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|. Inledning

Att midnniskor och gods kan firdas effektivt och snabbt mellan olika lands-
delar dr ndrmast en sjdlvklarhet i1 en vilfiardsstat, och en forutsittning for
fortsatt utveckling. Den snabba utvecklingen inom bl a kommunikations-
teknologin understryker ytterligare behovet av goda kommunikationer.
Samtidigt som tekniken medger dkade mojligheter till dverforing av bud-
skap okar behovet av direkta personkontakter. De moderna synsitten vad
giller materialhantering och lagerhallning, innefattande system med “sista
minuten’-leveranser, stiller stora krav pa snabba och sidkra transporter.

Folkpartiet har sedan linge anlagt en samhallsekonomisk grundsyn pa
trafikpolitiken. Denna tar sig bl a uttryck i tva huvudtankar. Den ena giller
investeringarna inom trafikomradet och den andra avgifterna.

Trafikinvestesteringarna maste ske utifrdn ett tillfredsstiallande samhiills-
ekonomiskt beslutsunderlag, dir alla intdkter och kostnader over tiden vigs
samman. Detta giller dven svdrmitbara kostnader, som miljopaverkan,
trafiksikerhet och regionala effekter.

De rorliga avgifterna bor i princip avspegla marginalkostnaderna for det
valda transportmedlet. Varje trafikslag och varje trafikant skall bira sina
egna samhillsekonomiska marginalkostnader, innefattande bl a miljopa-
verkan och eventuellt 6kade risker i trafiken.

Vi kan konstatera att denna syn lag till grund for 1988 ars trafikpolitiska
beslut. Flera av de konkreta forandringarna — tillkomsten av banverket kan
namnas som exempel — aterspeglar ett samhallsekonomiskt synsitt. Det
trafikpolitiska beslutet utgor saledes en god grund att bygga vidare pa nar
det giller forverkligandet av samhillsekonomiskt rationella pris- och kost-
nadsforhallanden inom transportsektorn. Samtidigt anser vi att det finns
behov av ytterligare forandringar for att na detta mal. Dels maste friheten,
och dirmed konkurrensen mellan trafikforetagen, inom trafiksektorn oka.
Dels krévs forandringar rorande miljopaverkan, trafiksikerhet och regiona-
la effekter.

2. Okad frihet

Trafikndringen kdnnetecknas fortfarande av manga regleringar, koncessio-
ner m m. De lattnader som hittills genomforts av detta regelverk ir enligt
var mening inte tillrdckliga. En 6kad frihet, och dirmed 6kade mojligheter
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till konkurrens mellan de foretag som producerar trafiktjanster, ar nédvan-
dig for att sdkra att taxorna bringas i Overensstimmelse med marginalkost-
naden - ett faktum, som understrukits av bl a statens pris- och konkurrens-
verk vid upprepade tillfillen. I denna motion framfors en rad forslag i
avreglerande riktning.

Ansvaret for samhallets infrastruktur bor avila staten. Samtidigt ar en
storre flexibilitet i fraga om finansiering och drift noddvandig. Det ar inte
alltid mojligt eller onskvart att via skatteintdkter finansiera i och for sig
nodvandiga investeringar 1 infrastruktur. Olika former bor kunna provas.
Vagavgifter utgdr en saddan, och vi noterar med tillfredsstallelse att aven
regeringen nu insett detta och avser ge vagverket i uppdrag att utreda och
redovisa forutsattningarna for en avgiftsfinansering av vaghallningen.

Vi anser dessutom att privata foretag och konsortier bor kunna anlitas
och nya former for hel eller delvis icke-statlig finansiering provas. En ratt
att ta ut vagavgifter mojliggor sadan finansiering. Ett foretag kan ocksa ha
intresse for att en vagstracka byggs tidigare dn planerat och darfor vara
beredd att finansiera denna. Staten kan sedan leasa av foretaget under ett
antal ar. Metoden forutsatter att viagverket bereder utrymme for leasing-
kostnaden inom viganslaget. Denna finansieringsmodell bor provas for
hamnutbyggnad. broar och véagavsnitt.

Ocksé nar det galler driften pa redan existerande infrastruktur bor nya
l6sningar provas. Ett storre matt av entreprenadforfarande skulle bidra till
konkurrens och dkad effektivitet.

I frdga om lanstrafikbolagen skulle denna modell medfora att deras
huvuduppgift blir att handha upphandling av transporttjanster. Genom att
skilja producentrollen fran inkdpsrollen nas flera syften: om bolagen inte
har egna monopol 6kar mdjligheterna att uteslutande se till basta 1dsning ur
konsumenternas synvinkel. Med konkurrens mellan de trafikbolag som
erbjuder sina tjanster minskar kostnaderna. Vi anser inte att det bor vara
meningen att lanstrafikbolagen nddvandigtvis upphandlar all busstrafik el-
ler tagtrafik i ett lan hos samma féretag. Om flera mindre och storre
trafikforetag vill komma in pd marknaden och slass om kunderna bor de fa
gora det pd samma villkor. Det erbjuder rattvisare villkor for foretagandet i
branschen. Nar lansbolagen skoter upphandling 1 stallet for att producera
t)dnsterna sjdlva minskar deras och darmed skattebetalarnas kostnader:
administrationen kan bantas, kapital behover inte bindas i egna fordon etc.
P& de strackor och tider dar det ar svart att fa I6nsam trafik anser vi det
naturligt att lansbolagen anvdnder driftbidrag for att se till att nddvandig
trafik kommer till stand.

De flesta lansbolagen upphandlar i sjdlva verket redan idag transport-
tjanster externt. Vi anser att metoden bor fa storre utbredning, och provas
aven inom omraden dir den dnnu dr ovanlig eller inte alls forekommer.
Lansbolagen maste ocksa samarbeta interregionalt, och deras styrelser fa en
sddan sammansattning att allmanhetens insyn tillgodoses och politiskt an-
svar kan utkravas.
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3. Miljoforbittringar

Vid sidan om att oka friheten inom trafiksektorn medfor ett samhills-
ekonomiskt synsitt att de dolda, ofta svarmaitbara, kostnaderna maéste
tydliggoras ytterligare. I hog utstrickning giller det miljoeffekterna. Trafi-
ken utgor idag en av de dominerande killorna till luftféroreningar, och
spelar dven en roll i samband med andra miljoproblem. Trafikpolitiken blir
darmed ndra sammanflitad med miljopolitiken.

I en sarskild motion om trafik och milj6 utvecklar vi narmare véra krav i
syfte att skapa en miljovinligare trafik. I denna presenteras forslag som
bygger pa att miljohansynen skall visa sig i ekonomiska styrmedel, kom-
pletterade med administrativa begrinsningar. Grundliggande for synen pa
trafikens miljopaverkan méste vara vad naturen tal.

4. Trafiksakerhet

Trafiken skordar varje ar kring 1000 dodsoffer, varav runt 8(X) i vagtrafiken.
Dairutover skadas totalt ndara 20 000 personer. Som papekas i propositionen
visar statistiken for 1988 en 0kning av antalet personskadeolyckor.

Sambandet mellan hoga hastigheter pa vara vigar och olycksfallsfrekvens
ar vil kartlagt. Ett forstahandsmal maste vara att se till att dagens hastig-
hetsgranser halls. Det kraver sannolikt bade mer information och en in-
tensifierad trafikovervakning. Fragor kring hastighetsovervakning utvecklas
niarmare i var motion om trafik och miljo.

Skiérpta atgirder behovs ocksa mot dem som kor alkoholpaverkade. De
som aterfaller i rattonykterhet maste behandlas och kontrolleras s& att
risken for aterfall minimeras. Staten bor ocksa i lagstiftningen gora tydligare
att alkohol och trafik inte hor thop. Dagens normer for rattonykterhet
inbjuder snarast till osdkerhet. Enlig vdr mening bor grinsen i stillet séttas
sa ndra 0,0 promille som mattekniken tillater. I var motion om kampen mot
missbruk utvecklas dessa standpunkter nirmare.

De frivilliga organisationerna pa trafikens omrade utfor stora insatser for
att sprida information och skapa medvetenhet om ett trafiksikert upp-
traidande. Det dr angeldget att nationalféreningen for trafiksdkerhetens
frimjande, NTF. pa ett effektivt sétt slussar medlen vidare till sina sam-
arbetsorganisationer. NTF har hemstillt att nuvarande bidrag skall riknas
upp med 2 miljoner kronor. | budgetpropositionen tillmotesgér inte rege-
ringen detta dskande fullt ut. Fran folkpartiets sida foreslar vi att NTF
tilldelas det bidrag de dskat — 30,2 miljoner kronor. Detta innebér att vi
foreslar att NTF tilldelas 800 000 kronor utover vad regeringen foreslagit.

5. Regionalpolitik

Goda kommunikationer édr en viktig forutsattning for regional utveckling.
Aven ur regionalpolitiskt perspektiv 4r det positivt om trafikgrenarna far
konkurrera pa samhillsekonomiskt likartade villkor. D& kommer kostna-
derna for skilda trafikslag att visa sig tydligt, och underlag skapas dirmed
for rationella beslut om den regionala trafikforsorjningen.
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Folkpartiet vill att den vdgledande principen inom regionalpolitiken 1
hogre grad bor vara generella stodsystem och lokal/regional frihet. Det
trafikpolitiska beslutet innebar en sddan decentralisering i och med att
beslut om jarnvigstrafik flyttades till regional niva. Vi vill understryka
vikten av att den regionala trafikpolitiken samordnas med andra sektorer av
vikt for regional utveckling. Det giller bdde linsorganen, hogskolan och
utvecklingsfonderna.

Vi tycker att det ar riktigt att de regionala hansynen bl a tar formen av att
staten koper persontrafik pad stomjarnvagarna och diarmed tryggar inter-
regional trafik pd stomnitet. Den modell som tillimpas idag ér att villkoren
for upphandlingen avgors 1 forhandlingar mellan Transportradet och SJ.
Nir SJ konstaterat att trafik ldngs en viss stricka inte dr I16nsam vinder man
sig till staten for att fa ersattning for att trafikera den.

Enligt var mening bor upphandlingen av trafiktjansterna ske i konkur-
rens. De bor laggas ut pa entreprenad till andra trafikanordnare én SJ om
det visar sig mera kostnadseffektivt. Detta skulle betyda att ett Gppet
anbudsforfarande ingick i rutinerna for upphandlingsprocessen. Darmed
skulle det inte ldngre vara sjdlvskrivet att endast SJ skall bedriva regionalpo-
litiskt motiverad tagtrafik pa stombanorna mot statlig ersattning.

I folkpartiets regionalpolitiska motion konstateras att det persontran-
sportstod som infordes for nagra ar sedan ar ett vardefullt inslag i den
regionalpolitiska stodarsenalen. Vi vill dock understryka vikten av att dven
denna regionalpolitiska stodform Oppnas for fler verksamheter. Person-
transportstod bor inte bara omfatta anstdllda utan dven egenfOretagare.
Diérmed kan stod i1 6kad grad ges dven till de mindre foretag som 1 dag
spelar en alit storre roll for den regionala utvecklingen.

De forslag till 6kad frihet inom flyget, som beskrivs lingre fram i denna
motion, har dven regionalpolitiska motiv. En balanserad regional utveckling
har allt att vinna pa att tvarforbindelserna 6kar i vart land. att man inte -
som i dag - s& ofta ar tvungen att flyga via storstiader.

6. Handikappanpassning

Det ar viktigt att handikappanpassningen forbdttras 1 kollektivtrafiken.
Kostnaden for den kommunala firdtjansten ligger kring en miljard kronor,
medan bidraget till handikappanpassning av lokal och regional kollektivtra-
fik bestar av ett engangsanslag pa 50 miljoner kronor. Om handikappan-
passning av kollektiva trafikmedel genomférs minskar successivt behovet av
fardtjdnst.

I folkpartiets handikappolitiska motion foreslas ytterligare en avsiattning
pa 50 miljoner kronor till handikappanpassning av lokal och regional kol-
lektivtrafik utover det ovan omnamnda engangsanslaget. Vi pekar ocksa pa
behovet av att regeringen ser over mojligheterna till mer allmédnna system av
stimulanser for handikappanpassning av kollektivtrafiken. Det dr av stor
vikt att de handikappades behov tillgodoses nar vi nu star infor en period da
jarnvégen och ldnstrafiken forutsitts investera i nya vagnar och fordon.
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7. Trafikgrenarna

I det foljande gar vi igenom de fragor som ar specifika for respektive
trafikslag och hur vi anser att trafikgrenarna bést kan fas samhillsekono-
miskt l6nsamma.

7.1 Jarnvigstrafiken

Av alla trafikfragor dr jarnviagen och dess omorganisation den for nirvaran-

de mest omdebatterade. Sverige star infor ett viktigt beslut ndr jarnvigens

framtid nu skall avgoras. I manga andra linder har det satsats kontinuerligt
pa ny teknologi och forbattrad vagnpark. I Frankrike finns t ex tag som gor
strackan Paris — Lyon i 270 km/timme, och pa den strickan konkurrerat ut
flyget. De japanska tagen ar ocksd kdnda Over virlden for sina hoga hastig-
heter och moderna komfort. I inrikesflygets forlovade hemland, USA. har
tagen kraftigt stirkt sin stillning i forhéllande till flyget p& strickan Was-
hington D.C. — New York City. I Sverige ddremot har jirnvigen under
manga ar behandiats styvmoderligt. Nir nu en upprustning blivit nédviandig
blir foljaktligen kostnaderna desto storre.

Jarnvigen har sina fordelar pa fraimst fyra omraden:

— den dr ett oslagbart masstransportmedel, savil inom persontrafik som
godstrafik. Det innebdr att jarnvigstransporter dr mest motiverade dar
stora godsfloden och ménga ménniskor finns.

— den dr ett mycket miljovdnligt transportsitt. Inga andra moderna per-
sontransporter kan konkurrera med tagen i detta avseende.

— den dr ett energisnalt transportsitt.

— den dr ett trafiksdkert transportsitt. ATC-systemet gor den svenska
jarnvigen till den minst olycksdrabbade i Norden. Aven i internationell
jdmforelse ligger den svenska jarnvdgen bra till.

Trots dessa fordelar har SJ inte kunnat hdvda sig tillrackligt vdl i konkurren-
sen med andra transportsitt. I genomsnitt ir t ex beldggningen endast 12
procent av tillgdngliga platser for persontrafiken. Att dka tag och att ut-
nyttja jirnvigen for godstransporter maste helt enkelt goras attraktivare i
forhallande till landsvigstransport pa lingre distanser. SJ skall satsa dir
foretaget kan bli bist jimfort med alternativen. FOr persontransporterna
innebdr det de medellanga distanserna och nattrafiken. For godstrafiken
innebdr det att kombinationer av lastbilstrafik och jirnvig méste goras
flexiblare och snabbare. T ex dr s k kombitrafik ett bra alternativ.

Omorganisation

Minst lika viktigt som ytterligare ekonomiska medel till SJ, dr att SJ far en
organisation och en juridisk struktur som underlittar for foretaget att mota
tidens krav. I klartext innebir detta att driftsdelen maste utformas som ett
aktiebolag. med den storre flexibilitet och sjdlvstindighet som den foretags-
formen ger. Det dr kanske inte omgjligt att fa verksamheten effektiv och
I6nsam i affirsverksform. men det skulle definitvt ga littare och ha storre
utsikter att lyckas i bolagsform.
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Detta innebir inte att foretaget nodvindigtvis maste privatiseras. Skal
finns dock att prova frdgan om delat dgarskap. Det mest angeldgna r att
rollifordelningen mellan dgare och operativ verksamhet renodlas. Ytter-
ligare en fordel med bolagsformen dr att édgaren/staten, efter en anpass-
ningsperiod, lattare kan stdlla krav pa resultat ech avkastning. Den princip
som fastslogs i 1979 ars trafikpolitik, och som upprepades i samband med
1988 ars trafikpolitiska beslut, innebdr just att varje trafikslag skall bira sina
egna kostnader. SJ har storre forutsattningar att gora det, utan arliga
statsbidrag. om ledningen ges friare hidnder for den operativa verksam-
heten.

Den rollférdelning som nu skapats mellan trafikanordnare och banver-
ket. och som skulle renodlas om SJ fick verka i bolagsform, medger mojlig-
heter till ytterligare frihet inom jdrnvégssektorn. I det regionalpolitiska
avsnittet ovan har vi beskrivit ett system dér driften kan handhas av andra
foretag vid sidan om SJ. Pa sikt bor detta vidgas till att allmdnt medge
mojlighet for andra trafikanordnare dn SJ att trafikera viss stricka med egna
eller hyrda vagnar.

Investeringar

Jarnvégens fordelar i forhallande till Gvriga trafikslag ger ocksa en god
vigledning till vilka projekt som SJ bor satsa pa, ndmligen upprustning och
nybyggnad i folktdta omraden och striackor dar snabbtag kan bli ett alterna-
tiv till flyget. Folkpartiet har sedan borjan av 1970-talet hidvdat att snabbtag
pé medeldistanser kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ. Vi noterar med
tillfredsstillelse att denna tanke nu haller pa att forverkligas.

Med de kriterier vi nimnt for var jarnvagsinvesteringar kan bli Jonsamma
utkristalliserar sig vissa projekt framfor andra. Dels dr det uppenbart att
relativt smé& belopp pa vissa striackor kan forbittra framkomtigheten och
smidigheten och didrmed I0nsamheten avsevirt. De begrinsade investe-
ringsmedlen bor dérfor fordelas pa ett storre antal projekt i stillet for ett
fatal projekt. Flera projekt bor kunna péaborjas parallelit och ge god av-
kastning relativt snart. Hit hor t ex Bergslagsbanan. Det skulle ge Bergsla-
gen en reell mojlighet till utveckling och 6ka jarnvigens andel av persontra-
fiken i en miljomassigt hart belastad region.

Befolkningsunderlaget runt Mailaren ér stort och forbédttrade kommuni-
kationer skulle avlasta den expansiva stockholmsregionen, d v s visentligt
forbéttra pendlingsmojligheterna till/fran néraliggande stider. Den sam-
ordnade 16sningen av trafiken runt Malaren med Mailarbanan och Svea-
landsbanan bor darfor snarast paborjas.

Detsamma giller Arlandatéget, som om det fick strackningen Sodertal-
je—Stockholm —Uppsala och knots ihop med Milarbanan/Svealandsbanan
enligt SJs berdkningar skulle innebdra miljoforbéttringar motsvarande 15
trafikfria dygn arligen. Mojligheterna att fd Arlandabanan I6nsam ar sé
stora att vi inte tror att det finns ndgra hinder att privatfinansiera den delen.
Det skulle ge investeringsutrymme for andra bandelar. Aven fér andra
projekt bor alternativa finansieringsformer dvervigas.
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Ovriga projekt bland dem som vi anser helt eller delvis bér rymmas inom
tioarsperspektivet och de tio miljarderna. dr bl a Koépenhamn—Goteborg—
Oslo, Vistkustbanan. Kust till kust och snabbtag Sundsvall—Stockholm.

Banverket har dskat 147 miljoner kronor for verksamhetsaret 1990 for
fortsatt utbyggnad av Vistkustbanan. Regeringen deklarerar dock att man
inte dr beredd att avsitta sdrskilda medel for dubbelsparsutbyggnad, och
det belopp som foreslas tilldelas banverket for Vistkustbanan dr darfor
avsevart mindre dn vad banverket dskat. Fran var sida vill vi understryka
vikten av att Vistkustbanan kan byggas ut. Utbyggnaden ar viktig icke
minst mot bakgrund av behovet av att kunna minska biltatheten i Gote-
borgsomradet, dir problemen med luftféroreningar ar stora. Vi foreslar
darfor en fordubbling av det anslag regeringen medgivit.

Enligt var mening bor salunda ett anslag om 50 miljoner kronor beviljas
under titeln Sdrskilda nyinvesteringar 1 stomjdrnvégar.

Enligt var mening vore det viardefullt om banverket medgavs storre frihet
att sjdlvstandigt gora prioriteringar inom den investeringsram riksdagen
faststallde 1988.

Vi foreslar mot denna bakgrund att banverket ges mojlighet att lanefinan-
siera delar av investeringsverksamheten. Kostnaderna for dessa 1an kan
senare rdknas av fran banverkets ram och ddrmed fa karaktdr av en for-
skottering av medel inom den 10-arsram for investeringar som riksdagen
tidigare godkdnt. Ddrmed skulle banverket fa 6kade mojligheter att sjélv
avgora olika projekts placering i tiden. Denna modell skulle t ex 16sa de
finansieringsproblem som banverket i1 dag brottas med vad giller Vistkust-
banan, och medge ett forverkligande av projektet i enlighet med verkets
planer.

SJs stationer maste ocksa battre anpassas till praktiska dvergangar mellan
buss och tag, respektive bil och tag. De flesta stationer ar slitna och gamla
och behodver en rejdl upprustning. Folkpartiet har vid flera tillfillen mo-
tionerat om inrdttandet av s k trafikcentra och vi noterar nu med gliadje att
regeringen tagit fasta pa denna idé. Detta Oppnar mojligheter att skapa
rationella trafikcentra i manga storre titorter. Kommuner, SJ och nédringsliv
kan samverka och bygga nya trafikcentra med plats for tag, buss, taxi och
goda parkeringsmojligheter. I manga fall kan de kombineras med affarer
och andra serviceinrdttningar, vilket kan bidra till finansieringen. Det nya
banverket bor dven kunna vilja att sdlja hela eller delar av det som tidigare
var SJs fastighetsbestand.

Utférsaljning av dotterbolag

Ett viktigt bidrag till den sanerade balansrikning som maste bli ett av
resultaten av omstruktureringen, skulle ges genom en utforsdljning av bola-
gen inom Swedcarrier. Swedcarrier hade fran borjan till syfte att vara ett
komplement till jirnvdgen och att stirka de sparbundna transporternas
konkurrensformaga. P& 1970-talet borjade emellertid en expansion och
differentiering, delvis till foljd av 6kade satsningar pa lastbilstrafikens om-
rade men framfor allt genom att delar av SJ:s engagemang inom farjetrafi-
ken Overtogs av bolaget.
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Sedan | januari 1986 dr Swedcarrier ombildat till forvaltningsbolag med
organisatorisk placering mellan SJ och dotterbolagen. Swedcarrier omfattar
diarmed en rad verksamheter, bland andra ASG AB, GDG Biltrafik AB.
och AB Trafikrestauranger, AB Svelast, Scandinavian Ferry Lines AB, och
omsatte 1987 7.8 miljarder med ndrmare 11 000 anstidllda. Réntabiliteten
for Swedcarrierkoncernen var 1987 17.7 %. Avkastningen pa totalt kapital
var 1987 9 %. vilket dr 6ver genomsnittet for de storsta transportforetagen.

Flera av bolagen inom Swedcarrier torde vara attraktiva for utomstaende
intressenter och forutsittningarna att for de flesta av dem fa ut bra mark-
nadsmaéssiga priser vara goda. For SJ innebdr de ett positivt tillskott. SJ-
koncernen dr i skriande behov av nytt kapital och en sanerad balansridkning.
Vi forordar dérfor att SJs ledning ges mojlighet att avyttra ett antal av
Swedcarriers dotterbolag, i forsta hand de som ér artfrimmande och som
inte utgor affirsméssiga komplement till den huvudsakliga transportverk-
samheten pa jarnvdgen.

| Swedcarrier ingar ocksa restaurangrorelsen Trafikrestauranger. Det
finns savitt vi kan se inga skal till statligt dgande av restauranger. Den ér
tvartom ett utmirkt exempel pa sddan verksamhet som kan ldggas ut pa
entreprenad.

7.2 Fiygtrafiken

Nir fusionen mellan Asea och Brown Boveri offentliggjordes sommaren
1987, tillfrigades koncernchefen var huvudkontoret skulle komma att ligga,
i Sverige eller i Schweiz? Hans nagot drastiska svar lar ha blivit “'jag stéller
mitt skrivbord var som helst i nirheten av en internationell flygplats™. Sant
eller inte, svaret visar anda pa den mycket stora strategiska betydelse som
goda flygforbindelser har for Sverige. Dels bor vi i en avsides utkant av
virlden, dels ar avstdnden och de regionala skillnaderna stora inom landet.

Detta det snabbaste och modernaste av alla fardsatt maste dven fort-
sattningsvis fa expandera i1 Sverige. Ett vil fungerande inrikesflyg ar en
forutsattning for att manga orter utan jarnvdg och/eller langt frdn be-
folkningscentra skall ha samma chans till ekonomisk utveckling som central-
orter och orter med internationellt flyg.

Internationellt pagar idag en process mot avreglering av trafikflyget. Vi
vill i detta sammanhang understryka vikten av att svenska flygbolag maste
ha mojlighet att konkurrera pa lika villkor med utlindska flygbolag nér
avregleringen ar genomford.

Att flyga till Stockholm gar bra fran néstan alla delar av landet. Dédremot
ar det samre bestillt med direktflyget mellan andra orter. Direktflyg fran en
Norrlandsort till S6dra Sverige finns inte trots att det finns ett stort intresse
av att fa starta sadana linjer. Det hdnder att etableringsansokningar avslas
pga att SAS och Linjeflyg har foretrddesratt till koncession. Forst om SAS
och Linjeflyg inte vill driva trafik pa viss linje finns det chans for privata
flygbolag att driva trafiken. Folkpartiet anser att detta system bor luckras
upp nir radande avtal loper ut.

Vidare gar det, anser vi att inom ramen for rddande system Oka antalet
alternativ inom flygtrafiken. For regionaiflyget och pd sekundirlinjenatet
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bor darfor luftfartsverket medverka till att det skapas ett storre utbud och
okad konkurrens. Ansokningar om nya flyglinjer bor i storre utstrickning
behandlas positivt.

Flygets miljoproblem maste uppmirksammas mer. Hosten 1988 lade re-
geringen fram ett forslag om en s.k. miljoskatt pa flyget. Fran miljo-
synpunkt riktar vi kritik mot utformningen av systemet, bade vad giller dess
styreffekt mot miljovinligare maskiner och nivderna pa miljoskatten. I var
motion om trafik och milj6 vidareutvecklas vara standpunkter rorande
atgirder for att minska flygets miljopaverkan.

Flygtrafiken dr pa vissa titt trafikerade flygplatser ett miljogissel, framfor
allt p g a det buller som uppstar vid tédta starter och landningar. En mojlig-
het att nagot stivja detta dr att infora peak load pricing”’ pa de virst utsatta
flygplatserna, d v s att ta ut hogre avgifter vid de tider pa dygnet da trafiken
ar som tdtast. Metodcn provas pa en del internationella flygplatser.

Den ovan foreslagna avregleringen inom flyget bor ocksé kunna bidra till
att avlasta de storre flygplatserna, framfor allt Arlanda. I dag har ndstan alla
flygforbindelser sin start- eller slutplunkt i Arlanda. Med fler flyglinjer och
mindre plan finns kanske ett trafikunderlag for direktlinjer mellan mindre
och mellanstora orter. Fler direktforbindelser mellan orter i Sverige utan
omstigning pa Arlanda ar onskvirt.

Det stora trycket pa Arlanda visar pd mojligheten att finansiera den nya
terminalen med hdjda start- och landningsavgifter. Dessa, i kombination
med de avregleringar vi ovan forordat, kan komma att bidra till att flera
linjer dras sd att Arlanda inte behover utnyttjas for flygningar mellan tva
andra orter 1 Sverige i den utstrickning som idag dr fallet.

Den regionalpolitiska effekten av en successiv avveckling av resultatut-
jdmningsbidraget till vissa flygplatser anser vi att det i god tid bor utredas
vilka konsekvenserna blir. Det bor inte fa uppstd négot glapp som onddigt
fordrojer besked till flygplatshuvudménnen om framtiden.

7.3 Vagtrafiken

Vig- och gatunitet dr vart storsta transportsystem och en forutsittning for
det moderna samhillet. Av vdgnitets totalt drygt 400 000 km svarar vig-
verket for statsvignitet pa 100 000 km. Det ovriga vignitet bestar av
kommunala vidgar och gator och enskilda vigar. Vigarna gor det mojligt att
transportera personer och gods mellan praktiskt taget alla platser pa det
svenska fastlandet.

Investeringarna i vigsektorn baseras pa ett utforligt samhillsekonomiskt
beslutsunderlag. I samband med att vigverket arbetade fram underlag for
sin flerarsplan for 1988— 1997 gjordes samhéllsekonomiska bedomningar for
ndstan | 000 véginvesteringar pa landsbygd och i titorter. Méanga vigin-
vesteringar ger god samhdllsekonomisk avkastning.

I de storre stidernas centrala delar betalar bilismen diremot sannolikt
inte sina samhillsekonomiska marginalkostnader. De atgidrder som dér bor
provas presenteras i folkpartiets motion om trafik och miljo. I samma
motion presenteras folkpartiets uppfattningar nir det giller provning av
vigprojekts miljovinlighet. Vart krav ar att vigprojekt maste genomga
samma koncessionsprovning som andra verksambheter.
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Viagverket har kalkylerat ett investeringsbehov pa 67 miljarder fram till
sekelskiftet. Vi befinner oss i dag i en situation dar underhallet av vagnatet
eftersatts, vilket lett till en rad problem — icke minst sikerhetsmassiga. Helt
klart ar att allmdnna medel inte kommer att forsla till de nodvindiga
vaginvesteringarna.

Nya finansieringsmodeller méste darfor provas forutsattningslost. Manga
av de vaginvesteringar som f n diskuteras har initierats av ndringslivets
foretradare som ocksa i flera av fallen visat sig vara beredda att bidraga till
finansieringen. T ex har Atlas Copco, Skanska, Philipsons och Flidkt enga-
gerat sig i Osterleden runt Stockholm och ett sextiotal banker och och andra
foretag i Norden formerat sig i Scandinavian Link-konsortiet. Besluten om
dessa och andra viagar skall byggas eller inte skall naturligtvis fattas av
demokratiskt valda organ. For vissa projekt bor darvid alternativa finans-
ieringslosningar provas. Vi forutsatter att den utredning om vagavgifter som
aviseras 1 budgetpropositionen ocksa far i uppdrag att dverviaga denna typ
av losningar.

Aven om det ir viagverket som skall besluta om vilka vigar som skall fa
investeringsanslagen anser vi att prioriteringarna har, precis som for jarn-
vagen, bor vdgledas av vissa allmdnna principer. Dit hor att 1 forsta hand
satsa pa de strackor som har hog olycksfrekvens och som utgor del av
europavagnitet, exempelvis E3, E4, E6. Det ar effektiviteten i trafikarbetet
som skall vara vagledande for investeringarna. Vaginvesteringar dr extra
viktiga ddr jarnvagen inte kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ.

Nar det galler regleringarna av yrkestrafiken ar det gladjande att rege-
ringen accepterat en del lattnader. Emellertid anser vi inte att de beslut i
avreglerande riktning som hittills fattats ar tillrackligt langtgédende. Nar det
géller t ex latta persontransporter med bil har angivits att kommuner och
landsting skall utéva ett visst huvudmannaskap. Detta har redan tagits till
intakt for att regleringen delvis skall kunna bestd och kunna utovas pa
regional niva. Tillstdndsforfarandet har ocksé ersatts bl a med hoga ekono-
miska trosklar, och nar det giller viss busstrafik kvarstar regler om “"trafik-
politisk provning”.

Vandelsprovning. tillstdndskrav och andra former av etableringskontroll
som innebar generella regleringar av hela branscher maste avskaffas. En-
dast de etableringskontroller som kan motiveras med kompetens av be-
tydelse for enskilda méanniskors hilsa och sakerhet kan accepteras.

7.4 Sjofarten

I mitten av 1970-talet bestod den svenska handelsflottan av 616 fartyg med
en sammanlagd bruttodriktighet om 7.7 miljoner ton. Antalet ombord-
anstillda uppgick till 24 0X). Sommaren 1987, tolv ar senare, var handels-
flottan decimerad tili 424 fartyg och 9 000 ombordanstillda.

Under 1988 fattade riksdagen beslut om en rad stodatgarder till sjofarts-
naringen. Fran och med den | januari 1989 infors ett bidrag om 38 000 per
helarsanstalld sjoman pa svenska fartyg i fjarrfart. Sjofarten skall ocksa fa
ett bidrag motsvarande sjdmansskatten for dessa sjoman. Vi vill paminna
om att dessa stod knappast skulle ha tillkommit om inte flera av opposi-
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tionspartierna, daribland folkpartiet, varit padrivande. Mot bakgrund av
introduktionen av dessa stod ser vi ingen anledning till att ha kvar delar av
den gamla politiken i form av anslaget till stod till svenska rederier (anslag
E7) om 25 miljoner.

Sverige bor inratta ett internationellt fartygsregister i syfte att mojliggora
for redarna att operera vissa svenskdgda fartyg pa internationella kost-
nadsvillkor. Sadana register héller pa att upprattas i flera av vara konkur-
rentlander. Det senaste exmplet ar Visttyskland. Darmed har atta europeis-
ka lander etablerat sddana register, daribland Danmark och Norge.

Den s k flagglagen fran 1977 begransar de svenska rederiernas handlings-
frihet nar det galler att disponera tonnaget. Detta innebar nackdelar pa en
marknad dir flexibilitet och rérlighet ar viktiga forutsattningar for fram-
géng. Flagglagen bor darfor enligt var mening avvecklas.

Vidare bor nuvarande regler for investeringsfondsutnyttjande andras sa
att dessa fonder kan utnyttjas for investeringar i begagnade fartyg. En sddan
liberalisering skulle 6ka forutsdttningarna for naringen att attrahera nytt
kapital och nya agare. I manga andra lander har de viktigaste exportbran-
scherna ocksa stora intressen i sjofarten.

Miljoaspekter maste spela en storre roll aven nar det galler sjofarten. Det
géller saval dumpningsforeskrifter som sddant som luftféroreningar, buller
och andra problem vid gdng i trdnga farleder m m. [ folkpartiets motion om
trafik och milj6 utvecklas dessa krav ndrmare.

1987 inrattades under motstand fran folkpartiet ett register for fritids-
batar. 1 budgetpropositionen gors klart att registret inte vunnit ndgon storre
framgang hos batagarna, trots den laga avgiften for registrering. Att doma
av de forvantade intdkter som redovisas i statsbudgeten forvantar regering-
en att registrets kostnader kommer att overstiga intakterna aven nasta ar.
Argumenten for registrets existens har enligt vdr mening knappast starkts
under senare tid. och vi foreslar darfor att det avskaffas.

8. Televerket

Statens avkastningskrav pa sin dgarandel i televerket ar satt pa en relativt
lag niva. Televerket har visserligen mycket stora investeringsbehov och
moter i och med det uppluckrade monopolet en intensivare konkurrens an
tidigare. Vi vdlkomnar denna utveckling. Emellertid anser vi att televerket
bor klara sin konsolidering dven om staten kraver en nagot hogre avkastning
pa sitt kapital. Vi foreslar darfor att avkastningskravet rdknas upp sa att
inleveransen fran televerket till staten blir 450 milj. kr. mer &n regeringen
rdknar med.

Hemstéllan

Med hénvisning till vad som anférs i motionen hemstalls
I. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad 1
motionen anfors rérande mal och riktlinjer for trafikpolitiken,
2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionens avsnitt 2 anfors om en avreglering av trafikslagen,
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3. att nksdagen beslutar ansla 30.2 miljoner kronor i bidrag till
nationalforeningen for trafiksidkerhetens fraimjande (anslag C 3),

4. att nksdagen som sin mening ger regerningen tll kinna vad i
motionens avsnitt S anfors rorande statens upphandling av jarn-
vagstrafik.

S. att nksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors om foriandring av affarsverket SJ till aktiebolag,

6. att niksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors om privatfinansiering av Arlandabanan,

7. att nksdagen beslutar ansla 50 miljoner kronor tll sdrskilda
nyinvesteringar i stomjarnvigar (anslag D 4),

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors om mojligheter for banverket att l&nefinansiera
nyinvesteringar i jarnvigar,

9. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kidnna vad i
motionen anfors om avyttring av Swedcarriers dotterbolag.

10. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i
motionen anfors om avreglering av inrikesflyget,

1. att nksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i
motionen anfors om finansieringen av den nya inrikesterminalen pa
Arlanda.

12, att riksdagen beslutar att endast kontroll av kompetens och
sakerhet pa trafikomradet skall utgora grund vid provning av an-
sOkan om trafiktillstand.

13. att nksdagen avslar regeningens forslag under anslaget E 7,
stod till svenska rederier, om 25 miljoner kronor,

14. att riksdagen hos regeringen begir forslag om ett svenskt
internationellt skeppsregister.

15. att rnksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfors om flagglagen.

16. att nksdagen som sin mening ger regeningen tll kdnna vad i
motionen anfors om mojlighet att utnvttja investeringsfonder for
begagnade fartvg,

17. att riksdagen upphiver lagen (1987:773) om fritidsbatregister,

18. att riksdagen avslar forslaget om att till fritidsbatregister (E 2)
for budgetaret 1989/90 anvisa ett forslagsanslag pa 19 miljoner kro-
nor.

19. att nksdagen beslutar om en sadan uppskrivning av televerkets
avkastningskrav att inleveransen till statsbudgeten blir ytterligare 450
miljoner kronor.

Stockholm den 25 januan 1989
Kenth Skdrvik (fp)
Hugo Bergdahl (fp) Anders Castherger (fp)

Ingrid Hasselstrom Nyvall (fp)
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