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1. En bittre infrastruktur

Det moderna samhillet och den moderna produktionstekniken bygger pa
specialisering. Var och en gor det han ar bast pa, vilket ger hog effektivitet
och hogt valstdnd., men forutsitter samarbete och samverkan mellan méanni-
skor och foretag. Kommunikationerna, i ordets vidaste betydelse, blir d av-
gorande for resultatet.

Transporter krdavs av sdval varor som manniskor. Dessutom kraver den
omfattande samverkan mellan manniskor att dessa kan kommunicera med
varandra. Dels maste det vara fysiskt mojligt, dels méste manniskor kunna
forsta varandra. Darmed kraver det moderna samhallet inte bara att det
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finns en vl fungerande infrastrukturi teknisk mening, utan ocksa att manni-
skor har goda kunskaper bdde om hur man anvander denna infrastruktur,
t.ex. elektroniska kommunikationsmedel. och om hur man kommunicerar
med andra madnniskor. GGod utbildning ar darfor en forutsattning for att in-
frastrukturen skall kunna utnyttjas pa ett andamalsenligt satt.

Fordelen med storre orter dar niarheten till andra manniskor och verksam-
heter. Det gar forhallandevis fort och latt bade att traffa andra manniskor
och att exempelvis frakta varor mellan foretag och butiker. Nackdelen ar
trangseln som driver upp kostnaderna for attraktiva lagen, och som i varsta
fall blockerar kommunikationerna sa att férdelarna med ndrheten minskas
cller helt forsvinner.

Landsorten har fordelen av att slippa trangsel och har laga kostnader for
mark och arbetskraft. Nackdelen ar langa avstand vilket ger tidsforluster och
darmed kostnader. Kraven pa infrastrukturen kan bli mycket olika beroende
pa bland annat en orts storlek cller geografiska lage. Storskaliga och enhet-
liga losningar fungerar darfor i allmanhet daligt.

Kommunikationer och trafiksystem i vid mening ar delar av den infra-
struktur som ar nddvandig for att samhallet Over huvud taget skall kunna
fungera. Hur infrastukturen bor, och behdver, se ut varierar over tiden. Det
ar darfor nodvandigt att ndgon gang mer fran grunden ifragasatta uppbygg-
naden. och inte bara bygga vidare pa den existerande strukturen.

Det har inte funnits nigon genomtankt analys av de langsiktiga, eller de
samlade. effekterna p& samhillsutvecklingen av de prioriteringar som gjorts
av myndigheter och politiska organ. Likafullt har det ansetts vasentligt att
utrusta den offentliga planeringsapparaten med stora befogenheter och
starka maktmedel. Man har tagit for givet att samhallsplaneringen och -ut-
vecklingen skulle ga i en gynnsam riktning bara de politiska organen fick ett
allt storre inflytande. | dag vet vi alla att detta inte dr sant.

Sedan andra varldskriget har utvecklingen i Sverige. liksom 1 andra indust-
rialiserade lander. inneburit en kraftig utveckling av biltrafiken. 1 stor ut-
strdckning ar detta resultatet av enskilda manniskors och foretags beslut och
prioriteringar, men de offentliga besluten har gatt i samma riktning. Inte
forran de allra senaste aren har nagon pé allvar tagit hansyn till exempelvis
miljokonsekvenserna av denna utveckling, och darmed till de kostnader som
orsakas av de sé kallade negativa externa effekterna.

Staten har ett sarskilt ansvar for infrastrukturen, eftersom denna i stor ut-
strackning ags av staten. drivs/byggs av statliga verk eller myndigheter. och
staten utformar reglerna aven for privata aktorer. I slutdndan kan staten i
vissa fall vara den som maste ga in for att klara finansieringen.

Till infrastrukturen hor vagar, hamnar, vattenleder, jarnvagar. flygplatser,
tele- och dataforbindelser, liksom andra fysiska anordningar for kommuni-
kation.

Infrastrukturen har en avgorande betydelse for vilka forutsattningar och
villkor som giller for manniskor och deras olika verksamheter.

Eftersom infrastrukturen har sa ocrhort stor betydelse dar det mycket va-
sentligt att den far ett utseende och en uppbyggnad som Overensstaimmer
med manniskors Onskemal och behov, och inte primért ar anpassad till ndgon
centralt skapad byrdkratisk vision om hur samhallet bor se ut.
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I den man det gdr att finna marknadsanpassade mekanismer for att styra
och finansiera infrastrukturen bor dessa mekanismer alltsa utnyttjas. Denna
fraga utvecklas narmare nedan under rubriken finansiering.

I andra fall gar det, atminstone for narvarande, inte att bygga upp sddana
marknadsanpassade system utan den politiska styrningen och finansieringen
maste tills vidare finnas kvar.

Forhallandena ar mycket olika i olika delar av vart land, bade vad galler
den infrastruktur som ar limplig och den som faktiskt finns. Biltrafiken kan
orsaka betydande skador pa miljon, vilket maste motverkas bl.a. genom att
den tekniska utvecklingen ytterligare stimuleras. Biltrafiken har ocksa blivit
ett problem i nagra storre stader, framfor allt Stockhotm, Goteborg och
Malmo till f6ljd av trangsel och koer. I 6vriga iandet ar bilen an mer an i
storstaden ofta en forutsdttning for det dagliga livet, samtidigt som den orsa-
kar vdsentligt mindre problem i t.ex. miljohdnseende.

Kollektivtrafiken kan I6sa manga transport- och trafikproblem i storre tat-
orter, medan den kan vara en forhallandevis dyr, opraktisk och inte ens sar-
skilt miljovinlig 16sning i mindre samhallen och pa landsbygden. Kollektiv-
trafiken kommer till sin ratt huvudsakligen nar manga manniskor skall ta sig
fran en gemensam startpunkt till ett gemensamt mal, och/eller om manga
madnniskor skall fardas delar av denna gemensamma stracka. I mindre orter
och pa landsbygden ar detta sallan fallet. En handfull manniskor i en buss ar
inte battre fran vare sig miljo- eller trafiksynpunkt 4n om de fardats i egna
bilar.

Teletekniken har utvecklats mycket och snabbt, inte minst transmissions-
tekniken. Tidigare var samtal 6ver langa avstand betydligt dyrare att produ-
cera dn lokalsamtal, ett faktum som ocksa avspeglades t teletaxorna. Denna
prisskillnad ar dnnu inte helt avvecklad trots att produktionskostnaderna har
fordndrats kraftigt. Resultatet har blivit att landsbygden missgynnas genom
omotiverat hoga teietaxor.

Tredjepartstrafik skall enligt var mening vara tillaten, d.v.s. att saval tele-
verket som andra ndtoperatorer tillats driva telendt och hyra ut dem till den
som Onskar sdlja teletjanster pa natet. Detta kraver dock att televerkets alla
priser blir marknadsmassiga och avspeglar de verkiiga kostnaderna for varje
tjanst.

Internationellt sett dr svensk televerksamhet mycket litet reglerad. Vi lig-
ger darfor langt framme saval vad galler teknik som utbyggnad. Goda och
sakra tele- och dataférbindelser till konkurrenskraftiga priser har sjalvfallet
mycket stor betydelse for landsortens utvecklingsmojligheter.

For landsbygden och de mindre tétorterna ar i allmanhet kommunikatio-
nerna mellan olika orter mer problematiska 4n kommunikationerna inom
orterna. for storre tdtorter galler ofta motsatsen.

For att det i framtiden skall vara mojligt att bo och verka utanfor de storre
tatorterna maste infrastrukturen fa en sdidan uppbyggnad och omfattning att
den kostnadsnackdel som skapas av de stora avstdnden inte blir alltfor stor.
Inte minst har luftfarten stor betydelse for den regionala utvecklingen.

For narvarande sker en mycket stor del av de langvéga transporterna med
bensin- och dieseldrivna fordon pa vig. Om de miljoproblem som skapas
inte kan losas tillfredsstiilande, eller om {0sningen medfor patagliga kost-
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nadsokningar, kommer transporterna att forandras. Transporter pa jarnvag
och till sjoss kan f& mycket storre betydelse, forutsatt givetvis att det finns
tillgdng till jarnvagar och hamnanlaggningar.

De offentliga investeringarna i infrastrukturen for transporter har minskat
efter hand. Under 197 0-talet investerades i genomsnitt 11 miljarder kronor
per ar, raknat i 1988 ars penningvirde. Under forsta halften av 1980-talet
sjonk nivan till 8,4 miljarder kronori genomsnitt, for att sedan sjunka ytterli-
gare till 6.3 miljarder kronor.

Framover kommer att krdvas mycket stora investeringar i tele- och data-
nat, flygplatser, jarnvagar och vagar. Sannolikt kommer aven sjofarten, inte
minst kustsjofarten, att bli ett attraktivt alternativ savida tillgdngen p4 ham-
nar och hamnanlaggningar forbattras, vilket i sa fall kommer att krdva ytter-
ligare investeringar.

Transporter medfor verkliga samhallsekonomiska kostnader genom att
energi forbrukas och materiel slits. Det medfor darfor inte bara tidsvinster
om transporter kan ersdttas av elektronisk kommunikation, utan ocksa vins-
ter i friga om resursforbrukning.

Revolutionen inom de elektroniska kommunikationerna ger varaktiga
reala samhillsekonomiska vinster, och utvecklingen skall darfor underlattas
péolika satt. Dock maste beaktas att sdrbarheten kan komma att 6ka drama-
tiskt om inte denna aspekt tas med vid genomférandet av investeringarna.

En grundldaggande forutsattning for en 0kning av elektroniska kommuni-
kationer ar att manniskor har utbildning som till nivd och inriktning gor det
mojligt for dem att anvanda de mojligheter som utvecklingen skapar.

En effektiv transportsektor har avgorande betydelse for vart vilstand. Be-
roende darav dr t.ex. ndringslivets kostnader for transport av varor och
tjdnster samt systemets snabbhet och effektivitet. For den enskilde dr moj-
ligheten att kommunicera en fraga om frihet.

2. Finansiering

Investeringar i infrastruktur bor bara genomfoéras om de ér Ionsamma. Det
ar dock svart att gora normala foretagsekonomiska bedomningar pa grund
av svarigheterna for investerare att tillgodogora sig inkomsterna av en inve-
stering. I allmanhet dr investeringar i kommunikationssektorn samhallseko-
nomiskt mycket Il6nsamma.

Den vanliga metoden att fa avkastning pa en investering dr genom att an-
vandarna, kunderna, betalar avgifter kopplade till anvandandet. I vissa fall
fungerar metoden utmirkt, t.ex. nar det géller tele- och datanit. Dar ar det
latt att faststalla vem som anvander investeringen, och i vilken utstrackning.
Det gar ocksa latt att utestanga den som inte betalar for sig. Sddana investe-
ringar bor finansieras rent affarsmassigt, i konkurrens p& den 6ppna markna-
den.

I 'andrafallar detbetydligt svarare, exempelvisom detintegérattentydigt
visa vem som anvidnder investeringen eller inte gar att utestanga den som
inte betalar. Investeringar i vanliga stadsgator ar exempel pa detta. Sddana
investeringar maste 1 allmanhet helt eller delvis finansieras med skattemedel
for att kunna komma till stand.
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Investeringar 1 infrastruktur, "nat™. av olika slag ger upphov till positiva
externa effekter. Marken i anslutning till exempelvis nya flygplatser, jarn-
vagsterminaler eller hamnar okar 1 varde genom investeringen. Vardesteg-
ringen skapas av investeraren, men ofta tillfaller denna vinst nagon annan,
den tidigare markagaren eller (ofta) kommunen.

Manga investeringar som skulle vara Ionsamma kan i dag inte komma till
stdnd pa grund av svérigheten for investeraren att tillgodogora sig vardet av
investeringen. Dessa problem bor naturligtvis i mojligaste mén undanrojas.

En metod skulle kunna vara att affarsverk istéllet for att exploatera mark
sjalva later andra gora det mot ersittning, exempelvis pa sa satt att SJ eller
banverket forbinder sig att placera en station eller godsterminal pé en viss
plats mot att markexploatoren star for vissa av verkets kostnader. En intres-
sant utveckling har paborjats genom att SJ och luftfartsverket mer systema-
tiskt har borjat utnyttja den kommersiella potentialen i sina terminaler.

Offentliga monopol som hindrar privata investeringar bor sjalvfallet av-
skaffas, avgiftsfinansiering bor bli mojlig i storre utstrackning an 1 dag, och
mojligheterna for investerarna att tillgodogora sig viardet av externa effekter
maste Okas.

| gengéld maste offentliga aktorer i storre utstrackning jamstallas med pri-
vata pé sa satt att monopol och privilegier avskaffas. liksom mojligheten att
skattefinansiera underskott i affarsverksamhet.

Jamstallandet méaste ocksa innebira att fri konkurrens tillampas nar det
galler saval forsaljning av de producerade tjdnsterna som beslut om och fi-
nansiering av investeringar.

En konsekvens av att affarsverken skall bedrivas affarsmassigt blir att de
sarskilda uppgifter som i dag kan finnas, exempelvis av regionalpolitisk ka-
raktar, inte kommer att kunna finansieras inom ramen for affarsverksamhe-
ten. Sddana uppgifter kommer darfor att i stérre utstrackning behova finan-
sieras Oppet over statsbudgeten eller pa annat liknande satt.

Den nidrmare inneborden av dessa resonemang redovisas nedan i anslut-
ning till de avsnitt som behandlar olika verksamheter.

3. Trafik och miljo

En malsattning for den moderata trafikpolitiken ar att varje trafikgren skall
bara sina egna kostnader inklusive paverkan pd miljon. Ett sddant system
gor att hdansynen till miljon kommer att 6ka samtidigt som behovet av sty-
rande regleringar minskar.

Utgangspunkten skall vara de skador som kan orsakas, inte vilka tekniska
losningar som rakar finnas tillgangliga vid en viss tidpunkt. Bilar med renade
motorer bor belastas mindre dn motsvarande orenade bilar. Att dieselfordon
inte kunnat renas pd samma satt som bensinmotorer skall inte vara nigot
skal for att undkomma avgift. Den som fororenar skall fa betala for det. Bara
pa sa satt fas en tillrackhig stimulans for att minska anvandningen av onddigt
fororenande teknik.

Vi var pddrivande nar det gallde att infora ekonomiska stimulanser till de
bilkopare som anskaffade bil med katalysatorrening, innan denna blev obli-
gatorisk.
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Erfarenheterna av ekonomiska styrmedel dr goda och visar att de kan fun-
gera aven pa detta omrdde. De bor darfor utvecklas vidare och inforas i
storre utstriickning an hittills.

3.1 Battre trafikmiljo

Daliga vagar ar farliga vagar. Manga manniskoliv skulle kunna raddas, och
mycket lidande undvikas. om vidgarna och trafikmiljon vore battre. Dess-
utom gor daliga vagar att resor och transporter tar langre tid, vilket ar en
kostnad for savil den enskilde som samhallet i dess helhet.

Den hastighet som ger lagst utslapp ligger for de fiesta bilar hogre an 70
km/h. For att sé& stor del som mojligt av trafiken skall kunna flyta med sddan
hastighet, helst ocksa med en jamn hastighet. krdvs viagar med god standard
och tillracklig kapacitet. Trafikmiljon maste utformas sa att trafikrytmen blir
sd Jamn som mojligt och s att farliga korsningar, kurvor och hinder undan-
rojs.

Test har visat betydelsen av att hastigheten dr jamn och inte alltfor 13g.
Prov vid fard genom Stockholm har visat att kolvateutslappen minskade med
60 procent. koloxiden med 66 procent och kviveoxiderna med 73 procent
vid fard pa Essingeleden jamfort med vanliga gator. Ett annat test visade att
utslappen minskade med 30 procent for kolvaten, 30 procent {or koloxid och
25 procent for kvaveoxider vid lagtrafik/jamn hastighet jamfort med rus-
ningstid/ojamn hastighet. Aven koldioxidutslappen minskar till foljd av
battre trafikforhallanden.

3.2 Ny teknik

Nya motorkonstruktioner, ny forbranningsteknik och nya brinslen kan
komma att medfora stora forbattringar fran miljosynpunkt. Det ar mycket
angelaget att alla ekonomiska och administrativa styrmedel underlattar och
stimulerar sddana positiva forandringar. Alla styrmedel maste vara sé utfor-
made att de verkligen bygger pa milj6effekterna och inte pé en viss teknik.
Det viktiga ar inte med vilken teknik utslappen minskas, utan att de blir
mindre. Avgaskrav och bilprovningsbestammelser maste vara anpassade till
detta.

3.3 Skatter och avgifter

Det finns i huvudsak tva skal — forutom eventuellt rent fiskala sddana - for
att ta ut skatter och avgifter pa trafikomradet. Det forsta ar for att finansiera
trafikens egna gemensamma kostnader, sdsom vagar, vagunderhall och tra-
fiksakerhet. Det andra ar for att kompensera for eller minska de skador/-
kostnader som trafiken orsakar andra. framfor allt i form av miljostorningar.

Avgifter som syftar titl att finansiera preciserade trafikatgarder bor om
mojligt vara relaterade till den nytta som den som erlagger avgiften har av
atgarden, alternativt till hur mycket av kostnaden denne orsakar. Exempel-
vis skall tunga fordon betala mer till vagunderhall @n lattare bilar. Fordon
som anvdnds mycket skall betala mer an fordon som anvands litet. I dag upp-
gar intdkterna fran vagtrafiken till avsevart mycket hogre belopp an som an-
vands till vagnatets utbyggnad och forbattring. Som framhalls ovan ar battre
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vagar ett mycket viktigt satt att saval forbattra miljon som att 6ka sakerhe-
ten, och medel motsvarande en storre del av intakterna bor darfor efter hand
overforas till detta andamal. Nar det giller att minska eller kompensera de
effekter som drabbar andra méaste utformningen av avgiften grunda sig pa
storningens storlek. eller pa kostnaden for att avhjilpa den.

Ekonomiska styrmedel far inte konstrueras som inkomstkallor for stats-
kassan. Risken drannars stor att de far en utformning som ger stora intdkter i
stéllet for stora miljoeffekter.Om de dr perfekt utformade kommer namligen
miljoavgifter i allmanhet att ge en intakt initialt, men darefter mindre och
mindre. Den styrande och stimulerande effekten kommer da att ha medfort
ett andrat beteende och andra val av |6sningar som dr miljovanligare och inte
belastade med avgifter.

3.4 Biltullar/storstadsproblem

I kdrnorna av framfor allt de storre staderna uppstar problem orsakade av
trangseleffckter. For manga fordon i forhdllande till gatunatets kapacitet le-
der till att trafikanterna blockerar varandra och minskar framkomligheten.

Resultatet blir 1aga hastigheter, vilket dels medfor att fordonens motorer
arbetar ineffektivt och darmed fororenar mer, dels att motorerna ar igang
langre tid an de borde ha behovt vara med avseende pa resans/transportens
langd. Denna dubbla effekt innebar att luftfororeningarna okar dramatiskt
nar trangseleffekter uppstar jamfort med nar trafiken flyter med en jamnare
och hogre hastighet.

Atgarder for att minska dessa effekter ar att minska den totala trafiken,
Oka gatundtets kapacitet, flytta delar av trafiken i rummet och/eller flytta
delar av den i tiden.

Att minska den totala trafiken torde knappast vara mojligt. Den socialde-
mokratiska bostads- och planpolitiken har i decennier varit s& utformad att
bostader och arbetsplatser hamnat langt fran varandra.

Mojligheterna att 6ka gatunatets kapacitet inne i stadskdrnorna ar i all-
manhet mycket sma, eftersom det inte finns tillgdng till den mark som skulle
behovas.

Fordelningen i tiden bestams av nar manniskor behover forflytta sig.

Fordelningen i rummet ar dels beroende av vilka fysiska mojligheter som
finns att vélja olika vagar, dels kostnad. tidsatgang och bekvamlighet for de
olika alternativen.

Det maste alltsa finnas kringfartsleder. och de maste framsta som attrak-
tiva jamfort med att fardas genom stadskérnan.

For att fungera maste ekonomiska styrmedel innebira kraftiga marginal-
effekter, helst utan att medfora sarskilt stora totala kostnader. Alla forslag
som innebar nagon form av fast avgift. t.ex. manadsvis sdsom foreslagits i
Stockholm. for att f& fardasi stadskarnan ar darfor forfelade och méaste avvi-
sas. De innebar endast en extra beskattning av bilinnehav. inte en avgift pa
bilkorning i storningskansliga omraden.

En eventuell avgift maste i stallet vara relaterad till hur mycket man fardas
i det storningskinsliga omradet vid storningskinsliga tidpunkter. Aven om
dettai dag kan medfora tekniska svarigheter pagar utveckling av olika intres-
santa forslag, inte minst i andra lander med likartade problem.
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Moderata samlingspartiet accepterar darfor inforandet av ett system som
gor det mojligt att anvanda styrande avgifter 1 enlighet med vad som anfors
ovan. Ett motiv for att infora sddana avgifter ar tillkomsten av kringfartsie-
der. Avgifterna maste utformas sa att de ges olika lokala tillampningar bero-
ende pa skiftande lokala forutsdttningar. Detta far provas fran fall till fall.
Forutsattningen ar emellertid att ett sddant avgiftssystem fungerar som ett
renodlat styrmedel och inte som en ytterligare beskattning av bilinnehav.

3.5 Vagtullar/-avgifter

Som pétalats ovan ar underhdllet av vagnatet kraftigt eftersatt. Nya végar
har heller inte byggts i den utstridckning som varit motiverat.

En effekt av detta dr att det finns en rent kommersiell efterfragan pa okad
vigkapacitet som dr s& stor att den skulle kunna finansiera byggandet av
vissa vdgar. Dessa skulle alltsd kunna komma till stdnd helt enkelt genom att
enskilda entreprenorer far tillstdnd att bygga dem och att ta ut avgift av de
trafikanter som anviander dem.

Ett enkelt och Overskadligt regelsystem for sddana vigar bor enligt vér
mening utarbetas. sd att denna verksamhet kan komma till stand.

4. Vigar

Trafiken pa vég intar en helt dominerande roll; 85 procent av allt resande,
uttryckt i personkilometer. sker p& véra vigar.

Under en f6ljd av ar har anslagen till byggande, underhdll och drift av vig-
ndtet visat sig vara alltfor 1aga.

Malséttningen for drift och underhéll bor 1 forsta hand vara att uppratt-
hélla nuvarande végars tekniska standard samt att aterfora kraftigt forslitna
delar av vignitet till godtagbar standard. Mélsittningen for nybyggnation
bor vara att framja tillgdnglighet och trafiksdkerhetsamt att reducera vagtra-
fikens miljoeffekter och kostnader for transporter av olika slag.

Vigverket har numera utvecklat sina avkastningskalkyler och gor nog-
granna bedomningar av vigprojektens olika nyttoeffekter. Det dr da angela-
get att dessa bedomningar far vara styrande for ordningen vad avser byg-
gande.

For att spara miljon maste de stora lederna, exempelvis E6 och den sa kal-
tade motorvigstriangeln, komma hogt pé prioritetslistan. Flytetitrafiken ar
utslagsgivande for om skador sker pa miljon eller e).

Fridgorna om vigarnas standard och utbyggnad har stor betydelse for
miljo, trafiksdkerhet och ekonomi. Vi anser att vagverket bor omvandlas till
affarsdrivande verk. Vi dterkommer med vdra forslag vad betriffar inrikt-
ning och finansiering ndr den av regeringen aviserade sarskilda propositio-
nen presenteras.

I samband med foregdende ars budgetbehandling pekade vi pa att Sveri-
ges vdgnit dr i1 akut behov av underhall och upprustning och darfori behov
av Okade anslag. Vi foreslog dé att ytterligare en miljard kronor skulle anvi-
sas till underhdll och upprutsning av landets vignit under budgetaret
1989/90. En hojning av vidganslagen dr en viktig investering for framtiden.
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Vi dr beredda att lagga fram motsvarande forslag i &r for det fall regeringen
skulle foresla tillrackligt stora anslag i den proposition om vissa infrastruk-
turfrdgor m.m. som ar aviserad till februari.

S. Bilismen

Den snabba utvecklingen av bilismen har varit av avgorande betydelse for
Sveriges omdaning till ett modernt vilfardssamhalle. Bilen har mojliggjort
snabba. sdkra och billiga transporter. Bilens manga fordelar har resulterat i
att den ar vart frimsta transportmedel.

Kostnaderna for att aga en egen bil har 6kat kraftigt under senare ar, bl.a.
genom de hojda skatter och avgifter som riksdagens majoritet pa regering-
ens forslag antagit.

I samband med forra arets beslut med anledning av skatteomlaggningen
genomfordes ytterligare hojningar. Bensinskatten hojdes fran drsskiftet med
som lagst 34 ore per liter. Frdn och med den | mars 6kar skatten med ytterli-
gare 1,10 kronor genom att bensinen momsbelaggs. Kilometerskatten for
personbilar har hojts med som ldgst 25 6re per mil. Totalt beraknas dessa
hojningar tillfora statskassan ca8 miljarder kronor per ar.

Enriksdagsmajoritet har beslutat att dven skédrpa tjanstebilsbeskattningen
och minska avdraget for anvandande av bil i tjansten. Enligt var uppfattning
var bdda dessa beslut mindre vdl genomtédnkta. Avdragsbeloppet pa 12 kro-
nor per mil 1 det sistnamnda fallet innebar att den enskilde skall sta for hela
kapitalkostnaden. Reglerna bor enligt var mening aterstallas i sitt ursprung-
liga skick.

Beskattningen av bilismen finansierar direkt och indirekt bl.a. byggande
och drift av Sveriges vagnat. Varje procents 6kning av trafiken berdknas ge
ca 225 milj.kr.i ytterligare skatteintidkter. Enligt vdr mening bor emellertid
aven avgiftsfinansiering kunna anvindas for nya vagprojekt. liksom finansie-
ring genom lan.

6. Oresundsforbindelserna

Fragan om en fast forbindelse over Oresund har debatterats i dver ett sekel
och utretts i decennier. Lange avvaktades ett beslut om en bro 6ver Stora
Bilt i Danmark. Nu nar denna bro péborjats borde ingenting langre hindra
ett gemensamt svensk-danskt beslut.

En fast forbindelse mellan Malmo och Képenhamn ar en fraga av natio-
nellt intresse. En mycket stor del av allt gods till och frdn Sverige gar over
Oresund. Dirfor skulle ett sadant beslut innebira en offensiv satsning infor
framtiden. Ett villkor ar dock att det byggs en forbindelse for bade vag- och
jarnvigstrafik. En fast forbindelse kan finansieras p4 den 6ppna lanemark-
naden och beldaggas med brukaravgifter och behover sdledes inte belasta
statsbudgeten.

Det borde for lange sedan ha varit mojligt att fatta ett beslut i sakfrégan.
Huvudforklaringen till att sd inte skett ar den djupa interna splittringen i det
socialdemokratiska partiet i denna fréga.

Snabba forbindelser till kontinenten maste innebara satsningar pa bade
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jarnvégs- och vagtransporter. Enligt vdr mening skall den fasta forbindelsen
utgoras av en kombinerad forbindelse for jarnvags- och vagtrafik.

Den nya utvecklingen i Osteuropa, den kommande EG-integrationen och
de planerade snabbtdgsforbindelserna inom Visteuropa och tyska propéer
om en fast forbindelse Rodby-Puttgarden ar pé senare tid tillkomna omstan-
digheter. som maste paskynda ett dansk-svenskt beslut om fast forbindelse 1
Oresund.

En sddan kommer att 6ka mojligheterna for utveckling av flygtrafiken pa
Sturup och kommerallmant att innebira en kraftig stimulans av naringslivet
1sodra Sverige.

Danska folketingets Oresundsdebatt i januari 1990 gav klart besked om
att det nu ar Sverige det hanger pd. Det ar hog tid for den socialdemokratiska
regeringen att ta sig ur sin beslutsvdnda och foreldgga riksdagen forslag om
etablerandet av en kombinerad fast forbindelse Malm6—Kopenhamn.

7. Trafiksiikerhet

Battre vdgar ar en av de viktigaste faktorerna for att Oka trafiksakerheten.
Nedslitningen av vagbanorna leder till sparbildning, som i sin tur ofta medfor
vattenplaning, samt ojamnheter och gropar, som ocksa kan vara svara att
parera for bilisten.

Hela trafikmiljon har stor betydelse for hur bilisten kan handskas med si-
tuationen. och for korsattet. Miljoforstoring samtskadade och dodade mén-
niskor medfor nu alltfor mycket lidande och alltfor stora kostnader for en-
skilda och samhadlle.

Lika viktigt ar att fordonen dr trafiksdkra och i gott skick. Sannolikheten
for detta 6kar om fordonen ar nya. Eftersom moderna bilar har battre vag-
egenskaper och bromsar an aldre. och dessutom ar miljovanligare, ar deten
fordel om bilparken fornyas snabbare.

Betraffande fordonen kan séagas att tack vare bl.a. fordonsfabrikanter,
Svensk bilprovning och VT! (statens vdg- och trafikinstitut) har faror och
fallor hiftade vid fordonen upptickts och avhjilpts. Sikerhet, komfort och
teknik for battre miljo har utvecklats. Vi anser att med hansyn hartill, och
med hinsyn till kostnaderna for den enskilde. bor kontrollerna av nya for-
don kunna utglesas ytterligare. Dessutom bor vissa verkstader kunna legiti-
meras att utfora fordonskontroller, vilket d& bl.a. leder till tatare bestand av
besiktningsstationer till fordel for glesbygdsboende och med mindre bilké-
rande som ytterligare effekt.

Faktorer somi hog grad paverkar olycksrisken dr emellertid ocksa de psy-
kologiska. dvs forarens omdome, nykterhet. halsa, alder, erfarenhet. kun-
skaper etc. Dessa faktorers betydelse bor klargoras ytterligare sé att infor-
mation och andra atgarder kan satsas ratt.

Vi ar emot en generell sinkning av hastighetsgranserna. Hastighetsgran-
serna bor i stallet utformas pa sddant satt att trafikanterna i storre utstrack-
ning anser dem som motiverade. Efterlevnaden av hastighetsbestammel-
serna bor dé bli storre och trafikrytmen jamnare. Detta medfor positiva ef-
fekter pd trafiksakerheten och miljon. Beslutet om sdnkningen av hastighe-
ten till 90 km/h pa vissa motorvagar manar inte till efterfoljd och skall, i de
delar det fortfarande giller, upphavas.
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8. Yrkestrafik och kollektivtrafik

En god kollektivtrafik skapar valfrihet mellan individuellt och kollektivt re-
sande, och ar for manga ménniskor av avgorande betydelse. Denna trafik
maste darfor avregleras sa att den kan forbattras utan orimliga kostnader.

For att bedriva yrkesmaissig trafik kravs trafiktillstadnd. Vi anser att yrkes-
kunnande och lamplighet skall provas, men endast med hdnsyn till passage-
rarnas sdkerhet och trafiksidkerheten. Att av bland annat fiskala skl ta
andra hdnsyn vid bedomningen kan vi inte godta.

For att bedriva linjetrafik krdvs darutover ett sarskilt tillstdnd. Sadant far
inte lamnas om trafiken framgangsriktskulle kunna konkurrera med jarnva-
gen eller offentligt driven busstrafik. Tillstdnd far dock ges om det gors san-
nolikt att en avsevart battre trafikforsorjning darigenom skulle uppnas.

Att passagerarna skulle foredra den nya trafiken ar saledes enligt lagen
snarast ett skal for att vdgra tillstdnd. Enligt var uppfattning ar detta oaccep-
tabelt. Sjalvfallet skall det vara tiltdtet att driva trafik battre an SJ eller de
kommunala trafikhuvudménnen.

For att 0ka konkurrensen utan att det skall kunna drabba den offentliga
sektorn har trafikhuvudminnen fatt ett generellt tillstdnd att bedriva linje-
trafik utan linjetrafiktillstdnd. Eftersom det enligt var uppfattning ar visent-
ligare att tillvarata passagerarnas intressen an de kommunala bolagens anser
vi att denna ratt skall omfatta alla innehavare av trafiktillstdnd.

Detta medfor sjalvfallet inte ndgon rétt att erhdlla subventioner av offent-
liga medel. Det medfor inte heller i sig att huvudménnen &r forhindrade att
tillskjuta skattepengar for att uppratthalla icke barkraftig trafik.

Skattepengar skall inte anvdndas fOr att konkurrera ut annars barkraftig
trafik. Entreprenad bor uppmuntras och endast undantagsvis bor trafikhu-
vudmannen driva trafik i egen regi. Om de normalt endast samordnar och
upphandlar trafik minskas risken att konkurrensen snedvrids med skatte-
pengar.

Enligt var uppfattning dr det olampligt att landstingen har ett engagemang
i lanstrafikbolagen. Lagen har nyligen dndrats s3 att det nu ar mojligt for
kommunernaiett lan att ta Over ansvaret for huvudmannaskapet. Viforeslar
att detta blir obligatoriskt och att landstingen saledes skall frigoras fran an-
svaret for lanstrafiken.

9. Telepolitiken

Utvecklingen inom teleomradet &r intensiv. Digitaltekniken innebdr att
granserna mellan tal, data och bildoverforing suddas ut, samtidigt som dver-
foringskapaciteten, bl.a. genom optiska kablar, okar kraftigt. En omfat-
tande utbyggnad av det svenska telesystemet pagar sedan ett par ar tillbaka.

Det ar angeldget att televerkets hoga investeringstakt kan bibehéllas.
Goda teleforbindelser ar ett livsvillkor for det svenska naringslivet. Inte
minst for omradden utanfor storstadsregionerna dr modern telefonteknik
nodvindig. Uppkoppling till moderna telestationer med tillricklig kapacitet
bor kunna erbjudas pa alla orter i landet.

For att mojliggdra en konkurrens pa lika villkor och for att inte investe-
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ringar och 6vrig verksamhet skall f& en felaktig inriktning méste prissatt-
ningen bli helt marknadsanpassad.

Det statliga televerket bedriver sin verksamhet som affdrsverk. Som vi
framhallit i ett flertal motioner under 1980-talet har denna foretagsform en
rad brister. Redan 1973 ars affarsverksutredning pdpekade det nodvindiga i
att bl.a. televerket overgdr till aktiebolagsformen. I realiteten dr detta i stor
utstrackning redan fallet genom att stora delar av verksamheten bedrivs 1
bolagsform. Vi vidhaller vart tidigare framférda forslag.

10. Sjofarten

Nir riksdagen bestillde en sjofartspolitisk proposition frdn regeringen pre-
senterades i stdllet ett forslag om kontantstod till svensk sjofart, ett forslag
som inte var s langsiktigt som erfordras for en positiv utveckling av sjofar-
ten.

Moderata samlingspartiet anser att formen med kontantstod inte ar rdtt
vag att ga. Det ar angeldget att svensk sjofart — p4d samma sitt som annan
svensk industri— har klara och entydiga regler for den verksamhet den bedri-
ver, och att dessa regler inte dndras for varje nytt budgetar.

Sedan 1980 har ett stort antal olika Iosningar for sjofarten presenterats.
Ingen har haft 1angsiktigt acceptabel effekt. Moderata samlingspartiet anser
att en varaktig I6sning pa svensk sjofartspolitik krdver inrdttandet av ett
svenskt internationellt register.

Lika litet som Ovrig svensk industri p& anldggningar i utlandet méste an-
stilla svenskar skall sjofartsniringen behova gora det. Agandet, driften och
sjofartskunnandet kan d& behdllas i Sverige, dven med internationell besétt-
nng.

Detta ger i sin tur forutsdttningar for en 6kad sysselsdttning for svenskt
sjofolk, pd motsvarande sitt som skett i Norge. Dar har man kunnat konsta-
tera att detinternationella registret resulterat i att antalet arbetsstilifdllen for
norskt sjofolk ar pd uppatgdende.

Ett internationellt register ger battre konkurrenskraft och dirmed en
storre omfattning p& den svenska sjofarten. Den maste ges goda forutsatt-
ningar infor den framtid dér alla andra lander antingen har egna internatio-
nella register eller tillgang till ett framtida gemensamt EG-register.

10.1 Sjofart och miljo

Aven om sjofart ar ett miljovanligt transportsitt kan man inte bortse frin de
utsldppskillor som finns. Inte minst den omfattande farjetrafiken svarar for
en stor del av luftféroreningarna i kuststiderna. Samma svavelkrav bor stdl-
las for dieselbrdnsle for sjofarten som for 6vriga verksamheter i Sverige, och
Sverige bor genom bilaterala éverenskommelser eller genom Ostersjokon-
ventionen verka for att sidana regler blir gillande langs hela var kust.

11. Luftfarten

Ettviktigt regionalpolitiskt instrument i Sverige ar luftfarten. Forutsittning-
arna for att orter i Norrland och dven i andra delar av vért land skall utveck-
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las 6kar om det finns tdta flygforbindelser. Detta innebdr inte att ett subven-
tionssystem skall vara inbyggt i den svenska inrikestrafiken. FOrutsattningar
finns tvartom for en marknadsanpassad uppbyggnad av linjenat och trafik,
dock med komplement av regionalpolitiska bidrag 6ver statsbudgeten.
Sjdlvstiandiga flygplatser drivna i bolagsform blir déarfor viktiga bitar i luft-
fartssystemet, liksom att den kommersiella verksamheten vid luftfartsverket
skiljs fran myndighetsutdvningen. Arlandas kapacitet att ta emot och att
sdnda trafik till olika delar av landet och utlandet ar ocks& en nddvandig del
1 systemet och krdver utbyggnad. Denna kan dock enligt vdr mening &stad-
kommas utan sarskilda anslag 6ver statsbudgeten.

De negativa foljderna for miljon av flyget ar sma jamfort med t.ex. végtra-
fik. Savil flygbolag som luftfartsverket arbetar dock med att komma till rdtta
med t.ex. avisnings-, buller- och féroreningsproblem. Nya motorer i inrikes-
trafiken gor buller och luftféroreningar avsevart mindre, och glykol och urea
tas om hand med nya metoder. Sverige maste emellertid dessutom i interna-
tionella sammanhang arbeta for att reglerna blir sd stranga att stérningarna
totalt sett minskar.

Den nationella luftfarten dr beroende av ldga kostnader, vilket enligt var
mening bast dstadkoms genom 6kad konkurrens. Av bl.a. dettaskal borinte
koncession p& de mest I16nsamma inrikeslinjerna vara férbehaliet SAS utan
dven kunna ges till andra, konkurrerande bolag.

SAS utvecklas nu till ett multinationellt flygforetag for att kunna mota
konkurrensen i en avreglerande framtid. I det laget bor statens engagemang
avvecklas. Regeringen bor uppta forhandlingar med Danmarks och Norges
regeringar om en total privatisering av SAS.

12. Hot mot regionalpolitik

Regeringens nuvarande politik att effektivisera och rationalisera den offent-
liga verksamheten dr 1 mdnga avseenden lovvard, men den medfér ocksé be-
tydande risker. Som redovisats ovan medfor systemet med monopolskydd
kopplat till prestationstvdng stora problem. men det innehaller ocksa ett po-
sitivt inslag i form av en regionalpolitisk effekt. Visserligen ar det omajligt
att berdkna storleken och effektiviteten i denna effekt, men den finns dir
likafullt.

En avreglering som tar hdnsyn till de regionalpolitiska konsekvenserna
kommer att medféra mycket stora forbéttringar genom att sdvil den avregle-
rade verksamheten som regionalpolitiken blir effektivare och @ndamaltsenli-
gare. En avreglering, som inte tar nigra sddana hansyn, kan komma att bli
forédande.

Kommunikationer och trafik maste avregleras, genomgripande och sé
snabbt som mojligt. Det maste dock ske med beaktande av att det kankrdvas
andra regionalpolitiska instrument som ersdttning for dem som forsvinner.

13. Affiarsverken

Televerket. postverket, SJ. luftfartsverket och sjofartsverket dr affarsverk
som sorterar under kommunikationsdepartementet. Verken dr, sedda ur ett
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internationellt perspektiv, vilskotta och effektiva. Deras uppbyggnad och
verksamhet har dock flera inbyggda brister.

Affarsverken dr endelavstaten. Vidr principiellt emot att staten bedriver
affarsverksamhet, vilken kan handhas av privata foretag. Affarsverksformen
innehdller en rad institutionella hinder, vilket resulterar i att ett affarsverks
ledning och styrelse saknar mojlighet att driva verksamheten lika rationellt
som dess konkurrenter. Inom affarsverken blandas dessutom myndighetsut-
ovning och affdarsverksamhet, vilket dr negativt for den kommersiella verk-
samheten och skapar misstro fran konsumenternas sida.

| rapporten "Bittre affarsverk™ presenterade en arbetsgrupp inom mode-
rata samlingspartiet redan 1983 en rad forslag for att komma till riatta med
dessa brister. Nagra av forslagen har sedan dess genomforts, men det vikti-
gaste forslaget om att affirsverkens kommersiella verksamhet skall byta fo-
retagsform och ombildas till aktiebolag kvarstar att forverkliga. | samband
med byte av foretagsform bor en gemensam instans skapas for verkens myn-
dighetsutovande verksamhet.

Flera avaffirsverken,som t.ex. SJ, dgerenraddotterbolag. Flera av dessa
bedriver verksamhet som direkt konkurrerar med moderforetagets. ASG
och Scandinavian Ferry Lines ar exempel pa foretag inom SJ-koncernen som
av olika anledningar bér avyttras.

Affarsverken bor reformeras. Tidigare har i sérskilt avsnitt behandlats
vissa principiella finansieringsfragor, vilka tillsammans med principerna om
fri konkurrens och marknadsanpassning bor ligga till grund fér forandring-
arna. Regeringen har aviserat att sdrskilda forslag skall presenteras rorande
affarsverkens framtida verksamhet, liksom for 6vergéng i vissa fall frdn an-
slagsmyndigheter till affarsdrivande verk. Vi aterkommer med konkreta for-
slag i anslutning till de aviserade propositionerna.

14. Jarnvagarna

Tidigare har endast en brakdel av jarnvagsnatet varit sjilvbiarande. Trots
stora subventioner varje ar kunde de resande inte fa en tillfredsstallande ser-
vice.

Genom uppdelningen av det tidigare SJ i tva enheter, nuvarande SJ och
banverket, har forutsdttningar skapats for konkurrens inom tagtrafiken. Ef-
tersom det kommer att bli mojligt att konkurrerande foretag driver trafik pa
samma spar ar det viktigt att lika villkor galler for alla foretag. Enligt var
mening bor dirfor trafikledningen Overforas fran SJ till banverket och en
oberoende instans ges mojlighet att utbilda och godkdnna tagforare, samt att
godkdnna rullande materiel.

Den nya friare formen for SJ:s verksamhet ger mojlighet till intressanta
projekt. Bland annat diskuteras en ny strickning for att binda ihop Stock-
holms central med Arlanda flygplats. Andra intressanta projekt ror utveck-
lingen av hoghastighetstdg, Scandinavian Link och det s .k. Malardalsprojek-
tet. FOr vissa av dessa projekt bor externa samarbetspartners sokas. For Ma-
larbanan bér t.ex. ABB kunna vara en tankbar partner.

Runt om i vdrlden pagar nu en intensiv utveckling av jarnvdgarna. Vigtra-
fikens miljoproblem har medfort ett helt nytt intresse for jarnvigen, inte
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minst i Europa. Inom EG har redan péabdrjats ett omfattande projekt med
hoghastighetstdg som inte bara berér centrala Visteuropa utan aven Storbri-
tannien. Genom hoghastighetstag i kanaltunneln kommer London och Paris
att hamna pa nastan pendelavstdnd frdn varandra. Nord- och Sydeuropa
kommer att forbindas och forenas genom ett nat av snabba, bekvama och
miljovanliga forbindelser. Sverige kan bli en del av denna gemenskap genom
en medveten satsning pd utveckling av tdgtrafiken inom vart land och, inte
minst, genom att knyta ihop vart jarnvdagsnat med det europeiska via en fast
forbindelse 6ver Oresund.

Vi kommer att framlagga vara ovriga forslag i jarnvagsfrdgorna i anslut-
ning till den sarskilda proposition i amnet som aviserats till februari.

15. Europeisk trafikpolitik

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

Vad giller flyget kommer dessa beslut att leda till att mycket starka knut-
punkter inom det internationella luftfartsnatet uppkommer. Ytterligare en
effekt blir med stor sakerhet samarbetskonstruktioner eller fusioner av flyg-
bolag. Konkurrensen mellan dessa allt effektivare bolag medfor, liksom tidi-
gare i USA. en effektivisering och en press nedat pa priserna.

For SAS del kan det vara en stotesten i denna utveckling att vara delvis
statsagt. Eftersom bolaget numera ar mycket starkt, och ocksa soker samar-
betspartners varlden dver, bor saledes de statliga andelarna i bolaget saljas.
Att SAS betraktas som ett bolag inom EG ar vidare en angelagen fraga.

Transportbranschen i évrigt undergar redan en rad forandringar och for-
enklingar inom EG-marknaden. Akerinéringen stravar mot att harmonisera
sin verksamhet i enlighet med de regler som galler eller kommer att gélla
inom EG. Risker finns for en forskjutning av EG-marknadens tyngdpunkt
soderu:, vilket kan vara sarskilt besvdarande for Sverige med sitt perifera
lage. En snabb anpassning till EG:s regler ar nodvandig. Liksom for flyget
ar detta en forutsattning for naringslivets livskraft och darmed for fortsatt
och farbattrat valstand.

Vi forutsatter att for harmoniseringen behovliga lagandringar foreslds ef-
ter hand.

16. Hemstallan

Med hanvisning till det anforda hemstalls

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna att stat
och kommun bér reducera antalet regler och foérordningar inom tra-
fikpolitiken.

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

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om ekonomiskt stdd till olika trafikgrenar,

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
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tionen anférts om att marknadsanpassade mekanismer for att finan-
siera och styra infrastrukturen bor anvandas nar s& ar mojligt,

S. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om infrastrukturens betydelse for att uppviga kost-
nadsnackdelen av stora avstand,

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om mojligheterna for investerare att tillgodogora sig
vardet av positiva externa effekter,

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad 1 mo-
tionen anforts om att mojligheten att skattefinansiera underskotti af-
farsverksamhet avskaffas,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om att utformningen av ekonomiska styrmedel skall
bygga pé& miljoeffekterna och inte viss teknik,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om anvandande av miljoavgiftsmedel for att stimulera
framtagandet av ny teknik och nya matmetoder,

10. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om utformningen av ekonomiska styrmedel,

11. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om kringfartsleder,

12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om avgiftsfinansiering av broar och vagar,

13. attriksdagen som sin meningger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om maélsattningen for drift och underhall av vagar,

14. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad 1 mo-
tionen anfoérts om kalkyler 6ver olika vagprojekts samhallsekono-
miska avkastning,

15. attriksdagen somsin meningger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om finansiering p& den 6ppna lanemarknaden av vissa
investeringskostnader,

16. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om andrad foretagsform for vagverket,

17. attriksdagen som sin meningger regeringen till kanna vad 1 mo-
tionen anforts om hastighetsgranser,

18. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om fasta forbindelser over Oresund,

19. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om trafiksakerheten,

20. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om den regionala och lokala trafiken,

21. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om yrkestrafiken,

22. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om trafikhuvudmannens trafik i egen regi,

23. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om landstingens engagemang i lanstrafikbolagen,
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24. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om affarsverken,

25. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad 1 mo-
tionen anforts om telepolitiken,

26. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anforts om behovet av att marknadsanpassa samtliga teleavgif-
ter och -taxor,

27. att riksdagen hos regeringen begar forslag till ett svenskt inter-
nationellt sjofartsregister i enlighet med vad i motionen anforts,

{att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om att samma svavelkrav bor stallas for dieselbransle
for sjofarten som for annan verksamhet och att Sverige bor verka for
detta genom bilaterala overenskommelser eller genom Ostersjo-
konventionen,']

28. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om avveckling av monopol och prestationsplikt,

29. att riksdagen som sin meningger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om avreglering och regionalpolitik,

30. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om luftfarten som regionalpolitiskt instrument,

31. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om att Sverige 1 internationella sammanhang bor verka
for skarpta miljokrav pa flyget,

32. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna vad i mo-
tionen anforts om att koncession pa de mest lonsamma inrikeslinjerna
inte skall vara forbehdllet SAS,

33. attriksdagen som sin mening ger regeringen tillkdnnaatt rege-
ringen bor uppta forhandlingar med Danmarks och Norges regeringar
om en total privatisering av SAS,

34. attriksdagensom sin mening gerregeringen tillkannavadi mo-
tionen anforts om europeiskt trafiksamarbete.
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Stockholm den 23 januari 1990
Carl Bildt (m)

Lars Tobisson (m)

Anders Bjorck (m)

Rolf Clarkson (m)
Ann-Cathrine Haglund (m)
Gullan Lindblad (m)

Arne Andersson (m)
1 Ljung
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