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I Inledning

TrafikfrAgorna har blivit alltmer uppmiarksammade under senare ar, pa-
radoxalt nog av tva till synes motstridiga skdl. For det forsta har miljo-
problemen nu borjat synas pa allvar, vilket har foranlett manga att krava
begransningar i trafiken. For det andra ar det begransningar i framkomlig-
heten som gor att manga kréaver en hogre trafikstandard i olika avseenden.
For att kunna l6sa dessa problem krdavs en omldggning av stora delar av
trafikpolitiken, dar inte minst miljéfrAgorna och de regionalpolitiska fra-
gorna maste behandlas pa ett annat satt @n hittills.
Nar det gdller miljofradgorna ar det uppenbart att det i dagsldget finns
stora problem vad géller utsldpp av fororeningar frdn motorer. buller och i
stdderna ocksé pataglig trangsel.
Framkomligheten ar dalig 1 flera avseenden. Végarna dr pA manga hall
mycket daligt skick pad grund av bristande underhdll. Yrkestrafiken ar
liksom flyget alltfr reglerad och begransad i olika hdanseenden. Kollektiv-
trafiken dr genomreglerad och monopoliserad till forfAng for de resande.
Sverige ar ett glest befolkat land med stora avstdnd, och vil fungerande
transporter ar darfor nodvandiga. Tankar om att pa olika sdtt begransa
trafiken ar darfor orealistiska, eftersom det skulle drabba vart vilstdnd
hart. Det skulle darutdver framfor allt drabba glesbygden. Detta trots att
det ar i glesbygden som miljoproblemen ar minst.
Politiken maste darfor syfta till
— att forbattra trafik och kommunikationer
- att 0ka hansynen till miljon
— att forbéttra regionalpolitiken
— att Oka réttvisan sa att manniskor inte godtyckligt skall tvingas betala
varandras kostnader

— att ta bort de hinder som regleringarna i1 dag utgor for méanniskor som
forsoker 16sa problemen

— att ge sdkerhetsfragorna hog prioritet

2 Trafik och miljo

En madlsdttning for den moderata trafikpolitiken ar att varje trafikgren
skall bdra sina egna kostnader inklusive pdverkan pd miljon. Ett system
dar trafikanterna belastas med den verkliga totalkostnaden gor att hansy-
nen till miljon kommer att 6ka samtidigt som behovet av styrande regle-
ringar minskar.

Utgangspunkten vid kostnadsbedomningarna skall d& vara de skador
som kan orsakas, inte vilkatekniska losningar som rakar finnas tillgdngliga
vid en viss tidpunkt. Det betyder att exempelvis bilar med renade motorer
skall belastas mindre @an motsvarande orenade bilar. Att dieselfordon inte
kunnat renas pd samma sdtt som bensinmotorer skall inte vara nagot skal
for att undkomma avgift. Det viktiga ar inte bara huruvida dgaren kan
rena sin motor eller inte. utan att den som fororenar skall f betala for det.
Bara pé sa sétt fas en tillrdcklig stimulans for att minska anvdndningen av
onddigt fororenande teknik.
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Vi var padrivande nar det gillde att infora ekonomiska stimulanser till
de bilkopare som anskaffade bil med katalysatorrening. innan denna blev
obligatorisk.

Erfarenheterna av ekonomiska styrmedel dr goda och visar att de kan
fungera dven pa detta omrdde. De ekonomiska styrmedlen bor darfor
utvecklas vidare och inforas i storre utstrackning an hittills.

For att minska utsldppen och fororeningarna frdn vigtrafiken ar det
viktigt att trafikmiljon och framkomligheten forbattras. Stillastdende for-
don i trafik fororenar mest, och dessutom helt i onddan.

2.1 Bittre viagar

For de flesta bilar ligger den fran utsldppssynpunkt sett optimala hastighe-
ten, dvs. dar utsldppen ar lagst per kilometer, hogre @an 70 km/h. Det ar
darfor viktigt att sa stor del som mojligt av trafiken kan flyta med sddan
hastighet, helst ocksd med en jamn hastighet.

For att detta skall bli mojligt maste vdgnidtet ha en god standard och
tillracklig kapacitet. Dessutom madste storningar i trafikrytmen i form av
korsningar och andra trafikhinder begransas. Hinder for en jamn hastighet
medfor dessutom att bilarna ansamlas i kder, varvid de utgor nya hinder
for varandra, vilket ytterligare begransar framkomligheten och okar ut-
slappen.

Tester har visat betydelsen av att hastigheten dr jamn och inte alltfor 1ag.
Prov vid fiard genom Stockholm har visat att kolviteutslappen minskade
med 60%, koloxiden med 66 % och kvidveoxiderna med 73% vid fard pa
Essingeleden jam{ort med vanligagator. Ett annat test visade att utsldappen
minskade med 30% for kolvaten, 30 % for koloxid och 25 % for kvaveoxi-
der vid lagtrafik/jamn hastighet jamfort med rusningstid/ojamn hastighet.

Av rena miljoskal dr det darfor angeldget att sdvil vidgstandarden som
viagunderhéllet forbittras.

Da4liga vdgar dr ofta farligare dn bra vagar. Manga méanniskoliv skulle
kunna raddas. och mycket lidande undvikas, om vidgarna vore bittre.

Dessutom gor daliga vdgar att resor och transporter tar langre tid, vilket
ar en kostnad for sdvil den enskilde som samhallet 1 dess helhet.

2.2 Ny teknik

En viktig faktor nar det géller att minska trafikens skadliga miljoeffekter ar
utveckling och inforande av ny teknik.

Nya motorkonstruktioner, ny forbranningsteknik och nya brianslen kan
komma att medfora stora forbattringar. Det dar mycket angeldget att alla
ekonomiska och administrativa styrmedel underlattar och stimulerar sa-
dana positiva forandringar.

Alla styrmedel méiste vara sd utformade att de verkligen bygger pi
miljoeffekterna och inte pa en viss teknik. Det viktiga dr inte med vilken
teknik utslappen minskas, utan att de blir mindre.

Avgaskraven och bilprovningsbestammelserna far inte vara s utforma-
de att de forhindrar utveckling av, och forsok med, ny teknik. Det behdvs
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battre metoder for att enkelt. billigt och under realistiska forhallanden
mata vilka utsldpp som verkligen sker fran ett visst fordon.

Framtagande av ny teknik och nya matmetoder bor kunna finansieras
med medel frdn milj6avgifter. Malsédttningen skall d& vara att fa fram
matmetoder som mer direkt relaterar mangden utsldpp till det utforda
trafikarbetet. for att pa si sdtt mojliggora effektivare ekonomiska styrme-
del t framtiden.

Eftersom dven flyget anvdnder forbranningsmotorer med utsldpp av
liknande slag som de fran vagtrafiken bor medlen dven kunna anvindas
till sddan utveckling av miljovéanhgare teknik och battre matmetoder som
ar inriktad mot flyget.

Vi motsatte oss konstruktionen av den miljoskatt pa inrikesflyget som
nyligen beslutats av riksdagen. Vi forordade i stéllet en konstruktion med
en miljoavgift som skulle komma miljoarbetet pa flygets omrade tili godo.
Vi vidhdller att skatten borde omvandlas till en avgift. Medlen frdn denna
miljdavgift bor bland annat kunna anvéandas pa det ovan angivna séttet.

2.3 Skatter och avgifter

Det finnsi huvudsak tva skdl — forutom eventuellt rent fiskala sidana — for
att ta ut skatter pa trafikomradet. Det forsta ar for att finansiera trafikens
egna gemensamma kostnader. sdsom vidgar. vagunderhall och trafiksdker-
het. Det andra dr for att kompensera for eller minska de skador/
kostnader som trafiken orsakar andra. framfor allt i form av miljostérning-
ar.

Avgifter som syftar till att finansiera preciserade trafikitgarder bor om
m@jligt vara relaterade till den nytta som den som erlagger avgiften har av
atgdrden, alternativt till hur mycket av kostnaden denne orsakar.

Exempelvis skall tunga fordon betala mer till vigunderhall dn lattare
bilar. Fordon som anvdands mycket skall betala mer dn fordon som an-
vands lite. Dessa cffckter uppnds 1 stor utstrackning med drivmedelsskat-
ter och kilometerskatter.

| dag uppglr intdkterna fradn vigtrafiken till avsevart mycket hogre
belopp d4n som anvidnds till vdgniatets utbyggnad och forbattring. Som
framhalls ovan dr battre vagar ett mycket viktigt satt att saval forbattra
miljon som att oka sdkerheten. och medel motsvarande en storre del av
intakterna bor darfor efter hand dverforas till detta andamal.

Nar dct giller att minska eller kompensera de effekter som drabbar
andra maste utformningen av avgifter vara annorlunda. De maste da
grunda sig pa storningens storlek, eller pa kostnaden for att avhjalpa den.

For att sddana avgifter skall kunna fungera som ekonomiska styrmedel
far dec inte konstrucras som inkomstkallor for statskassan. Risken dr an-
nars stor att de far cn utformning som ger stora intékter 1 stéllet for stora
miljocffekter.

Om de ar perfekt utformade kommer namligen miljoavgifter 1 allmanhet
att ge en intakt initialt. men darefter 1 det ndarmaste ingenting. Den
styrande och stimulerande effekten kommer d4 att ha medfort ett andrat
beteende och andra val av 16sningar som ar miljovanligare och inte belas-
tade med avgifter.
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2.4 Biltullar/storstadsproblem

1 stadskdrnorna. framfor allt 1 de storre staderna. uppstar sarskilda pro-
blem orsakade av sa kallade trangseleffekter. En alltfor omfattande trafik i
forhallande till gatunitets kapacitet leder till att trafikanterna blockerar
varandra och minskar framkomligheten.

Resultatet blir 14ga hastigheter, vilket dels medfor att fordonens motorer
arbetar ineftektivt och dirmed fororenar mer. dels att motorerna ar 1 gang
langre tid dn de borde ha behovt vara med avseende pa resans/transpor-
tens langd. Denna dubbla eff'ekt innebir att luftfororeningarna okar dra-
matiskt ndr trangseleffeckter uppstar jamfort med nér trafiken flyter med en
jamnare och hogre hastighet.

For att minska dessa cffekter maste man minska den totala trafiken. 6ka
gatunitets kapacitet. flytta delar av trafiken 1 rummet och/cller flytta delar
av den 1 tiden.

Att minska den totala trafiken torde knappast vara mojligt. Den social-
demokratiska bostads- och planpolitiken har i1 decennier varit sa utformad
att bostader och arbetsplatser placeras ldngt frAn varandra.

Mgjligheterna att Oka gatunitets kapacitet inne 1 stadskdrnorna ar i
allménhet mycket sma. eftersom det inte finns tiligdng till den mark som
skulle behovas. .

Aterstar saledes att forsoka dndra trafikens fordelning i tid och rum.

Fordelningen 1 tiden bestams av nar manniskor behdver forflytta sig.
dvs. ndr arbetet borjar och slutar. Riksdagens mgjligheter att paverka detta
ar sma.

Fordelningen 1 rummet dr dels beroende av vilka fysiska mojligheter
som finns att vilja olika vagar. dels kostnad, tidsatgdng och bekviamlighet
for de olika alternativen.

Den forsta forutsattningen ar att det finns kringfartsleder. 1 den man de
inte finns maste de ailtsd byggas for att minska trafiken 1 stadskdrnorna.
For det andra maste detta vdgval framsta som attraktivt jamfort med att
fardas genom staden.

I den man tidsvinsten inte racker for att motivera trafikanterna till att
anvanda kringfartslederna kan ekonomiska styrmedel dvervagas. Trafi-
kanterna orsakar ju problem. bade for varandra och for alla andra som bor
eller vistas 1 stadskdrnorna. som de 1 dag inte behdver betala nagon
kompensation for.

For att fungera méaste sddana styrmedel innebara kraftiga marginaleftek-
ter. helst utan att medfora sarskilt stora totala kostnader. Alla forslag som
innebdr ndgon form av fast avgift, t.ex. manadsvis. for att f4 fdrdas 1
stadskdrnan ar darfor forfelade och méaste avvisas. De innebadr endast en
extra beskattning av bilinnehav, inte en avgift pd bilkdrning i stornings-
kansliga omraden.

Triangselavgiften maste i stillet vara relaterad till hur mycket man fardas
i det storningskansliga omradet vid stérningskinsliga tidpunkter. Aven om
detta 1 dag kan medfora tekniska svarigheter pagar utveckling av olika
intressanta forslag. inte minst 1 andra lander med likartade problem.

Moderata samlingspartict accepterar darfor inforandet av ctt system

Mot. 1988/89
T225



som gor det mojligt att anvanda styrande avgifter i enlighet med vad som
anfors ovan. Ett motiv for att infora sddana avgifter ar tillkomsten av
kringfartsleder. Avgifterna méste utformas sa att de ges olika lokala till-
lampningar beroende pé skiftande lokala forutsdttningar. Detta far provas
fran fall till fall. Forutsédttningen dr emellertid att ett sddant avgifissystem
fungerar som ett renodlat styrmedel och inte som en ytterligare beskatt-
ning av bilinnehav.

2.5 Vigtullar/-avgifter

Som patalats ovan dr underhdllet av vdgnitet kraftigt eftersatt. Nya vdgar
har heller inte byggts i den utstrackning som varit motiverat.

En effekt av detta ar att det finns en rent kommersiell efterfrigan pa
oOkad vdgkapacitet som ar sa stor att den skulle kunna finansiera byggandet
av vissa vidgar. Dessa skulle alltsd kunna komma till stdnd helt enkelt
genom att enskilda entreprendrer far tillstdnd att bygga dem och att ta ut
avgift av de trafikanter som anviander dem.

Ett enkelt och Overskadligt regelsystem for sddana vagar bor utarbetas,
s att denna verksamhet kan komma ull stand.

Man bor emellertid beakta att inférandet av avgiftsfinansierade kring-
fartsleder kan Oka behovet av tridngselavgifter. Om anvindningen av
kringfartsleden uppfattas som alltfor kostsam 6kar ju namligen incitamen-
ten att anvidnda stadsgatorna i1 stdllet om detta inte medfor ndgon kostnad
alls.

3 Vigar

Trafiken pA vdg intar en dominerande roll 1 vart lands transportsystem.
Detta faktum markeras av att t.ex. 85 procent av allt resande, uttryckt i
personkilometer, sker pd vara vigar.

Under en foljd av ar har anslagen till byggande. underhdll och drift av
vagnitet visat sig vara alltfor lagt. | &r ar diskrepansen mellan av vdgverket
yrkade medel for byggande och underhall av vdgnatet och det anslag som
gesstort. | framtiden maste darfor Gvervigas saval att 6ka anslagen som att
hitta nya finansieringskéllor — dock ej nya skatter.

Malsdttningen for drift och underhdll bor 1 forsta hand vara att uppritt-
halla nuvarande vagars tekniska standard samt att Aterfora krafuigt forsht-
na delar av vignatet till godtagbar standard. Mélsittningen for nybyggna-
tion bor vara att fraimja tillganglighet och trafiksikerhet samt att reducera
vigtrafikens miljoeftekter och trafikuppoffringen for transporter av olika
slag.

Bade for den enskilde bilisten och ndringslivets transporter ar viagarnas
utformning och standard av avgorande betydelse. Forandringar i naringsh-
vets transporthehov kan 6ka och foriandra kraven pa vignatet. Narmandet
till EG och konkurrensen med EG-marknaden har dirvid stor betydelse.
Scandinavian Link-projektet. som omfattar badde vdg och jarnvag, ar et
for ndringslivets transporter sarskilt viktigt projekt i detta sammanhang.

Vigverket har numera utvecklat sina avkastningskalkyler och gor nog-
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granna bedomningar av vagprojcktens olika nyttocfickter. Det ar d ange-
ldget att dessa bedomningar fir vara styrande for ordningen vad avser
byggande.

For att spara miljon mastce ocksd de stora lederna. exempelvis E6 och
den s kallade motorvégstriangeln, komma hogt pa prioritetslistan. Flytet
trafiken ar utslagsgivande for om skador sker pA miljon eller ¢j. Qjdamn
trafikrytm med flaskhalsar som orsakar mycket laga hastighcter och tom-
gadngskorning dr skadhigare an en jamn hastighet.

De maojligheter till privatfinansicring och avgiftsuttag pa angeldgna vag-
objckt som nuanges i proposition 1988/89:100 ar finansicringslosningar vi
tidigare forordat. Dock menar vi fortfarande att regeringen inte behover
prova och godkdnna projckt som inte finansicras med statliga medel. Det
ar att atergé till ctt understdliningsforfarande. som vi bor frangd 1 alit
storre utstrackning.

Forslaget 1 propositionen att redan befintliga vagar och broar skall
kunna avgiftsbeldggas avvisar vi. Dessa har redan betalts av skattebetalar-
na.

Nar det gdller ombyggnader som ar s omfattandc att de kan jamstallas
med nybyggnad bor det dock vara mdojligt att tillampa avgiftsfinansicring
cnligt ovan.

Dect bor 6vervdagas om delar av vagverket kan ges en andrad foretags-
form. En sddan reformering kan bidra till att 6ka forutsdttningarna for att
finansicra angeldgna projekt utanfor statsbudgeten. Dessutom skapar cn
ny forctagsform okade maojligheter for verket att | samarbete med privata
forctag genomfora stora gemensamma projekt.

4 Bilismen

Decn snabba utvecklingen av bilismen har varit av avgorande betydelse for
Sveriges omdaning till ett modernt vdlfardssamhalle. Bilen har mojliggjort
snabba. sdkra och billiga transporter. Bilens manga fordelar har resulterat i
att den dr vart framsta transportmedel.

Kostnaderna for att dga en cgen bil har 6kat kraftigt under senare ar. En
bidragande orsak till detta ar de h§jda skatter och avgifter som riksdagens
majoritet pa regeringens forslag antagit.

I samband med forra arets behandling av den trafikpolitiska propositio-
nen genomfordes ytterligare hojningar. Bensinskatten hojdes med 25 6re
per liter. Aven kilometerskatten for tunga lastbilar. bussar och slapvagnar
hojdes kraftigt. Totalt berdknas dessa hojningar tillfora statskassan mer dn
2 miljarder kronor per 4r.

Skattetrycket har under den socialdemokratiska regeringen okat steg for
steg. Den s. k. skattekvoten kommer att uppga till ca 56% 1989. Skatternas
produktionshammande cffckter ar mycket stora. Vi motsatter oss skatte-
hojningar pa trafikens omrade. Vara argument utvecklas narmare i1 annan
partimotion.

Vi dremot en generell sinkning av hastighetsgranserna. Hastighetsgran-
serna bor 1 stidllet utformas pd siddant satt att trafikanterna 1 storre ut-
strackning anser dem som motiverade. Efterlevnaden av has}ighclsbc-

Mot. 1988/89
T225



stammelserna bor da bli storre och trafikrytmen jamnare. Detta inncbar
positiva cffckter pa trafiksiakerheten och miljon.

Beskattningen av bilismen finansierar dirckt och indirekt bl. a. byggande
och drift av Sveriges vdgnat. Varje procents 6kning av trafiken berdknas ge
ca 150 miljoner kronor i ytterligare skattcintdkter. Enligt vdr mening bor
cmellertid dven avgiftsfinansicring kunna anvidndas for nya vagprojckt,
finansicrade genom lan.

S Oresundstorbindelserna

Fragan om cn fast forbindelse ver Oresund har debatterats i 6ver ett sckel
och utretts 1 flera decennier. | minga ar avvaktades ett beslut om en bro
over Stora Bilt 1+ Danmark. En siddan forbindelse har ldnge utgjort en
forutsittning for en positiv dansk instillning till en bro dven i Oresundsle-
den. Det danska folketinget har nu fattat beslut om cn fast forbindelse 6ver
Stora Bilt. Darmed borde det sista hindret vara undanrojt for ett gemen-
samt svensk-danskt beslut.

Etablcrandet av cn fast forbindelse mellan Malmé och Képenhamn ar
cn frdga av nationellt intresse. En mycket stor del av allt gods till och fran
Sverige gir over Oresund. Dirfor skulle ctt sddant beslut inncbdra en
oftensiv satsning infor framtiden. Ett wvillkor ar emcllertid, enligt var
mening. att det byggs en kombinerad forbindelse for bdde vidg- och jarn-
végstrafik. En fast forbindelse kan finansieras pA den 6ppna lAnemarkna-
den och beldggas med brukaravgifter och behodver sdledes inte belasta
statsbudgeten.

Milj6aspekter har ofta framhallits som ett argument mot cn fast forbin-
delse. Det dr vir uppfattning att dec miljoproblem som vigtrafiken fororsa-
kar skall 10sas p4 annat sdtt. Det bor ske gcnom cn 6kad satsning pi det
svenska vdgnatet, si att bland annat fler forbifarter kan byggas. Dectta
skulle gc en jamnare trafikrytm och darmed minskade utslapp av avgaser.
Det svenska vagnatet omfattar i dag cirka 420000 km. En fast forbindelse
mcllan Malmo6 och Képenhamn kommer att 6ka detta vagnat med cirka
0.004 procent.

Dect nu aktuclla utredningsarbetet bedrivs av de gemensamma svensk-
danska Oresundsdelegationerna. Dessa har framlagt rapporten Fasta Ore-
sundsforbindelser (SOU 1987:41) ddr en kombinerad vig- och jarnvdagsbro
1 Malmoé — Koépenhamnsleden forordades. Den svenska delegationen har
dessutom avgett rapporten Miljokonsckvenser av fasta Oresundsforbin-
delser (SOU 1987:42). Det borde darefter ha varit mojligt att fatta ctt
beslut 1 sakfrdgan. En av huvudforklaringarna till att s intc skett ar den
djupa interna sphittring som finns 1 det socialdemokratiska partict i denna
friga.

Vissa kompletteringar gors emellertid nu. Dessa gdller huvudsakligen
tva aspckter. Dels skall alternativet med enbart en borrad jarnvagstunnel
undcrsokas. dels skall man prova mojligheterna att utfora en kombinerad
forbindclse i ctapper. Forst skulle di en jarnviagstunncl byggas och darefter
cn vagdel. pA samma sdtt som avses 1 den beslutade forbindelsen Gver
Stora Balt.
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Dessa alternativ torde kunna uteslutas omedelbart. Snabba forbindelser
till kontinenten méste innebdra satsningar pa bade jarnvags- och végtrans-
porter.

Inom ramen for utredningsarbetet bor Oresundsdelegationerna ocksa
vdga in det forslag som innebar att den fasta forbindelsen skall utgoras av
en kombinerad sianktunnel — ligbroforbindelse for jarnvags- och vigtra-
fik.

En gemensam svensk-dansk rapport dr utlovad till i borjan av 1989 |
arets kommittberittelse framhalls emellertid att delegationernas arbete
berdknas pagd under hela &r 1989’ Detta dr inte acceptabelt. Det ar
viktigt att arbetet bedrivs skyndsamt och att riksdagen under aret kan
foreldggas forslag till beslut.

6 Trafiksdkerhet

Som vikonstaterat dr battre vdgar en av de viktigaste faktorerna for att 6ka
trafiksdkerheten. Nedslitningen av vigbanorna leder till sparbildning. som
1 sin tur ofta medfor vattenplaning, samt ojamnheter och gropar. som
ocksa kan varasvara att parera for bilisten.

Trafikmiljon 6ver huvud taget dr av stor betydelse for hur bilisten kan
handskas med situationen. och ocks for korsattet. Miljoforstoring samt
skadade och dodade manniskor medfor nu alltfér mycket lidande och
alltforstora kostnader for enskilda och samhille.

Enannan viktig faktordrsjdlvfallet att fordonen dr trafiksdakra och 1 gott
skick. Sannolikheten for att fordonen skall ha hog trafiksdkerhet 6kar om
fordonen dr nya. Moderna bilar har battre viagegenskaper och bromsar dn
dldre bilar. och det dr darfor en fordel om bilparken fornyas snabbare.
Aven fran miljosynpunkt dr detta en fordel.

| dag bromsas denna fornyelse av flera faktorer som ar politiskt motive-
rade. Kraven vid besiktningen dr s& utformade att bilisterna tvingas till ett
omfattande kontinuerligt underhall av sina fordon. Bilarna far ddarigenom
en forhallandevis mycket lang livsldngd. Ett alternativ skulle kunna vara
att forandra bestimmelserna s att bilarna visserligen inte kontrolleras och
underhalls lika noggrant som 1 dag, men i stéllet skrotas ut snabbare. Det
bor utredas huruvida den vilhalina men alderstigna bilpark vi har verkli-
gen dr trafiksdkrare 4n en modernare men mojligen nigot sdimre underhal-
len.

Lag skrotningspremie och hog accis gor ocksa att troskeln for att byta ut
dldre bilar mot modernare blir hogre 4n nddvandigt. Skrotningspremien
bor darfor hojas.

Det sker i dag trots allt mycket for att forbattra trafikmiljon och bilarna.
Faktorer som i hog grad paverkar olycksstatistiken dr emellertid ocksd de
psykologiska, dvs. forarens “beskaffenhet™ nar det giller omdome, hastig-
het. nykterhet. hdlsa. alder. erfarenhet. kunskaper etc. Ytterligare insatser
bor goras for att klargora de psykologiska faktorernas betydelse 1 trafiken
s att information och andra atgdrder kan satsas rétt.
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7 Yrkestrafik och kollektivtrafik

En god kollektivtrafik skapar valfrihet mellan individuellt och koliektivt
resande. For mdnga médnniskor ar kollektivtrafiken av avgorande betydel-
se. Denna trafik maste darfor avregleras s& att den kan forbéttras utan
orimliga kostnader.

Lagstiftningen kring den yrkesmissiga trafiken har nyligen dndrats, och
de nya lagarna har dnnu inte borjat tillampas 1 alla delar. Likafullt kan
redan nu konstateras att lagstiftningen inte ar tillfredsstallande.

For att bedriva yrkesmdssig trafik krdvs trafiktillstdnd. Vi anser att
yrkeskunnande och lamplighet skall provas, men endast med hdnsyn till
passagerarnas sdkerhet och trafiksdkerheten. Att av bland annat fiskala
skdl ta andra hdnsyn vid bedomningen kan vi inte godtaga.

For att bedriva linjetrafik krdvs darutdver ett sarskilt tillstdnd till linje-
trafik. Sadant tillstdnd far inte lamnas om trafiken framgangsrikt skulle
kunna konkurrera med jarnvigen eller offentligt driven busstrafik. Till-
stdnd far dock ges om sokanden gor sannolikt att en avsevart béttre
trafikforsorjning darigenom skulle uppnas.

Att ndgon erbjuder sig att driva en trafik som ar s4 mycket battre dn den
existerande att passagerarna skulle féredra den ar sdledes enligt lagen ett
skal for att vagra tilistind. Enligt moderat uppfattning ar detta oaccepta-
belt. Sjdlvfallet skall det vara tillitet att driva trafik battre d4n SJ eller de
kommunala trafikhuvudménnen.

I ett forsok att oka konkurrensen utan att det skall kunna innebéra
konkurrens for den offentliga sektorn har trafikhuvudmannen fatt ett
generellt tillstdnd att bedriva linjetrafik utan linjetrafiktillstdnd. Eftersom
det enligt var uppfattning dr vdsentligare att tillvarata passagerarnas in-
tressen dn de kommunala bolagensanser vi att denna ratt skall omfatta alla
innehavare av trafiktillstand.

Detta innefattar sjdlvfallet inte ndgon ritt att erhalla subventioner av
offentliga medel. Det innebdr inte heller i1 sig att huvudmédnnen ar forhind-
rade att tillskjuta skattepengar for att uppratthalla icke barkraftig trafik.

For att forhindra att skattepengar anvands for att konkurrera ut annars
barkraftig trafik bor trafikhuvudméannen uppmuntra att trafiken ombe-
sorjs genom entreprenad. Endast undantagsvis bor trafikhuvudménnen
driva trafik 1 egen regi. Genom att de normalt endast samordnar och
upphandlar trafik minskas risken for att skattepengar anvdnds for att
snedvrida konkurrensforhallandena pA marknaden.

8 Affdrsverken

Televerket, postverket, SJ, luftfartsverket och sjofartsverket dr affarsverk
som sorterar under kommunikationsdepartementet. Verken ar, sedda ur
ett internationellt perspektiv. vadlskotta och effektiva. Deras uppbyggnad
och verksamhet har dock flera inbyggda brister, vilka bl. a. utgor allvarliga
hinder for verksamheten.

Affarsverken 4dr en del av staten. Vi ar principiellt emot att staten
bedriver affdrsverksamhet. vilken kan handhas av privata foretag. Affars-
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verksformen innehdller en rad institutionella hinder, vilket resulterar i att
ett affarsverks ledning och styrelse saknar mojlighet att driva verksamhe-
ten lika rationellt som dess konkurrenter. Inom affarsverken blandas dess-
utom myndighetsutévning och affdrsverksamhet, vilket 4r negativt for den
kommersiella verksamheten och skapar misstro frin konsumenternas sida.

| rapporten "Battre affarsverk™ presenterade en arbetsgrupp inom mo-
derata samlingspartiet redan 1983 en rad forslag for att komma till rdtta
med dessa brister. Ngra av forslagen har sedan dess genomfGrts, men det
viktigaste forslaget om att affarsverkens kommersiella verksamhet skall
byta foretagsform och ombildas till aktiebolag kvarstar att forverkliga. |
samband med byte av foretagsform bor en gemensam instans skapas for
verkens myndighetsutovande verksamhet.

Flera av affdarsverken, som t.ex. SJ, dger en rad dotterbolag. Flera av
dessa bedriver verksamhet som direkt konkurrerar med moderforetagets.
ASG, Scandinavian Ferry Lines, GDG AB samt Rederi AB Swedcarrier ar
exempel pa foretag inom SJ-koncernen som av olika anledningar bor
avyttras.

9 Telepolitiken

Utvecklingen inom teleomradet ar intensiv. Den digitaliserade tekniken
innebar att de traditionella granserna mellan tal, data och bildéverforing
suddas ut, samtidigt som Overforingskapaciteten, bl.a. genom optiska
kablar, okar kraftigt.

De langviga forbindelserna bhir relativt sett billigare, och tyngdpunkten
hos virldens teleforetag kommer successivt att forskjutas mot sammansat-
ta informationssystem dar tal, data, text och bild har integrerats. En
omfattande utbyggnad av det svenska telesystemet padgarsedan ett par ar
tillbaka.

Det dr angelédget att televerkets hoga investeringstakt kan bibehéallas.
Goda teleforbindelser ar ett livsvillkor for det svenska naringslivet. Inte
minst for de omriden som ligger utanfor storstadsregionerna ar det nod-
vandigt med tillgang till modern telefonteknik.

Den fortsatta utbyggnaden maste darfor bedrivas sa att uppkoppling till
modern telestation med tillrdcklig kapacitet skall kunna erbjudas pa alla
orter i landet.

Den snabba tekniska utvecklingen har redan fatt mycket omfattande
konsekvenser for Sverige. Ny konkurrens har uppstatt pa t.ex. mobiltele-
fonsidan. samtidigt som marknaden har véxt snabbt {or teleanknutna
tyanster. FOr de svenska foretag som tillverkar telemateriel har utveckling-
en inneburit en nedlaggning av telefontillverkningen, samtidigt som den
internationella framgangen for avancerade viaxlar har varit stor.

Det statliga televerket bedriver sin verksamhet som affarsverk. Som vi
framhallit i ett flertal motioner under 1980-talet hardenna foretagsformen
radbrister. Redan 1973 ars affarsverksutredning pApekade det nédvandiga
1 att bl a. televerket 6vergar till aktiebolagsformen.

Strukturférandringarna p4 telekommunikationsomradet gar snabbt och
verksamheten blir alltmer internationell till sin karaktar. For televerket ar
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det nodvdndigt att pa skilda sdtt anpassa sig till dessa forandringar. Ett
resultat av denna utveckling kommer att bli att televerket successivt om-
formas frdn att vara ett “telefonifGretag™ till att bh ett "kommunikations-
fOoretag™.

Den 6kande trafikvolymen har under vissa perioder inneburit problem
med framkomlighet och felfrekvens. I den aktuella tredrsplanen anges
betvdande satsningar for att forbéttra framkomligheten inom de omraden
av Sverige dir den i dag ar dalig. Amibitionen for framkomligheten ar
numera 98 %. vilket enligt vdr mening ar positivt.

10 Sjotarten

Den sjofartspolitiska proposition som riksdagen bestédllde fran regeringen
under forra riksmotet uteblev. | stdllet presenterades ett forslag om kon-
tantstod till svensk sjofart, ett forslag som inte har den langsiktiga karaktar
som erfordras fOr en positiv utveckling av sjofarten.

Moderata samlingspartiet anser inte att formen med kontantstod ar ratt
vig att gd. Det dr angeldget att svensk sjofart — pd samma sédtt som annan
svensk industri — har klara och entydiga regler for den verksamhet den
bedriver. och att dessa regler inte dndras fOr varje nytt budgetar.

Sedan 1980 har ett stort antal olika 10sningar for sjofarten presenterats.
Ingen har haft 1angsiktigt acceptabel effekt.

Moderata samlingspartiet anser att en varaktig losning pa svensk sjo-
fartspolitik kraver inrdttandet av ett svenskt internationellt register.

P4 samma sdtt som Ovrig svensk industri pa sina anldggningar i utlandet
inte maste anstélla svenskar, far sjofartsnaringen darigenom mgjlighet att
anstdlla internationellt rekryterade besittningar. Agandet, driften och sj6-
fartskunnandet kan pa dctta sdtt behallas 1 Sverige.

Detta ger 1 sin tur fOrutsdttningar for en okad sysselsdttning for svenskt
sjofolk, pA motsvarande sitt som skett 1 Norge. Dar har man redan efter
arton manader kunnat konstatera att det internationella registret resulterat
1 att antalet arbetsstillfdllen for norskt sjofolk dr pa uppétgdende.

Ett internationellt register ger en battre konkurrenskraft och dirmed en
storre omfattning pa den svenska sjofarten. Det dr viktigt att statsmakter-
na 1 god tid ger svensk sjofart goda forutsattningar infor den framud dar
alla andra lander antingen har egna internationella register eller tiligang till
ett framtida gemensamt EG-register.

Som en Overgdngslosning 1 avvaktan pé ett forslag om ett internationellt
register foreslar vi, liksom tidigare, en reduktion av de lagstadgade sociala
avgifterna motsvarande ca 50 procent. Avtalsparterna bor ges mojlighet
att sjdlva 1 avtal reglera det sociala skydd de anser erforderhigt. Dessutom
bor inforas en befrielse frAn sjomansskatt for tjanstgoring pa svenska
handelsfartyg i fjarrfart. Det dr var uppfattning att den konstruktionen har
mindre skadliga effekter @an den nu beslutade direkta driftsubventionen.
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Il Frihet och riittvisa

Inom trafik- och kommunikationsomradet finns en méangd regleringar.
Vissa ar grundade pa hansyn till sikerhet, medan andra har en helt annan
motivering.

Redan under medeltiden finansicrade staten verksamheter genom att
utdela monopolréttigheter till den som 4tog sig att svara for viss verksam-
het. Monopolréttigheten gav mojlighet att ta ut overvinster pd delar av
verksamheten. men réattighetshavaren belastades 1 gengdld med en skyldig-
het att ocksa utfora viss verksamhet som inte gav tillrdackliga intdkter.

Tekniken inncbar 1 praktiken att den som tvingas anlita monopolisten
far betala en sorts skatt som anvinds for att subventionera den olonsamma
verksamheten. Under medeltiden var detta ett rationellt sdtt att 16sa ctt
finansicllt och administrativt problem. | dag dr detta system i sig sjélvt ett
stort problem.

| stdllet for denna medeltidsmodell bor varje trafikgren avregleras. av-
giftsfinansieras och bdra sina cgna kostnader inklusive miljocftekter.

En avreglering pé detta sétt innebér att konkurrens blir mojlig med alla
dc positiva effckter detta innebér. Lagre priser och battre service framfor
allt. Exempelvis har statens pris- och konkurrensverk. SPK, nyligen visat
att med fra priser for jordbruket, persontrafiken. tckoomridet och bo-
stadsmarknaden skulle konsumenterna ha sparat 23 miljarder kronor pa
fem 4r under perioden 1983 —88.

Dec ldgre priserna skulle huvudsakligen bero pA hogre cftektivitet. men
ocksa till c¢n del pa att dolda subventioner forsvinner. Dessa gar 1 dag
delvis till glesbygden och kan bchova ersdttas av en Oppet redovisad
regionalpolitik.

Gotlandstrafiken kan anvandas som exempel. Ett rederi fAr monopol pa
trafiken. vilket ger mojlighet att ta ut dverpriser ndr efterfrigan ar stor,
dvs. under sommaren. | utbyte dr rederiet tvingat att driva olonsam trafik
under lagsdsong.

Resultatet blir att servicen blir saimre och priserna hdgre under somma-
ren an de annars skulle ha blivit. Daremot dr det inte sjalvklart att servicen
blir hogre och priserna ldgre pa vintern d@n annars, cftersom subventioner-
na gor att effektivitetskraven blir lagre. FrAnvaron av konkurrens gor att vi
faktiskt inte vet vad marknadspriset skulle vara for Gotlandstrafiken.

Med andra ord vet vi sdkert att monopolsystemet ger forsamringar
under hogsdsong. men vi vet inte sdkert att systemet ger forbdttringar
under andra delar av arct.

Om systemet verkligen uppndr sitt mal inncbar det alltsa att de som aker
under hogsdasong betalar en del av kostnaden for dem som &ker under
lagsdsong. Delvis dr det friga om samma minniskor som subventioncrar
sig sjdlva, vilket naturligtvis inte fyller nagon funktion. Delvis dr det fraga
om manniskor som helt omotiverat tvingas betala ett storre regionalpoli-
tiskt stod dn andra bara for att de vill eller maste utnyttja Gotlandstrafi-
ken.

P4 motsvarande sétt tvingas exempelvis vissa bussresenérer fullkomligt
godtyckligt betala Overpris och trdngas i Overfulla bussar. bara for att

Mot. 1988/89
T225



generera ett 6verskott som sedan anvands for att subventionera resenérer-
na pa andra bussturer.

Aven nir det giller flyget finns detta system. Dir har monopolet och
regleringarna dock drivit upp priserna si hogt att de flesta privatpersoner
over huvud taget inte har rad att flyga. | stdllet blir det vissa affdrsresendrer
som far subventionera andra, medan resendrer som betalar sjdlva tvingas
ta bilen.

Det finns ingen anledning att vissa konsumenter skall betala for andra
pa detta godyckliga satt. | den man det behdvs medel utdver avgifterna for
att finansiera viss verksamhet bor detta i princip finansieras solidariskt
over statsbudgeten och inte belasta enbart vissa konsumenter.

Regionalpolitiken kan inte vara en sarskild uppgift for dem som exem-
pelvis skriver mycket brev eller talar mycket i telefon. Det kan inte heller
vara en uppgift for dem som utnyttjar godsfrakt pa fastlandet att delfinan-
siera Gotlandsfrakterna.

Allt regionalpolitiskt stod bor finansieras Oppet Over statsbudgeten. Det
skulle medfora tva stora fordelar: for det forsta blir det mo)ligt att utvarde-
ra regionalpolitiken for att se om och hur den fungerar i1 verkligheten, for
det andra blir kostnadsbilden neutral och rattvisande for de verksamheter
som i dag belastas med dessa omotiverade kostnader.

Detta dr 1 sin tur en forutsdttning for savil avreglering och konkurrens
som for en vil fungerande regionalpolitik.

12 Regeringen hot mot regionalpolitiken

Regeringens nuvarande politik att effektivisera och rationalisera den of-
fentliga verksamheten ar i manga avseenden lovvdard, men den medfor
ocksé betydande risker.

Som redovisats ovan medfor systemet med monopolskydd kopplat till
prestationstvadng stora problem, men det innehéaller ocksi ett positivt
inslag i form av en regionalpolitisk effekt. Visserligen ar det omdjligt att
berdkna storleken och effektiviteten i denna eftfekt, men den finns dar
likafullt.

En avreglering som tar hédnsyn till de regionaipolitiska konsekvenserna
kommer att medfora mycket stora forbattringar genom att sdvél den
avreglerade verksamheten som regionalpolitiken blir effektivare och @nda-
mélsenligare. En avreglering som inte tar ndgra sddana hansyn kan komma
att bl forodande.

Kommunikationer och trafik miste avregleras, genomgripande och si
snabbt som mgjligt. Det maste dock ske med beaktande av att det kan
krdavas andra regionalpolitiska instrument som ersattning for dem som
forsvinner.

13 Luftfarten

Den civila luftfarten fortsatter att utvecklas gynnsamt. Transportarbetet
och antalet passagerare med inrikesflyget var 1986 mer an fyra ginger
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storre d@n 1 borjan av 1970-talet. Transportarbetet i1 den utrikes flygtrafiken
har nidstan fordubblats under motsvarande period.

De skandinaviskaldndernas mo)lighet att var for sig hdvda sig inom den
internationella luftfarten dr begransad. For att landerna skall kunna erbju-
da sina medborgare och néringslivet goda internationella flygforbindelser
krdvs darfor samarbete. UtifrAn dessa utgdngspunkter drivs Scandinavian
Airlines System (SAS).

Vi dr positiva till SAS. Men for att foretaget skall kunna bevara sin
konkurrenskraft dar det nodvandigt att det anpassar sig till de nya villkor
som vidxer fram inom luftfarten. Vi foresprdkar darfor en avreglering av
flyget. SAS och dess heldgda dotterbolag Linjeflyg svarar i dag for 95
procent av den inrikes linjetrafiken. Att foretagsgruppen har monopol pa
denna trafik 4rav ménga skél olyckligt. Det dr angeldget att konkurrensen
Okar. Detta bor 1 ett forsta steg 4stadkommas genom att parallellkonces-
sioner beviljas p4 de mest trafikerade linjerna. Samtidigt bor tillstAndsgiv-
ningen for sekundarlinjetrafik bli mer generds. P4 sikt bor SAS privatise-
ras.

En omprovning av driftsformen for de statliga flygplatserna bor goras.
Bolagsformen ger regioner, kommuner och eventuella Gvriga intressenter
storre handlingsutrymme. En flygplats kan darfor utvecklas till en for
bygden viktig "industri™.

Luftfartsverkets kommersiella verksamhet bor, som tidigare framhallits,
byta foretagsform och ombildas till aktiebolag.

14 Jirnvagarna

Grovt riaknat bestar det svenska jarnvagsndtet av 800 mil jarnvdg. Av detta
har hittills endast en brdkdel vant s)dlvbiarande. Stora subventioner har
kravts varje r for att halla systemet 1 gdng, och de resande har 4nda inte
kunnat fa en tillfredsstéllande service.

Drastiska forandringar av verksamheten har nu genomf{orts, eller hiller
pa att genomforas. Den nya ledningen for SJ har ambitionen att 6ka den
sjydlvbarande delen av banndtet frAn cirka 50 mil till det tiodubbla, samti-
digt som ytterligare cirka 200 mil 6verfors till lanshuvudminnen. Darmed
skulle atersta cirka 100 mil som antingen maste finansieras dver statsbud-
geten eller avvecklas. Mgjligen kan man i1 ndgot enstaka fall hitta externa
intressenter.

Vi hidlsar denna utveckling och ambition med tillfredsstdllelse. Det dr
dock for tidigt att utvdrdera de fordndringar som hdller pa att genomfOras.
Det dr darmed inte heller meningsfullt att foresla nagra storre forandringar
pa nuvarande stadium. | separat motion behandlas dock vissa forandring-
ar 1 anslagsgivningen.

Den nya friare formen for SJ:s verksamhet ger mgjlighet till intressanta
projekt. Bland annat diskuteras en ny strackning for att binda ihop Stock-
holms central med Arlanda flygplats. Andra intressanta projekt ror utveck-
lingen av hoghastighetstag, Scandinavian Link, det s. k. Mélardalsprojek-
tet. FOr vissa av dessa projekt bor externa samarbetspartners sokas. For
Mailarbanan bor t. ex. ASEA/Brown Boverikunna vara entiankbar partner.
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15 Anpassning till EG:s trafikpolitik

En gemensam transportmarknad inom EG har beslutats fr.o.m. 1993.
Redan nu har flera avregleringsbeslut fattats av EG-kommissionen och
transportministrarna inom EG.

Vad giller flyget kommer dessa beslut att leda till att mycket starka
knutpunkter inom det internationella luftfartsnédtet uppkommer. Ytterh-
gare en eff'ekt blir med stor sdkerhet samarbetskonstruktioner eller fu-
sioner av flygbolag. Konkurrensen mellan dessa allt eftektivare bolag med-
for. liksom tidigare 1 USA. en effektivisering och en press nedat pa priser-
na.

For SAS del kan det vara en stotesten i1 denna utveckling att vara delvis
statsdgt. Eftersom bolaget numera dr mycket starkt. och ocksa soker sam-
arbetspartners virlden 6ver. bor Overvigas att sdlja ut de statliga andelar-
na i bolaget. Att SAS betraktas som ett bolag inom EG ar vidare en
angeldgen friga.

Transportbranschen 1 dvrigt undergdr redan en rad forandringar och
torenklingar inom EG-marknaden. Akerindringen stravar mot att harmo-
nisera sin verksamhet i enlighet med de regler som giller eller kommer att
gilla inom EG. Risker finns for en forskjutning av EG-marknadens tyngd-
punkt soderut. vilket kan vara sarskilt besvdrande for Sverige med sitt
perifera ldge. En snabb anpassning till EG:s regler ar nodvandig. Liksom
for flyget dr detta en forutsdttning for ndringslivets livskraft och dirmed
for fortsatt och forbattrat vdlstand.

Vi fOrutsétter att for harmoniseringen behovliga lagdndringar foreslas
efter hand.

16 Hemstillan

Med hédnvisning till det anforda hemstalls

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att
malsdttningen for trafikpolitiken skall vara att ge medborgarna och
ndringslivet 1 vart lands olika delar en tillfredsstdllande trafikfor-
sOrjning.

2. att nksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att stat
och kommun bor reducera antalet regler och forordningar inom
trafikpolitiken.

3. att riksdagen beslutar att de olika trafikgrenarna skall ges ett
okat kostnadsansvar i enlighet med vad som anfors 1 motionen.

4. att nksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
1 motionen anfdrs om ekonomiskt stod till olika trafikgrenar.

5. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
1 motionen anfors om att utformningen av ekonomiska styrmedel
skall bygga pA miljoeffekterna och inte viss teknik,

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad som
1 motionen anfors om att avgaskrav och bilprovningsbestimmelser
inte far forhindra utveckling av. och forsok med. ny teknik.

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad som
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1 motioncn anfors om anviandande av miljoavgiftsmedel for att
stimulera framtagandet av ny teknik och nya matmetoder,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad som
1 motionen anfors om den nuvarande miljoskatten pa inrikesflyget,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad som
1 motionen anfors om utformningen av ckonomiska styrmedel.

10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om kringfartsleder,

11. att rniksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som i motioncn anfors om trangsclavgifter 1 form av biltullar cller
omradesavgifter.

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om avgiftsfinansiering av broar och viagar.

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motioncn anfors om mélsattningen for drift och underhall av
vagar,

14. autt riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om kalkyler 6ver olika vagprojekts samhalls-
ckonomiska avkastning.

15. att nksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som i motionen anfors om finansiering pA den 6ppna ldnemarkna-
den av vissa investeringskostnader.

16. att riksdagen beslutar att regeringen inte skall prova och
godkanna projekt som inte finansicras med statliga medel i enlighet
med vad som 1 motionen anforts,

17. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om dndrad foretagsform for viagverket,

18. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om hastighetsgranser,

19. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som i motionen anfors om fasta forbindelser 6ver Oresund,

20. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om trafiksdkerheten,

21. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som i motionen anfors om den regionala och lokala trafiken,

22. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad
som 1 motionen anfors om yrkestrafiken,

23. att nksdagen som sin meningger regeringen till kdnna vad som
1 motionen anfors om trafikhuvudmannens trafik 1 egen regi,

24. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad som
1 motionen anfors om affarsverken.

25.att riksdagen som sin meningger regeringen till kdnna vad som
1 motionen anfors om telepolitiken,

26. att riksdagen hos regeringen begér forslag till ett svenskt
internationcllt sjofartsregister 1 enlighet med vad som i motionen
anforts,

Mot. 1988/89
T225



[att riksdagen hos regeringen begidr forslag till reduktion av de Mot. 1988/89
sociala avgifterna for sjoman och befrielse fran sjomansskatt for T225
yanstgoring pa svenska handelsfatyg i fjdrrfart,']

27. aut riksdagen hos regeringen begdr forslag om avskaffande av
nuvarande driftssubvention till svensk sjofart i enlighet med vad
som i1 motionen anforts,

28. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad
som 1 motionen anfors om avveckling av monopol och prestations-
phikt,

29. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad
som | motionen anfors om avreglering och regionalpolitik,

30. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad
som 1 motionen anfors om luftfarten,

31. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad
som 1 motionen anfors om anpassning till EG:s trafikpolitik.

Stockholm den 23 januari 1989

Carl Bildt (m)

Lars Tobisson (m) Ingegerd Troedsson (m)
Anders Bjorck (m) Bo Lundgren (m)

Gorel Bohlin (m) Rolf Clarkson (m)

Rolf Dahlberg (m) Ann-Cathrine Haglund (m)
Gunnar Hokmark (m) Gullan Lindblad (m)

Arne Andersson (m) Sonja Rembo (m)

i Ljung
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