénkningen omfattar ocksé alternativa drivmedel i form av t.ex. etanol
och biogas.

13 Kollektivtrafik

Ett led i arbetet med att minska bilberoendet i stdderna ar en forbattrad kol-
lektivtrafik. Men en vil fungerande kollektivtrafik dr av storre betydelse dn
sd. Den skapar mojligheter till snabba, sikra och miljovéinliga resor savil
lokalt som interregionalt.

For manga ar de kollektiva transportmedlen en forutséttning for arbets-
pendling, skolresor, fritidsaktiviteter eller semesterresor. De kollektiva res-
mojligheterna har ocksa stor betydelse for tillvixt och sysselséttning eftersom
de kan knyta samman lokala arbetsmarknader till storre arbetsmarknadsreg-
ioner.
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Kollektivtrafiken bidrar verksamt till mdjligheterna att uppna de transport-
politiska malen. Kristdemokraterna hdvdar med bestdmdhet att t.ex. nollvis-
ionen for vagtrafiken och malet att minska miljbelastningen fran transport-
sektorn forutsétter ett okat kollektivt resande.

Under de senaste aren har utvecklingen gétt i fel riktning. Det kollektiva
resandets andel av det totala resandet har minskat, bl.a. beroende pa minsk-
ningar i det lokala och regionala kollektivtrafikutbudet. Atgérder maste vidtas
for att vinda de nedatgaende kurvorna.

For Kristdemokraterna &r det viktigt att markera att 6kade skattesubvent-
ioner inte dr en langsiktigt 16sning av kollektivtrafikens problem. Tvértom
maste de okade intékter som dr absolut nddvéndiga for att utveckla kollektiv-
trafiken komma fran resenérerna, inte frin kommuner och landsting. Det
forutsétter i sin tur att kollektivtrafiken gdrs sa attraktiv att medborgarna
aktivt véljer att resa med den framfor den egna bilen.

Kristdemokraterna menar att det kortsiktigt 4r av storsta vikt att staten tar
sitt trafikpolitiska ansvar genom att direkt stddja parterna pa kollektivtrafik-
marknaden i syfte att paskynda en produktutveckling som gor det gemen-
samma resandet till medborgarnas forstahandsval. Det kan ske pa olika sitt,
t.ex. genom

— fordonsskattesédnkningar,

— drivmedelsskattesédnkningar,

— investeringsstod avseende fordon,
— infrastrukturinvesteringar och

— mervéardesskattereduktion.

Kristdemokraterna konstaterar att kollektivtrafikbranschen har gatt fran en
situation med utférarmonopol till en situation med bestdllarmonopol under en
20-arsperiod. P& vdgen har ménga positiva fordndringar skett vad avser allt
fran informations- och biljettsystem till komfort for resenirerna och minskad
miljopaverkan. Men samtidigt har det skapats en marknadssituation som &r
ohallbar. Bussbranschens och tdgoperatorernas ekonomiska situation ar ocksa
mycket svar. Rikstrafiken liksom de regionala och lokala trafikhuvudménnen
ar kldmda i ett ekonomiskt skruvstdd mellan sina uppdragsgivares krav pa
ekonomisk &dterhallsamhet och utforarnas krav pa att fa rimligt betalt for de
tjénster de levererar.

For att komma till rdtta med situationen pé kollektivtrafikmarknaden be-
hover det utredningsarbete som gjorts av Kollektivtrafikkommittén tas som
utgdngspunkt for en omfattande reformering av trafikhuvudmannaskapet.

14 Jarnvigstrafiken

For att de framtida jairnvégsinvesteringarna ska resultera i ett vil fungerande
kommunikationssystem é&r det viktigt att utvecklingen av jarnvégen sker i nira
samarbete med andra trafiksystem. Battre samordning av jarnvdg och flyg
maste vara en malséttning i det framtida arbetet. Hir kan ndmnas exempel
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som Landvetter, Sturup, Skavsta och Visterds dar flygplatserna med forhal-
landevis smé kostnader kan knytas samman med jarnvdgen och pa sa sitt
skapa bra kommunikationslosningar. Det dr ocksa angeldget att stodet till
Inlandsbanan bestar. Banverkets underhéllsstdd till Inlandsbanan AB &r en
viktig komponent i en 6kad gods- och persontrafik och i stridvan efter ett mer
levande inland.

Jarnvagens utveckling dr ocksé beroende av forhéllandena bland tdgopera-
torerna. Det dr ytterst viktigt att den fortsatta avregleringen inte leder till
problem for resendrerna. Biljettbokning, stationer och annan kringservice
méste darfor samordnas. Detta kommer p4 sikt att leda till fler operatdrer och
lagre priser. En annan viktig fordndring som behdver genomforas dr att alla
operatorer far agera pa marknaden utifran likvéardiga forutséttningar.

14.1 SJ:s oacceptabla sdrstéllning

Helstatligt dgda SJ AB besitter en sérstéllning pa den svenska jarnvagsmark-
naden. Enligt férordning (1996:734) om statens sparanldggningar dger SJ AB
ensamritt till den I6nsamma interregionala persontrafiken. Den olénsamma
interregionala trafiken upphandlas genom Rikstrafiken och bedrivs i dag av
SJ och ett fatal ytterligare operatorer.

Trots denna formanliga sérstdllning uppdagades under hosten 2002 att SJ
AB befann sig i en akut ekonomisk kris. Riksdagen beslutade 2003 att be-
myndiga regeringen att tilldela SJ AB ett kapitaltillskott om hdgst 1 855 mil-
joner kronor samt att ge SJ AB en laneram i Riksgéldskontoret om 2 000
miljoner kronor for perioden 2004—2007.

Kristdemokraterna motsatte sig detta beslut eftersom atgidrderna ar otill-
rackliga for att pa ett konkurrensneutralt séitt gora SJ AB ekonomiskt och
affirsmissigt stabilt i ett lingre perspektiv. Atgirderna forsvérar dessutom
forberedandet av SJ och dess konkurrenter for en fortsatt avreglering av den
svenska jarnviagsmarknaden. Genom att himma konkurrensen och inte ta tag i
de strukturproblem som finns pa den svenska jarnvigsmarknaden, frimst nér
det géller fordonsforsorjningen, omojliggdr atgarderna en sund utveckling av
jérnvigsmarknaden.

Kristdemokraterna foreslog vid behandlingen av regeringens proposition
ett alternativt atgérdspaket for att komma till ritta med bade SJ AB:s ekono-
miska problem och de strukturproblem som finns pa den svenska jarnvigs-
marknaden.

Kristdemokraternas forslag utgick fran att atgarder som behovde vidtas for
att stirka SJ AB:s finansiella situation skulle vara konkurrensneutrala, skapa
goda forutsdttningar for en fortsatt avreglering av jdrnvigsmarknaden samt
vara forenliga med EU:s regler om statsstod.

Den av regeringen tillsatta Jarnvagsutredningen utredde under perioden
2001-2003 forutséttningarna for en fortsatt utveckling av konkurrensen inom
den nationella persontrafiken péd jarnvdg. Enligt Kristdemokraterna ar det
ofrankomligt att utvecklingen av konkurrensen inom persontrafiken innebar
att SJ AB frantas sin ensamrétt pa 16nsamma strackor.
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Kristdemokraterna foreslar dérfor att riksdagen tillkdnnager att regeringen
ska genomf6ra forordningsédndringar och/eller ldgga fram forslag pé lagénd-
ringar som innebdr att all interregional persontrafik pa stomjarnvigarna blir
foremal for upphandling.

15 Langsiktigt hillbara vagtransporter

Goda forutséttningar finns for att skapa ett hallbart transportsystem. I synner-
het miljobalken och miljokvalitetsmélen ger ett regelverk som fOrutsitter
langt géngen miljohdnsyn. Men regler 4r inte tillrickligt. I mycket hog grad
handlar héllbar utveckling om enskilda personers val och deras tillgéng till
miljomaéssigt goda val. Valet att resa eller transportera, och med vilket fard-
sétt, ligger hos den enskilde resendren eller konsumenten. Staten kan bidra
med forbattrade forutsidttningar som dels handlar om mgjligheten att vilja
jarnvég eller sjofart, men ocksd om att de som viljer att anvianda bilen ska
kunna gora det med minsta mojliga miljopaverkan som foljd.

15.1 MAI nidrmare kopplade till politiska styrmedel

For att driva utvecklingen bort fran fossila brénslen krdvs insatser pa alla
nivéer — fran den enskilde trafikanten till stora foretag och forskningscentrum.
Kristdemokraterna anser att en viktig del i detta arbete &r formulerandet av
politiska mal och genomforandet av politiska atgarder som bidrar till att dessa
mal blir mojliga att uppné. De politiska medel som behovs for att styra ut-
vecklingen ska utformas sa att nationella 16sningar och lasningar undviks.
Eftersom fordonstillverkningen sker pé en global marknad bor ocksa de poli-
tiska styrmedlen anvidndas pd en sd “hog” nivad som mojligt, vilket idag i
ménga fall ar liktydigt med EU.

Den svenska klimatpolitiken under den socialdemokratiska regeringen ar
ett tydligt exempel pa hur formulerandet av politiska mél kan misslyckas. De
uppstéllda svenska nationella mélen for transporternas koldioxidutsldpp har
inte atfoljts av verkningsfulla atgérder och dérfor befunnits omdjliga att
uppnd. Riksdagen faststéllde 1998 regeringens forslag till etappmal for trans-
portsektorns koldioxidutsldpp som innebér att dessa ar 2010 ska ligga pa
samma nivd som 1990.

Ar 2002 konstaterades dock att utslippen fran vigtrafiken sedan 1990 6kat
med 9 % och att de fortsitter 6ka. Detta foranledde regeringen att ge Statens
institut for kommunikationsanalys (Sika) i uppdrag att se Over och limna
forslag pa uppdaterade etappmaél for transporternas utsldpp. Sika foreslog
véren 2003 att utslappen av klimatpaverkande gaser fran transportsektorn ar
2010 ska vara hogst 10 % hégre &n ar 1990. Denna revidering ar ett tydligt
tecken pa den forda politikens misslyckande. Mél har uppstillts utan att be-
redskap eller vilja funnits att genomfora sadana atgérder som leder till malens
uppfyllelse. Den socialdemokratiska regeringen har, pa detta omrade liksom
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pa sa manga andra, anvint mal i stéllet for atgérder for att uppvisa handlings-
kraft.

Transportsektorns utslapp behdver sittas i ett europeiskt sammanhang och
malen ndrmare knytas till de politiska styrmedlen. Det centrala instrumentet i
denna politik bor vara systemet for handel med utsléppsratter for vixthusga-
ser. Transporternas utsldpp bor s& snart som mdojligt bli en del i det, inled-
ningsvis europeiska, system som for industrins CO»-utslédpp inforts under ar
2005.

Forutséttningar ska skapas for utvecklandet av de ldngsiktigt mest effek-
tiva och héllbara transport- och brinslealternativen. Dagens kunskap ar be-
grinsad om vilket eller vilka brénslen som kommer att driva framtidens
transporter. Darfor krdvs en Oppen attityd. Alltfor styrande kortsiktiga mal-
sattningar kan hindra utvecklingen av de langsiktigt bésta alternativen. De
politiska styrmedlen maste i storsta mojliga utstrackning vara teknikneutralt
utformade sa att nationella sérldsningar undviks.

De politiska styrmedlen ska ha ett gemensamt och tydligt syfte att minska
efterfragan pa fossila brinslen for transporter. Det vésentliga dr att skapa
forutséttningar for — i praktisk och ekonomisk mening — fullgoda alternativ.
Kristdemokraterna ser det som angelédget att de politiska styrmedlen i storsta
mdjliga utstrackning ar teknikneutrala.

Forutséttningar ska skapas for utvecklandet av de ldngsiktigt mest effek-
tiva och héllbara transport- och brénslealternativen. Dagens kunskap ar be-
grinsad om vilket eller vilka brénslen som kommer att driva framtidens
transporter. Darfor krdvs en Oppen attityd. Alltfor styrande kortsiktiga mal-
sattningar kan hindra utvecklingen av de langsiktigt bdsta alternativen. En
méngfald alternativ till fossilbranslen ska ges forutsttningar att utvecklas.

Hur Kristdemokraterna nidrmare vill driva utvecklingen bort fran fossila
brénslen till mer langsiktigt hillbara transporter kommer att utvecklas i sam-
band med att riksdagen behandlar regeringens transportpolitiska proposition
senare under riksmotet 2005/06.

15.2 Utvecklad godstrafik

En effektivisering och omstrukturering av godstransportsystemet dr angelédgen
ur miljésynpunkt. I likhet med Godstransportdelegationen anser Kristdemo-
kraterna att dvervdiganden om godstransporternas utveckling maste ha som
utgdngspunkt att den dr och bor vara marknadsstyrd. Genom transportpoliti-
ken har dock staten ett ansvar att forbattra godstransporternas miljomassiga
forutsittningar. Samordningen av olika transportslag spelar en avgdrande roll
i detta. Transportkedjor och intermodala transporter (transporter som omfattar
mer dn ett trafikslag) &r nyckelbegrepp eftersom mojligheterna att dverfora
hela transporter fran t.ex. vég till jirnvég dr begrénsade.

En sirskild satsning pa jarnviagens och sjofartens infrastruktur &r dnda an-
geldgen. Jarnvdgen har sin storsta fordel i tunga och skrymmande transporter
over langa avstand, vilket ldmpar sig vél for den svenska geografin och ni-
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ringsstrukturen. For att kunna vinna marknadsandelar behdver dock transport-
séttets flexibilitet och hastighet forbittras.

Jarnvigens samordning med végtransporter, men framfor allt med sjofart
och flyg, forutsitter investeringar. Listan pé transportknutpunkter med otill-
racklig kapacitet kan goras lang. En rad stora flygplatser saknar de jarnvégs-
forbindelser som skulle forbéttra samordningen med flygfrakten. I Goteborg
ar en forbéattring av hamnens icke elektrifierade banforbindelser en nédvandig
atgérd.

I arbetet med de nationella planer for viag- och jarnvdgsnitet anser Krist-
demokraterna darfor att sarskild vikt ska laggas vid skapandet av intermodala
transportknutpunkter.

Det dr ocksd vésentligt att godstrafiken har ett vil definierat kostnadsan-
svar som tar hdnsyn dven till de externa effekter den medfor. De skatter och
avgifter som tas ut av trafiken ska motsvara de samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader den ger upphov till. Den bristande harmoniseringen av skatteni-
vaer inom EU gor det dock problematiskt att undvika konkurrenssnedvrid-
ningar.

I Sverige bor ocksa en sérskild ndringspolitik skapas for transportnéringen,
vilket papekats av Godstransportdelegationen. Kristdemokraterna forutsétter
att Godstransportdelegationen i ndgon form permanentas sa att staten, ni-
ringslivet och transportbranschen har ett gemensamt forum for planering av
infrastruktur.

Kristdemokraterna utvecklar synen pa godstransporter i tvd kommittémot-
ioner om sjofart respektive akerindringen.

16 Hamnar och farleder

Sjofarten &r ett transportmedel med goda framtidsutsikter. Den dr energieffek-
tiv och kan vara miljovénlig. Kristdemokraterna har under en lang tid arbetat
for battre villkor for den svenska handelsflottan, bl.a. det nettostddssystem
som den nuvarande regeringen efter lang beténketid nyligen lyckats infora.

Hamnarna dr av utomordentlig betydelse for Sveriges transportnéring och
ekonomi 1 stort. Ca 90 % av den svenska utrikeshandeln gar genom hamnar-
na. Sjofartens infrastruktur dr en nationell angeldgenhet 4ven om den inte mer
an i undantagsfall dr skattefinansierad. Precis som flyget betalas sjofartens
infrastruktur av dess anvéndare via hamn- och farledsavgifter.

Hamnvésendet har under det senaste decenniet alltmer marknadsanpassats.
Den utvecklingen ér positiv, men det dr visentligt att staten verkar for en god
konkurrenssituation. Detta giller bl.a. bestimmelserna for avfallshanteringen
1 hamnarna som nyligen skérpts. Det dr avgorande att systemet med “no-
special-fee”, dvs. avgiftsfri avhallshantering, upprétthalls.

Den svenska kustsjofarten och Vénersjofarten behdver ges bittre villkor.
Det dr visentligt att infrastrukturella forutséttningar finns for att utveckla
Vinersjofarten. Standarden pa Trollhétte kanal utgér en sédan forutséttning.
Staten bor garantera fortsatt drift av kanalen och tillse att nddvéndiga under-
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hallsarbeten kommer till stind. Sodertdlje kanal har motsvarande betydelse
for Milarsjofarten.

Isbrytningen bekostas i dag med hjélp av Sjofartsverkets avgifter. Ett krav
som ofta framforts &r att isbrytningen borde ses som en regional fraga och
bekostas dver statsbudgeten. Kristdemokraterna vill gora detta till en internat-
ionell fraga. Regeringen bor prova att finansiera isbrytningen med hjélp av
EU-medel. Motivet &r de transportnackdelar som framfor allt Sverige och
Finland drabbas av pd grund av de besvirliga vinterforhallandena.

16.1 En planeringsram for sjofartens infrastruktur

Kristdemokraterna anser att statliga medel ldngsiktigt bor avsittas for att
ticka en del av kostnaderna for sjofartens infrastruktur. Det av Sjofartsverket
administrerade farledssystemet kan inte helt ut finansieras med avgifter. Sta-
ten har ett ansvar att stddja regionala satsningar och tillse att de stora gods-
straken som utgdr majliga alternativ till végtrafiken ockséd blir kommersiellt
géngbara alternativ. Erséttning utgéar i dag i form av anslagsmedel till viss
kanaltrafik m.m.”.

Av riksintresse ar, forutom ovan ndmnda kanaler och andra farleder, ocksa
sdkerheten och tillgédngligheten i Goteborgs hamn. Ett avtal har slutits om en
gemensam finansiering av investeringar i farleder till och frén Goteborgs
hamn. Statens del av finansieringen uppgar till 500 miljoner kronor, vilket ska
tickas av Sjofartsverkets egna medel och lan.

For att utveckla sjéfarten genom en forbéttrad infrastruktur anser Kristde-
mokraterna att Sjofartsverkets planering for 2004—2015 bor ha sin utgangs-
punkt i att statliga anslagsmedel under perioden avsitts for investeringar i
farleder. For aren 2006 till 2008 anser Kristdemokraterna att 30 miljoner
kronor per ar bor avsittas for detta andamal i ett nytt anslag.

Kristdemokraternas politik pd omradet utvecklas vidare i riksdagsmotionen
”Sjofarten”.

17 Flyget

En vil fungerande luftfart spelar en betydande roll fo6r Sveriges ekonomiska
och sociala utveckling. Den &r nddvindig for vart lands formaga att bygga
upp en kraftfull exportindustri likavél som den &r forutsittning for en fram-
gangsrik regionalpolitik.

Flygets utveckling har ater tagit fart efter den nedgang i resande som blivit
foljden av terrorattackerna den 11 september 2001.

Flyget dr ett av de sdkraste transportmedlen. Trots det far vi tyvérr rdkna
med att det dven i framtiden kommer att ske allvarliga flygolyckor runtom i
virlden som genom den uppmérksamhet de skapar tillfalligt bromsar tillvéx-
ten inom flygtrafiken. Sékerhetsarbetet behover darfor intensifieras pa savil
nationell som internationell niva. Framfor allt finns pa europeisk niva forut-
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séttningar att med gemensamma regelverk skapa det gemensamma luftrum
som dnnu saknas. Sverige maste vara padrivande i denna fraga.

17.1 Nej till skatt pa flygresor

I budgetpropositionen for 2006 foreslar regeringen en sérskild skatt pé flygre-
sor. Kristdemokraterna anser att detta forslag dr ovanligt oldmpligt. Sverige &r
ett forhdllandevis vidstrickt land. Manga industrier 4r beroende av att kunna
lata personal resa till och fran stider i Sverige som ligger langt ifran storsta-
derna. Forslaget innebér ett drapslag for ndringslivet och &dr dessutom inte
fardigberett av regeringen. I Kristdemokraternas skattepolitiska riksdagsmot-
ion foreslas att riksdagen avvisar forslaget om skatt pa flygresor.

Det &r en viktig princip att en produkts eller tjdnsts miljopaverkan ska re-
flekteras i priset. Dessvirre aterfinns hittills inte principen nér det géller in-
ternationella transporter av olika slag, till exempel for flygbrinsle. For att
frimja miljoméssigt hallbara flygtransporter anser Kristdemokraterna att
Sverige skall verka for en global 6verenskommelse om ekonomiska styrmedel
pa koldioxidutslépp. Att ensidigt infora en flygskatt i Sverige snedvrider dock
enbart konkurrensen.

17.2 Konkurrens

Sverige var forst i Europa med att avreglera den inrikes flygmarknaden. Re-
sultatet av detta dr naturligtvis att flygsektorn tvingats hoja sin produktivitet
och ddrmed oka sin konkurrenskraft, inte minst internationellt. Detta har skett
i stort sett utan negativa regionala konsekvenser. Nér avregleringen nu med
okad kraft genomfors i Europa och globalt dr den forbattrade konkurrenskraf-
ten en tillgdng for de Sverigebaserade flygbolagen.

Det ar viktigt att de privata och kommunala alternativ som véxer fram
inom flyget far samma forutséttningar som Luftfartsverket att agera. Inrdttan-
det av en fristdende luftfartsinspektionen bor kunna bidra till att alla aktorer
pa marknaden kan granskas utifran samma forutséttningar.

Ur konkurrenssynpunkt behdver staten ocksd se dver sitt d4gande i SAS.
Foretaget ar verksamt pa en marknad som drivs pa affirsméssiga grunder.
Kristdemokraterna har svart att finna nagra skal till statens dgarengagemang.
Var principiella syn &r att staten inte bor dga foretag som dr verksamma pé en
avreglerad marknad, undantag kan géras om det finns synnerliga skél. Det &r
olyckligt att staten bade beslutar om spelreglerna och samtidigt r dgare till en
av aktorerna pd marknaden. For foretaget och dess anstillda dr det utan tvivel
battre med andra dgare &n staten, bl.a. med tanke pa eventuella behov av kapi-
taltillskott.
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17.3 Flygets infrastruktur

EU-kommissionen har konstaterat att den l&ngsiktiga tillvéxten i trafiken gor
det nddviandigt att inte bara omorganisera flygplatsverksamheten utan ocksa
att dstadkomma ny flygplatsinfrastruktur. Flygtransportsystemets nuvarande
struktur leder till att bolagen koncentrerar sin verksambhet till stora flygplatser
som fér utgora nav for verksamheten. Trafikstockningarna uppstr kring hu-
vudflygplatserna med forsvarad flygtrafikledning som foljd.

Internationellt finns i dag en tendens att begrdnsa anldggningen av nya
flygplatser och i stillet rationalisera flygtrafiken via nya bestimmelser for
flygledningen och storre flygplan. Som EU-kommissionen konstaterat uppstar
da risken att en viktig kundgrupp blir asidosatt, ndmligen de som flyger reg-
ionalt till destinationer som inte trafikeras av snabbtag. Enligt kommissionens
beddmning star det klart att de politiska beslutsfattarna i lingden inte kommer
att kunna undvika att ta stéllning for en 6kning av antalet landningsbanor och
flygplatser eftersom det ror sig om langsiktiga investeringar som krédver en
noggrann planering.

17.4 Flygkapaciteten i Stockholmsregionen

For Sveriges del ror de angeldgna men komplicerade politiska besluten fram-
for allt Stockholmsregionen. Det handlar dels om Arlandas fortsatta utbygg-
nad, dels om den ytterligare flygplatskapacitet som maste skapas ndrmare
Stockholm genom en framtida avveckling av Bromma. Tyvérr har regering-
ens agerande i denna fraga uppvisat stora brister.

17.4.1 Arlanda

Arlandas tredje landningsbana har under 2003 Oppnats for trafik. For att
kunna méta den okade efterfragan pa flygkapacitet dr det visentligt att Luft-
fartsverket ges goda mojligheter att ta fram planeringsunderlag for ytterligare
bankapacitet. Sigtuna kommun har i forhandlingar med Luftfartsverket visat
stor oppenhet infor en fortsatt utbyggnad inom ramen for nu gillande avtal
mellan staten och kommunen. Dialogen parterna emellan och informationen
till allménheten behdver dock intensifieras med inriktning mot att Luftfarts-
verket s& snart som mdjligt kan f& i uppdrag att planera och bygga en fjérde
bana.

17.4.2 Bromma

Stockholm é&r rikets huvudstad och maste ha goda forbindelser, diribland en
”lokal” flygplats. Bromma fungerar i dag pa detta sétt, men dess styrka &r
ocksa dess storsta svaghet. Nérheten till Stockholm ger buller, utsldpp och en
okad olycksrisk, men ett realistiskt alternativ finns i dag inte. Bromma har ett
avtal som 16per ut 2011. P& grund av regeringens bristande handlingskraft kan
dock detta komma att forléngas i brist pa alternativ flygplatskapacitet.
Framfor allt 4r det affarsflyget till och frdn Stockholm som hotas nir en
lamplig framtida flygplats saknas. Detta far stora indirekta konsekvenser
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eftersom det ar for ndringslivet som afféarsflyget dr av mycket stor betydelse.
Tillvédxten i regionen i sin helhet kommer att himmas. Det &r ocksa i sig vik-
tigt att ett alternativ finns till Arlanda i framtiden. Det skapar konkurrens vad
géller start- och landningsavgifter, vilket inte minst gynnar mindre bolag som
flyger nationellt och internationellt.

Stockholms stad och staten genom Luftfartsverket slot 1994 ett avtal till
och med 2011 som forelade Luftfartsverket att begrénsa trafiken med tyngre
flygplan p&d Bromma. Detta avtal omforhandlades 2002 med inriktning mot att
ge affirsflyget mdjlighet att expandera samtidigt som det totala antalet starter
och landningar minskar. Fortfarande géller avtalet till 2011.

Transportpolitiken mdste dock inriktas mot att Bromma avvecklas. Av-
vecklandet av Bromma kridver en ny flygplats. Hur den socialdemokratiska
regeringen ser pd Brommas avveckling dr dock holjt i dunkel. Regeringen har
givit den parlamentariska kommittén Stockholmsberedningen i uppdrag att
lamna forslag pé hur flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen kan tillgodo-
ses vid befintliga flygplatser.

Stockholmsberedningen konstaterar i SOU 2003:33 att en tillrdcklig flyg-
platskapacitet i Stockholmsregionen inte kan nés efter 2011 om Bromma da
laggs ner och Tullinge bebyggts med bostdder. Tillrdcklig kapacitet kan bara
nas om Bromma far vara kvar, vilket Stockholmsberedningen menar att det
saknas politiska forutséttningar for i Stockholms stad.

Stockholmsberedningen foreslar att regeringen uppdrar &t en sirskild
kommission att om mdjligt foresla en citynéra flygplats for huvuddelen av
Brommaflyget. Arbetet méste enligt beredningen ske sa snabbt att en ny flyg-
plats kan tas i bruk senast fore utgédngen av ar 2016.

Kristdemokraterna anser att riksdagen bor tillkdnnage att regeringen snar-
ast maste vidta atgirder for att langsiktigt trygga flygplatskapaciteten i Stock-
holmsregionen.

18 Postservice 1 glesbygd

Det &r viktigt att skapa goda forutséttningar for ménniskor som bor pa lands-
bygden. Att posten fungerar dr naturligtvis en absolut grundforutsittning.
Manga hushéll och foretagare pa glesbygden har dock drabbats av Postens
indragningar.

Posten AB arbetar med en Gversyn av postutdelningen som pa sina hall
slar vildigt hart. Vanligt forekommande ar att Posten AB av besparingsskal
upphdr med utdelningen for permanentboende och i stillet tvangsforflyttar
deras postlador flera kilometer bort.

Samtidigt erbjuder sig Posten AB att fortsdtta utdelningen som tidigare
mot betalning. Det kallas hdmta-lamna-service och kostar 1 250-2 500 kr per
manad. Det &r helt orimlig att privatpersoner ska behdva betala 20 000 till
30 000 kr per ar — for ndgot som borde vara en sjdlvklar samhéllsfunktion for
alla medborgare.
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Posten AB hénvisar till Post- och telestyrelsens (PTS) géllande riktlinjer
och ténker inte dndra sina besparingsatgirder. Ett grundfel i dessa riktlinjer ar
att de tillater Posten att f4 ha sa stora skillnader i samhallsviktig infrastruktur
mellan glesbygd och tétort.

Kristdemokraterna foreslar att riksdagen tillkdnnager for regeringen att
PTS riktlinjer ska ses over for att forhindra forsdmringen av postservicen i
glesbygd.

19 IT och elektronisk kommunikation

Kristdemokraternas IT-politik har utvecklats i sin helhet i tidigare egna riks-
dagsmotioner och tillsammans med 6vriga partier inom Allians for Sverige i
samband med 2005 ars IT-proposition. Foreliggande motion begréinsar sig till
nagra omrdden inom IT-utvecklingen som Kristdemokraterna sérskilt vill
uppmérksamma.

19.1 Konkurrensen pa fast telefoni

Den avreglerade telefonimarknaden har betytt oerhort mycket for Sveriges
utveckling de senaste tio aren. Alla parter pa telemarknaden har tjanat pa
konkurrensutsittningen och etableringen av flera mobiltelefonioperatorer i
Sverige.

Manga teleoperatorer har gett sig in pa marknaden for fastnétstelefoni och
konkurrerar med Telia Sonera, som dger och kontrollerar i princip alla ac-
cessnit. Tyvérr innebar detta ensidiga dgande att konkurrensen &r bristféllig.
Sedan januari 2001 géller EU-forordningen om lika tilltrade till accessnitet,
men i och med hoga avgifter for operatorer som vill ha tilltréde till nitet finns
risken att konkurrensen inte fungerar pa tillfredsstéllande sétt. Post- och tele-
styrelsen (PTS) har till uppgift att bevaka denna typ av fragor. Den kritik
Kristdemokraterna tidigare framfort kvarstér, d& det fortfarande finns klago-
mal fran Ovriga operatorer om att det dr bade dyrt och svart att fa tillgang till
accessnitet. Aven det faktum att manga kunder som bytt teleoperatér tvingas
ha tva fakturor gor att konkurrensen inte fungerar tillfredsstillande.

Regeringen maste uppmirksamma dessa problem och ge PTS de verktyg
som behovs for att ingripa.

19.2 IT-samordnare

Kristdemokraterna har under flera ér efterlyst en tydligare ledning fran rege-
ringen for att samordna och péaskynda battre IT-tjénster fran myndigheter till
medborgarna. Den s.k. 24-timmarsmyndigheten dr en god tanke, men rege-
ringen har misslyckats med att forverkliga den. Regeringen har forsummat
informationsteknikens mdjligheter for att stdrka demokratin. Inte heller har
tillrdcklig kraft lagts pa att minska den digitala klyftan d& manga lamnas utan-
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for IT-samhillet. Kristdemokraterna har tidigare foreslagit regeringen inrétta
en IT-samordnare enligt den engelska modellen ”e-envoy”.

Riksrevisionen har i rapporten ”Vem styr den elektroniska forvaltningen?”
fran juni 2004 granskat regeringens och myndigheternas arbete med att infora
elektronisk forvaltning. Vid granskningen har man funnit att elektroniska
tjénster som i forsta hand medfor nytta for medborgare och foretag inte priori-
terats. Myndigheterna har frimst satsat pa enklare informationstjénster som
ger Okad intern kostnadseffektivitet. Avancerade interaktiva e-tjénster &r
fortfarande relativt ovanliga. Rapportens slutsats &r att regeringens styrning
av myndigheternas arbete med att infora elektronisk forvaltning har varit
otydlig och att battre forutsattningar behdvs for myndigheternas utveckling av
e-tjanster. Riksrevisionen beddmer ocksa att riksdagen fatt mycket begrénsad
information fran regeringen betrdffande den faktiska utvecklingen av e-
forvaltningen.

Kristdemokraterna ser fortfarande ett stort behov av forbattrad samordning
och foreslar att regeringen inréttar en nationell IT-samordnare.

20 Effektivisering pd myndigheter

Kristdemokraterna har noga provat mojligheten att reducera de anslag som ar
relaterade till administration. Vi foresldr vad vi menar vara en vélavviagd
reducering om sammanlagt 55 miljoner kronor av anslagen till Banverket,
Rikstrafiken, Sika, Post- och telestyrelsen samt av anslaget 36:14 Statens vig-
och transportforskningsinstitut.

Stockholm den 5 oktober 2005

Johnny Gylling (kd)

Tuve Skanberg (kd) Lars Gustafsson (kd)
Ragnwi Marcelind (kd) Sven Gunnar Persson (kd)
Bjorn von der Esch (kd) Annelie Enochson (kd)

Dan Kihlstrom (kd)
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