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2 Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om satsningar pa nya jarnvagar och hoghastighetsba-
nor, investeringar i lokal spértrafik och stddjandet av lokala spérfor-
don.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att minska tagférseningarna.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att ta bort SJ:s avkastningskrav, sdnka SJ:s 16n-
samhetsmal, infora trafikeringsplikt for SJ och samordna den inter-
regionala och regionala jarnvégstrafiken.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att rusta upp lagtrafikerade banor, sikerstélla
gods- och industrispar och bygga nya kombiterminaler.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att Trafikverket ska ansvara for tigstationerna
och Arlandabanan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om en jamstélld representation i transportbranschen,
miljo- och genusperspektivet i den samhillsekonomiska kalkylen och
regionforstoringens paverkan pa jimstalldheten.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om behovet av att géra kollektivtrafiken anvéndbar
for personer med funktionsnedséttningar och om att dessa personer
inte far diskrimineras nér de fardas med tag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att minska medfinansieringen, sénka banavgifter-
na och infora en investeringsbudget.

3 Inledning

Jarnvégstrafiken i Sverige styrs idag utifran foretagsekonomiska villkor och
inte utifrdn vad som dr bdst for samhillet. Resultat av privatiseringar och
konkurrensutséttningar dr att t.ex. SJ tvingats minska antalet anstdllda, hoja
biljettpriserna och dra in pa underhall till tdgen. Det medfor att ménga resené-
rer, t.ex. studenter, pensiondrer och andra med ldga inkomster, viljer bort
tdget. Dessutom har forseningar och instillda tag inte forbéttrat situationen.
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Da kvinnor anvinder sig av tdg i hogre utstrickning &n mén, har deras trans-
portbehov forsdmrats i hogre grad.

Aven foretagens méjligheter att transportera gods pa ett miljévénligt sétt
har forsdmrats under de senaste dren. For att mer gods ska fardas pé spar,
maste det finnas tillrdcklig kapacitet och flaskhalsar méste forsvinna.

Taget ar en viktig faktor nér det géller att stélla om resande och godstrans-
porter till ekologiskt héllbara transporter. Mer tagtransporter ger minskad
miljobelastning. Det &r hog tid att vi far en dndring av fardriktningen nér det
géller tagtrafiken.

Vi ser foljande behov inom jarnvagstrafiken:

Kraftigt 6kade anslag till banunderhéll av jarnvagsstrickor.

Mycket hogre investeringsnivaer i nya spar.

Andelen resor med kollektivtrafik maste dka pétagligt.

Andelen gods pé jarnvdg maste dka patagligt.

Restiderna maste kortas pa liangre strickor. Det kan innebéra nya hoghas-

tighetsbanor och/eller forstarkningar av befintliga spar och/eller fler dub-

belspaér.

? For att dven mdjliggdra snabba jarnvigsresor pa kortare strackor krdvs
investeringar sa att ’vanlig” tagtrafik kan kombineras med de tdg som géar
snabbare.

? Den lokala spértrafiken i storre stdder dr i hog grad ett nationellt ansvar.

Fler kombiterminaler vid stora produktions- och konsumtionsomraden, dar

stora strdk mots och dér det dr l4tt att byta mellan trafikslagen.

RO RO R Y

Regeringens politik gar ut pa att hdja banavgifterna, satsa pa végar istéllet for
nya jarnvdgar, ha ett mycket lagt anslag till banunderhall, behélla avkast-
ningskravet pa SJ, lata tagstationer skotas som isolerade Gar utanfor jarnvégs-
systemet samt lita avreglering, bolagisering och konkurrensutséttning for-
sdmra jarnvagen.

Vinsterpartiet vill omprova avreglering och bolagiseringen inom jarnvé-
gen. Vi vill utveckla SJ som bolag genom att ta bort avkastningskravet samti-
digt som SJ:s trafikeringsritt kombineras med en trafikeringsplikt. Det &r
aven viktigt att utveckla ett helhetsansvar som stéller tydligare krav pd sam-
ordning mellan den interregionala och regionala tagtrafiken. Tégstationerna
maste flyttas till Trafikverkets ansvar och ses som en del i en helhet inom
jarnvagen. Vi vill rusta upp de lagtrafikerade jarnvigsbanorna och bevara och
utveckla industrispar och kapillarspar. Underhallet till jirnvigen maste okas
kraftfullt. Vi anser att staten ska infora en investeringsbudget for att mojlig-
gora Okade investeringar i jarnvdg, men dven for att fordela kostnaderna
bittre mellan olika generationer. Vi vill bygga nya jarnviagar motsvarande ca
16 miljarder kronor per ar fram till 2021 och éverfora Arlandabanan till sam-
héllets regi. Nya hoghastighetsbanor ger snabba moderna och hogkvalitativa
persontransporter, samtidigt som de nya banorna frigoér kapacitet for gods-
och regionaltrafiken. Den samhillsekonomiska kalkylmodellen behdver ses
Over sa att den béttre speglar miljopaverkan och inte motverkar jamstilldhet-
en mellan konen. Regionforstoringen far inte motverka jamstilldheten, och
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atgérder for en 6kad regionforstoring maste alltid beakta miljo- och energipa-
verkan.

4 Bygg nya spar

Om vi ska lyckas minska miljo- och klimatpaverkan och mojliggora att fler
kan ta tdget maste mer pengar gé till nya jairnvégar. I Vénsterpartiets Nation-
ella plan for infrastruktur har vi forslag pa massiva satsningar pa nya jarnva-
gar. Var ambitionsniva dr att satsa 16 miljarder kronor per ar till nya jdrnvi-
gar fram till 2021. Vara jarnvégsinvesteringar ar i genomsnitt ungefar dubbelt
sa hoga per ar jamfort med regeringens forslag.

Vilka konkreta objekt som fér plats i Vinsterpartiets infrastrukturplan re-
dovisas i var Infrastrukturplan for perioden 2010-2021. Hér nedan beskrivs
de viktigaste.

4.1 Olika jarnvéagssatsningar

? Vinsterpartiets framtidssatsningar inom jarnvégen leder till att vi har rad
att paborja:

utbyggnaden av fyra spar mellan Malmé och Lund

ett tidigareldggande av Vistkustbanans utbyggnad genom Varberg

ett tidigareldggande av hamnbanan i Géteborg

byggandet av Vistlanken i Goteborg

byggandet av en rad olika sparstrickor i Stockholms 14n, bl.a. fardigstilla
dubbelspérsutbyggnad mellan Tomteboda och Kallhéll som dr nédvéndigt
for att fa ut den fulla effekten av Citybanan

byggandet av 6kad kapacitet Borldnge—Stockholm

byggandet av dubbelspar langs Ostkustbanan mellan Gévle—Sundsvall
byggandet av Norrbotniabanan

omfattande kapacitetshdjningar runt om i landet nér det géller godstrafik.

Vinsterpartiets satsningar leder till att vi kan hoja de generella anslagen for
investeringar i jarnvig sé att samtliga spdrobjekt i trafikverkens s kallade
+15-procentsniva kan genomforas. Det ar prioriterade atgarder som ger storre
kapacitet och hojda hastigheter i manga olika delar av landet. Genom an-
slagshojningen kommer bland annat foljande objekt att kunna realiseras:

Storvik—Frovi, motesstation och samtidig infart

Ramnés—Brattheden, motesspér

Gévle Hamn, ny spéranslutning inklusive elektrifiering befintlig linje
Kéavlinge—Arlov, hastighetsanpassning (160 km/tim), m&tesstation m.m.
Astorp-Teckomatorp, hastighetsanpassning (160 km/tim), métesstation,
fjarrblockering m.m., etapp 2

Karlstad C, funktionsanpassning av bangérd inklusive resecentrum

7.  Gévle-Storvik, métesstation

nhkwh =

S



Fel! Okidnt namn pa

8. Sandhem—Nassjo, hastighetsanpassning 160 km/tim och 6kad kapacitet

9. Hiéssleholm—Helsingborg, hastighetsanpassning 160 km/tim och 6kad
kapacitet

10. Astorp-Teckomatorp, hastighetsanpassning (160 km/tim), métesstation,
fjarrblockering m.m. etapp 3

11. Ovriga statsbidragsobjekt i Goteborg och Malméo

12. Lund-Hissleholm, forbigangsspar

13. Falun—Borlédnge, tva samtidiga infarter, tre mellanblock

14. Stambanan genom 6vre Norrland, 6kad kapacitet

Vi har kraftfulla forslag som underléttar godstransporter med smarta kombi-
nationer av jirnvag, sjofart och vig. Naringslivets transporter kan pa sé sétt
effektiviseras samtidigt som klimatpaverkan minskar. Vi foreslar bl.a. tidiga-
relagda och utdkade investeringar i det viktiga godstrédket Hallsberg—Degeron,
elektrifiering av hamnbanan i Norrkoping, tidigareldggning av Hamnbanan i
Goteborg samt en sérskild godspott om 6 miljarder kronor for investeringar i
intermodala transporter. Vi anser dven att strategiska hamn- och kombitermi-
naler bor pekas ut i syfte att ge dem prioritet i fordelningen av statliga infra-
strukturinvesteringar. Vi utvecklar vara tankar om godstrafiken i kapitel 7.

4.2 Bygg hoghastighetsbanor

Vi ser det som strategiskt viktigt att paborja bygget av hoghastighetsbanor
mellan Stockholm och Goteborg i forsta hand och i ett senare skede &nda ned
till Malmé. Med Ostldanken och strackan Goéteborg—Boras bygger vi Sveriges
forsta hoghastighetsbanor. Det mojliggér snabba och attraktiva resor med tag
samtidigt som kapacitet for gods och regionaltrafik frigérs pa befintliga ba-
nor.

4.3 Gynna lokal spértrafik

Staten bor ta ett aktivt ansvar for uppbyggande av lokal sparvdg. Vi har tidi-
gare foreslagit att det i Nationell plan ska avsdtts 6 miljarder till detta och att
det primért ska ga till de tre huvudstadsomradena och de stider som har ca
50 000 invénare, t.ex. Umed, Sundsvall, Givle, Uppsala, Visteras, Orebro,
Eskilstuna, Stockholm, Norrkdping, Linkdping, Jonkoping, Vixjo, Malmo,
Lund, Helsingborg, Goteborg och Borés.

4.4  Ge stod till lokala sparfordon

Regeringen har beslutat att fasa ut stodet till trafikhuvudménnen (dvs. de som
ansvarar for den lokala och regionala kollektivtrafiken) nér det géller att fa 50
procent i bidrag till nya sparfordon. Vi avvisar regeringens forslag och ser det
tvértom som en viktig nationell insats och vill fortsétta att ha kvar det 50
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procentiga stodet under hela planperioden fram till 2021. Vi har darfor avsatt
400 miljoner kr/ér, dvs. totalt 4,8 miljarder under planperioden.

Vad som hér ovan anfors om satsningar pa nya jarnviagar och hoghastig-
hetsbanor, investeringar i lokal spartrafik och stddjandet av lokala sparfordon
bor riksdagen ge regeringen till kénna.

4.5 Minska tdgforseningarna

De senaste aren har vi 6verskéljts av berdttelser om ménniskor som inte
kommer fram i tid och istéllet far védnta pa kyliga stationer. Védrets makter
kan visserligen ingen rd pa men manga ménniskor dr dagligen drabbade av
tagforseningar, vilket skapar irritation och stress dver att inte vara siker pa att
komma i tid till arbetet eller studierna. Vi hade kunnat forebygga problemen
om Vi satsat mer pd jarnvdgen. For dven ndr det inte dr sndkaos drabbas
manga av tagforseningar.

En av orsakerna &r att det saknas spar att kora tag pa. Darfor har Vénster-
partiet under lang tid krdvt mer pengar till jairnvégen, dels for miljons skull,
dels for att fler ska kunna fardas med jarnvag och dels for att nya jarnvagar
leder till fler arbetstillfdllen. Vara satsningar pa nya spér redovisas hir ovan i
kapitel 3.

Men ett viktigare skil till forseningarna dr bristande underhéll av den jarn-
vég som redan dr byggd. Banverket (nu Trafikverket) menar att for att minska
tdgforseningarna med 50 procent och 6ka godskapaciteten med 50 procent
behover 7,6 miljarder kronor per ar ldggas pa banunderhall. Men den borger-
liga regeringen har bara avsatt 5,3 miljarder kronor per ar under planperioden
2010-2021. Det saknas alltsa i genomsnitt per ar 2,3 miljarder kronor enligt
regeringens nationella plan for infrastruktur.

Banverket redovisade i sitt forslag for ny infrastrukturinvestering hur olika
nivéer for anslag till drift och underhall paverkar jarnvdgen. Vill man uppratt-
halla befintlig standard kostar det 6 miljarder kronor per ar, dvs. 700 miljoner
over det regeringen i genomsnitt avsitter till banunderhéll. Vill man aterstélla
underhallet till en nivé som ar berittigad utifrdn den nuvarande och den for-
véntade trafiken och dérefter upprétthalla denna nivéa kostar det 7 miljarder
kr/ar och leder bl.a. till att punktligheten i jarnvégsnitet forbattras med 50
procent.

Regeringen har under 2012 och 2013 gjort en extra satsning pa underhall,
s& att underhallet nr en niva pa 7 miljarder kronor. Aven om det fortfarande
saknas 600 miljoner utifrdn Vénsterpartiets perspektiv, dr det naturligtvis bra
att regeringen antligen vaknat och tillfér mer pengar till underhéllet. Men
problemet med regeringens tillfalliga satsning &r just att den ar tillfdllig och
inte en permanent nivahojning. Jarnviagen behover stabila och langsiktiga
satsningar och dr pa lang sikt inte hjélpt av tillfdlliga hojningar. Jirnvégssy-
stemet lider av ett strukturellt problem och inte ett konjunkturellt.



4.6 Skyll inte pa den forra regeringen

Regeringens ldga ambitioner under de kommande tio aren kommer tyvérr
bara att marginellt leda till minskade tagforseningar. Regeringen skyller ofta
dagens brister pa tidigare socialdemokratiska regeringar. Detta dr dock bara
ett retoriskt knep som handlar om att forsoka flytta bort skulden fran sig sjélv
och dr som att jamfora dpplen med paron. For hur har borgerligheten agerat
historiskt? Jo, nir de borgerliga partierna satt i opposition under perioden
2002-2006 foreslog M, C eller FP aldrig hogre nivéer pa banunderhall 4n den
socialdemokratiska regeringen. Tvértom finansierade bade C och FP vid ett
antal tillfdllen dkade végsatsningar genom att dra ned pa anslaget banhall-
ning, dar banunderhall ingér. KD foreslog under ett enda &r (2002—2003) mer
pengar till banunderhll men di med blygsamma 200 miljoner kronor. Aret
efter sinkte Kd dock anslaget banhallning med 300 miljoner kronor. Till
skillnad mot regeringspartierna har de rédgréna under mandatperioden 2006—
2010 lagt fram forslag pa okat banunderhall. D& har regeringen alltid rostat
emot. De borgerliga partierna har f6ljaktligen aldrig gemensamt haft mer
pengar till banunderhall &n Vinsterpartiet och de rddgrona.

Vinsterpartiet har hela tiden hévdat att ett lagt underhéll paverkar jarn-
vigssystemet mycket negativt. Politikens ambitioner maste vara att mer
transporter ska fardas pa spar och inte pa viag. Men regeringens politik kom-
mer tyvérr att leda till att néringslivets godstransporter forsenas, att resenérer
far sta ute i kyla och vind nér tdgen inte kommer i tid samt att bade foretag
och anstillda blir lidande nér resendrerna blir forsenade till jobbet.

4.7 Rusta upp lagtrafikerade banor

Vi vill bevara de lagtrafikerade banorna och 6ka méjligheterna for en utveckl-
ing av persontrafik pa dessa banor. D4 lagtrafikerade banor &r viktiga dven
utifran ett godsperspektiv utvecklar vi véra tankar om dessa banor i kapitel 7.

Vad som hér ovan anfors om att minska tdgforseningar bor riksdagen ge
regeringen till kdnna.

5 Stoppa avregleringen

Som om regeringens ldga jarnvigsambitioner inte racker, vill de dven privati-
sera och dela upp den kollektiva trafikverksamheten ytterligare. Detta kom-
mer att forsvara for den enskilda individen att se helheten. Resendren ar i
forsta hand inte intresserad av vem som utfor en tjénst, utan att trafiken fun-
gerar, dr prisvérd och har en god kvalitet. Men detta forsvaras genom anvén-
dandet av foretagsekonomiska principer pa samhéallspolitiskt viktiga omraden.
Individer vill kunna bestélla en resa som en helhet, inte uppdelat pa olika
operatorer. Resendren blir knappast lyckligare av att veta att det &r ett annat
foretag som har hand om delar av en enhet nér det inte fungerar. Vénsterpar-

Okiant namn pa
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tiet har hela tiden drivit kravet pd en sammanhéllen jarnvag, just for att det
gynnar miljén och resenédrerna. Avreglering, bolagisering och konkurrensut-
sittning tvingar fram stora fordndringar och forsdmringar inom kollektivtrafi-
ken. Det ar alltsa inte rdtt vag att gd om man vill sdtta resendren i centrum.

Var syn pa avregleringen och véra forslag till en mer sammanhéllen jarn-
vig och kollektivtrafik utvecklar vi i en egen motion som vi lagger fram till
riksdagen samtidigt som denna motion.

6 Utveckla SJ

Fran att ha varit en samhéllelig nyttighet, ja "hela folkets jarnvdg”, fordndra-
des SJ AB genom olika trafikpolitiska beslut till att ha som frimsta mal att g
med foretagsekonomisk vinst. Men det 4r inte bara vinst SJ AB ska gora, utan
foretaget har dven ett avkastningskrav till staten, som kriver utdelning till
statskassan. Aven om det inte gir att gdra en helt rittvis jimforelse med
Danmarks motsvarighet, Danske Bahn, (p.g.a. att det dr ett affarsverk och inte
ett aktiebolag som SJ AB) kan vi dnda notera att den danska staten ser sitt
tagforetag som sa viktigt att det varje ar tilldelas medel frén staten. Staten
maste dndra sin styrning av SJ, sa att malet med verksamheten omfattar mer
4n vinstkrav. Agardirektiv och liknande maste dven inriktas mot att ni mal
inom miljdomrédet, regionalpolitiken och andra samhéllspolitiska sektorer.

6.1 Ta bort avkastningskravet

SJ dr av staten alagd att skapa foretagsekonomisk vinst. SJ:s I6nsamhetsmal
uppgar till 10 procents avkastning av det egna kapitalet. Darutover har SJ ett
avkastningskrav, utdelningsmal, som innebdr att staten krdver utdelning till
statskassan pa 33 procent av den redovisade nettovinsten.

Avkastningskravet leder till stark fokus pé att skapa vinst. SJ tvingas se till
marknadsandelar och dédrmed konkurrera med flyget om hdginkomstresené-
rer, dir mdn dominerar. Det gor att kvinnors, ungdomars och pensionérers
behov prioriteras ner.

Avkastningskravet missgynnar dven den regionala utvecklingen, eftersom
SJ tvingas prioritera bort lagtrafikerade strickor. Ménga resenirer méste dér-
for istillet vilja flyg eller bil. Effekten ar helt orimlig om vi vill minska kli-
matpaverkan. Om SJ inte hade haft ett avkastningskrav och s hoga 16nsam-
hetsmél, skulle man kunna sinka priserna pé biljetter och enklare reinvestera i
nya tdg och vagnar. Det skulle da bidra till att fa fler att ka kollektivt och
dédrmed minska miljo- och klimatpaverkan. Vi vill déarfor att SJ AB:s utdel-
ningsmél, avkastningskrav till dgaren staten avskaffas och att ldnsamhetsma-
let minskas till 5 procent.



6.2 Kombinera ensamritt med en trafikeringsplikt

Vi anser att SJ ska ges trafikeringsritt och ensamritt att bedriva ldnsgranso-
verskridande trafikforsorjning, vilket i forsta hand ska ske genom jarnvagstra-
fik pa4 kommersiella villkor. Men SJ bor dven bedriva trafik pa foretagseko-
nomiskt olonsamma strackor nér det dr samhéllsekonomiskt forsvarbart.

Om trafikens stricka idag anses vara viktig kan den upphandlas av Trafik-
verket (tidigare Rikstrafiken). Om SJ ges ett storre mandat utifran ett sam-
hillsansvar att bedriva nationell tagtrafik, kan strackor som Trafikverket upp-
handlar Gverflyttas till andra &nnu mindre 16nsamma strackor eller sa kan
omfattningen av Trafikverkets arbete minskas.

Niér SJ AB tidigare hade ensamritt till stambanorna hade de ingen skyldig-
het att de facto trafikera en linje. Detta var en orimlig ordning. Det ledde i
praktiken till att SJ AB avstod fran att kora pa vissa strickor och satte avkast-
ningen och inte resendrerna i forsta rummet. Ett av de viktigaste skélen till
statligt dgarskap av dominerande och samhillsviktiga verksambheter, t.ex.
genom en fungerande kollektivtrafik pa jarnvdg, dr att anvianda bolaget for att
uppna demokratiskt beslutade mal. Nar vi kraver att SJ:s trafikeringsrétt och
ensamritt pa lansgransoverskridande strackor ska aterinforas vill vi dven att
agardirektivet dndras sé att trafikeringsrétten for SJ ocksd innebér en skyldig-
het att genom trafikeringsplikt uppritthélla en vdl fungerande kollektivtrafik
pa jarnvég i hela landet.

6.3 Samordna interregional och regional jarnvég

Jarnvagsnitet kan ocksa trafikeras av regionala tdg i de olika trafikhuvud-
ménnens regi. Trafiken finansieras da i huvudsak av landsting och kommuner
och ska i princip ej 6verskrida lansgrinser for att undvika orédttvis konkurrens
med SJ AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudménnen i 1&n som
gransar till varandra bestimmer sig for att skota trafiken tillsammans. Lénen
kan d& gemensamt ansoka hos regeringen om att fa driva trafik over lansgrin-
serna.

I en sddan situation kan SJ AB fd svért att konkurrera och uppné 1onsamhet
pa de attraktiva strickor som i dag ger bolaget dess inkomster. Om regionala,
delvis skattefinansierade, tdgbolag konkurrerar med ett vinstdrivande statligt
foretag som SJ AB, kan naturligtvis SJ-trafik pa vissa strickor bli olonsam.
Det leder till att bolaget minskar turtdtheten och kanske till och med stiller in
trafik pad viktiga linjer. Det innebér att det statliga bolaget pa vissa striackor
riskerar att konkurreras ut av regional tagtrafik. Darmed hotas den langvéga
persontrafiken pé jarnvag. Vi bor istdllet ha ett system som utvecklar ett hel-
hetsansvar och stiller tydligare krav pa samordning mellan den interregionala
och regionala tigtrafiken. Skaneregionens och Norrlandstags trafikeringsrétt
ar pa lang sikt ett hot mot de ldngre tagresorna. Sika (Statens institut for
kommunikationsanalys) har i en rapport konstaterat att det kan leda till ett
minskat utbud av resor med tag pa lidngre strickor. Nér tagforbindelser for-
sdmras soker sig ménniskor till alternativa fairdmedel, t.ex. bil och flyg. Att ge
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trafikeringsritt till regionala aktdrer kan darmed leda till att fler tar flyget och
ddrmed 6kar miljobelastningen.

Vad som hér ovan anfors om att ta bort SJ:s avkastningskrav, sénka SJ:s
l6nsamhetsmal, infora trafikeringsplikt for SJ och samordna den interregion-
ala och regionala jarnvagstrafiken bor riksdagen som sin mening ge regering-
en till kénna.

7 Mera godstrafik

I dag férdas allt for mycket gods pa vég. Delvis beror det pé felriktade eko-
nomiska styrmedel, men dven pa att det foreligger stora kapacitetsproblem pa
sparen. For 1laga anslag till underhéll och for lite investeringar i nya spar har
lett till brister i manga delar av landet. Det géller t.ex. godstrafik genom
Bergslagen, straket ned till Skane, ldngs Vistra stambanan och lidngs med
Norrlandskusten. Kan dessa fysiska brister avhjélpas finns goda forutsitt-
ningar for naringsliv och andra att forflytta mer gods pa jarnvégspar.

Vi har kraftfulla forslag som underldttar godstransporter med smarta kom-
binationer av jérnvig, sjofart och véig. Naringslivets transporter kan pé sé sétt
effektiviseras samtidigt som klimatpaverkan minskar. Vi foreslar bl.a. tidiga-
relagda och utdkade investeringar i det viktiga godsstraket Hallsberg—
Degeron, tidigareldggning av Hamnbanan i Goteborg samt och en sérskild
godspott om 6 miljarder kronor for investeringar i intermodala transporter. Vi
anser dven att strategiska hamn- och kombiterminaler bor pekas ut i syfte att
ge dem prioritet i fordelningen av statliga infrastrukturinvesteringar.

Kapilldrspar (eller industrispar) fyller en mycket viktig funktion for att ni-
ringslivet ska ges tillgang till jarnvégsnitet. Idag finns det stora brister nér det
géller mojligheten att anvénda sig av ett industrispar och dérefter hamna ut pa
de svenska stambanorna. Detta problem gor att néringsidkare istéllet later en
stor del av godset ga med lastbil, eftersom det dr enklare rent logis-tiskt. Detta
vill vi dndra pé och anser att Trafikverket maste ta ett storre ansvar for landets
kapilldrspar.

Om de flesta floden av gods som ska fraktas ldngre stréickor kan ske pa
jarnvég, leder det till stora reduceringar av koldioxidutsldpp och andra luft-
fororeningar. Genom Okad grad av containerfrakt 6kar mojligheterna till in-
termodalitet mellan olika transportslag. Det kommer alltid att finnas gods som
till en del maste transporteras pa vdg. Men genom fler kombiterminaler vid
hamnar och lings viktiga godsstrak mojliggér man smidiga omlastningar av
gods till tdg, inte minst genom jarnvagsskyttlar.

7.1 Rusta upp lagtrafikerade banor

Vi har i vart egna forslag till Nationell plan foreslagit att det ska avsittas
11,75 miljarder kronor for upprustning och drift av de lagtrafikerade banorna,
vilket skulle innebira att ingen bana behdver liggas ned. Aven om dessa
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banor inte alltid anvénds idag ar det ett stort resurssloseri att avskaffa redan
befintlig infrastruktur. Istéllet borde vi se vérdet av att forsdka utnyttja en
infrastruktur som vi redan har betalat for. Den storsta investeringen &r redan
genomford i och med att banan finns dér. Vi behover ett ekologiskt héllbart
transportsystem och hér utgdr jarnvdgen ett modernt, effektivt och miljovén-
ligt sitt att forflytta bade gods och ménniskor pa. Att i det laget gora sig av
med jarnvigskapacitet ar helt fel vig att gd. Okad anvindning av lagtrafike-
rade banor mdojliggdr en utokad godstrafik, men dven en 6kad persontrafik.
Véra medel ricker for att bevara och utveckla samtliga lagtrafikerade ba-
nor i landet, som t.ex. Lysekilsbanan och banan mellan Héllnis, Lycksele och
Storuman. Men vi har dven tillfort ytterligare medel till f6ljande banor:

Bohusbanan (30 mkr)
Kinnekullebanan (60 mkr)
Alvsborgsbanan (570 mkr)
Viskadalsbanan (470 mkr)
Visterdalbanan (35 mkr)
Stangédalsbanan (160 mkr)
Inlandsbanan (260 mkr)

DD D D D D D

7.2 Bevara och utveckla kapilldrsparen

Ar 1987 hade Sverige 1 200 industrispar. Sedan dess har 600 spar lagts ner.
Idag finns det 110 lokala forvaltare eller dgare for de aterstaende sparen, men
det saknas ett overgripande ansvar. Det vore hogst rimligt att staten tar det
Overgripande ansvaret for dessa kapilldrspar. Det dr endast en nationell in-
stans som pa ett effektivt och rationellt sétt kan gora dvervidganden om ned-
laggningar eller utbyggnader ar till nytta for samhéllet. Det &r av storsta vikt
att foretag har nérhet till industrispar som leder ut till Trafikverkets banor.
Om det dr smidigt och enkelt att frakta gods via jarnvig okar det naturligtvis
foretagens vilja att flytta Gver gods fran végtrafik till spartrafik.

Vi anser att staten bor ta ett dvergripande ansvar for landets kapilldrspar.
Det ér endast en nationell instans som pa ett effektivt och rationellt sétt kan
gora dverviganden om nedldggningar eller utbyggnader ar till nytta for sam-
hillet. Det &r av storsta vikt att foretag har narhet till industrispar som leder ut
till Trafikverkets banor. Om det ar smidigt och enkelt att frakta gods via jarn-
vig Okar det naturligtvis foretagens vilja att flytta 6ver gods fran végtrafik till
spartrafik. Vi vill darfor avsitta 1 miljard kronor till kapillarspar fram till
2021.

7.3 Specifik godspott

Vi vill dven avsitta 6 miljarder kronor till en godspott med medel for att fi-
nansiera exempelvis sparanslutning till hamnar, kombiterminaler eller elektri-
fiering av hamnanslutna spar. Medlen ska fordelas via Trafikverket utifrén
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lokala och regionala behov efter en ansdkningsprocess dér atgdrden bedoms
utifran samhills- och klimatnytta. Vi anser dven att strategiska hamnar och
kombiterminaler ska pekas ut i syfte att ge dem prioritet i férdelningen av
statliga infrastrukturinvesteringar.

7.4 Bygg fler kombiterminaler

I juni 2006 fick dven Banverket i uppdrag av regeringen (tillsammans med
Vinsterpartiet och Miljopartiet) att utreda behovet av strategiska kombitermi-
naler. Syftet var precis som med Hamnstrategiutredningen att peka ut ett antal
viktiga platser for kombiterminaler (en kombiterminal &r en omlastningspunkt
mellan olika transportslag, t.ex. mellan vdg och jarnvag).

Regeringen vill inte peka ut strategiska kombiterminaler. Vi tror tvéirtom
att det dr nodvandigt for att kunna optimera statens resursfordelning av inve-
steringar inom infrastrukturen.

Var utgangspunkt &r att strategiska hamnar och kombiterminaler gér hand i
hand. Dir det finns strategiska hamnar ar det 4ven av avgdrande betydelse att
det finns strategiska kombiterminaler. Dartill behovs det ytterligare strate-
giska kombiterminaler pé orter som finns i korridorer med stora godsfléden.

Orter dér vi ser behov av strategiska kombiterminaler &r i hamnarna i G6-
teborg, Helsingborg, Malmd, Trelleborg, Karlskrona/Karlshamn, Visby,
Norrkdping, Givle, Sundsvall, Umeé och Luled. Dartill finns behov av kom-
biterminaler i en eller tvd hamnar i Stockholmsomradet och en i Vaneromra-
det.

Forutom pa dessa platser behovs det kombiterminaler ldngs viktiga gods-
strak. Séder (Alvsjd) respektive norr (Rosersberg) om Stockholm ir viktiga
landbaserade kombiterminaler. Hallsberg dr en av landets viktigaste godsno-
der, vilket gor orten viktig som strategisk kombiterminal. Som viktiga om-
lastningspunkter mellan jérnvig och vig 4r Jénkoping och Almhult nédvin-
diga strategiska noder fér kombiterminaler.

Vad som anfors hédr ovan om att rusta upp lagtrafikerade banor, sikerstélla
gods- och industrispar och bygga nya kombiterminaler bor riksdagen som sin
mening ger regeringen till kénna.

8 Lat Trafikverket 4ga mer
8.1 L&t Trafikverket skota tdgstationerna

Det ar viktigt med god service, hog tillgénglighet, trygghet och en trevlig
atmosfar om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvérr finns det ménga ex-
empel pa daligt skotta och for resendren avskrdckande tagstationer. Vi anser
att stationerna har en nyckelfunktion i jarnvédgssystemet och ser ingen anled-
ning till att ha ett bolag som Jernhusen, vars syfte ar att enbart tjana pengar pa
sitt fastighetsbestdnd. Det kan leda till bristande underhall, déligt dppethél-
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lande eller forsdljning av stationsbyggnader. Trafikverket ansvarar redan for
en rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsanlaggningar
och plattformar. Det finns dérfor uppenbara skil att samordna verksamheten
pa ett bittre sitt. Vi anser att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyttas fran
Jernhusen AB till Trafikverket.

Det &r viktigt att den enskilda resenéren far god service, hog tillganglighet,
trygghet och en trevlig atmosfér. I annat fall kan det vara svart att oka det
kollektiva resandet. Kvinnor och méns uppfattning om offentliga miljder ar
olika och bygger pa olika riskbedomningar. Vi vill att Trafikverket ges ett
speciellt uppdrag att bygga bort otrygga miljoer, sasom morka tunnlar eller
passager, fOr att pa sa sétt oka trygghetsupplevelsen for bl.a. kvinnor.

8.2  Overfor Arlandabanan till Trafikverket

Vi anser att staten ska anvénda sig av sin optionsrétt att efter 2010 16sa ut A-
Train som operator pa Arlandabanan och att Trafikverket dvertar ansvaret for
jarnvagsstrackan. Det finns en rad argument som talar for att staten bor Gverta
drift och ansvar for Arlandabanan. For det forsta for att 6ka den demokratiska
insynen, for det andra for att staten redan tar ett stor finansiellt ansvar och for
det tredje for att né trafikpolitiska mal. Tanken var att byggandet av banan
skulle knyta samman det svenska jérnvigssystemet med Sveriges storsta
flygplats. Arlandabanan anségs ge ett effektivare lokalt, regionalt och nation-
ellt transportsystem och bidra till minskad miljobelastning. Men trafikut-
vecklingen av antalet resendrer har istéllet bara natt upp till hélften av pro-
gnosen. Mélet om att integrera Arlandabanan med lokal tagtrafik ar inte till-
fredsstdllande. Vill man t.ex. dka tag till Arlanda krdvs i manga fall ett byte
av tag i Stockholms central, vilket medfor oldgenheter for den enskilda rese-
ndren. Genom att plattformshéjden for Arlanda express dr annorlunda én vad
som &r brukligt, r det svért att samordna och integrera trafik med varandra.

Ett overforande av Arlandabanan till staten innebédr stérre mojligheter att
na samhéllsekonomiska och samhéllspolitiska mél. Dagens situation betyder
istdllet att det &r foretagsekonomiska mal som végleder Arlandabanans drift.
Rationella beslut och overvigande av privata intressen dverensstimmer inte
alltid med samhilliga mél. En 6nskan om att 6ka antalet resendrer genom att
sanka biljettpriset dr kanske inte foretagsekonomiskt intressant. For att klara
en kapacitetshdjning maste foretaget gora investeringar i nya tag, vilket dr en
okad finansiell risk. Utifran ett samhillsekonomiskt perspektiv kan ett sidnkt
pris ddremot vara oerhdrt rationellt, eftersom det leder till att fler &ker tdg och
miljopaverkan dirmed minskar. Den samhélliga finansiella risken kan dérfor
ses 1 ett storre sammanhang och i ett langre perspektiv. Staten ska darfor dga
och driva Arlandabanan.

Vi utvecklar véra tankar kring Arlandabanan i en separat motion som vi
lagger fram till riksdagen samtidigt med denna motion.

Vad som anfors hédr ovan om att Trafikverket ska ansvara for tdgstationer-
na och Arlandabanan bor riksdagen som sin mening ge regeringen tillkénna.
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9 Jamstilld jarnvagstrafik
9.1 En jamstilld representation

Transportsystemets utformning beror i hog grad péd vilka behov och vérde-
ringar som innehas av de personer som arbetar och beslutar inom sektorn, i
synnerhet hos dem som innehar ledande befattningar. De undersdkningar som
gjorts visar pd en stor dominans av mén i hela transportbranschen. Att kvin-
nor sitter pa de hdgsta befattningarna inom den politiska ledningen &r natur-
ligtvis ett stort politiskt framsteg. Men betydelsen av detta begrinsas av att
resten av ledningsfunktionerna i sektorn till dver 90 procent bestér av mén.
Det dr mén som paverkar, planerar och fattar beslut. Dessutom kan den poli-
tiska ledningen snabbt bytas ut medan omradet for den manliga dominansen
har visat stor bestidndighet och troghet mot forandringar. Aven om mén forso-
ker tillgodose krav som stélls av kvinnor kan systemet aldrig till fullo utfor-
mas efter kvinnors behov sé linge som kvinnor inte har samma inflytande i
besluts- och paverkansprocesserna.

For att kvinnor ska fa lika stor makt over transportsystemets utformning
och fordandring som min, behover det finnas kvinnor pa lika ménga ledande
poster som mén. Foretag och organisationer maste medvetet arbeta for att fa
in kvinnor i ledande funktioner. En viktig del i detta &r att branschen sjilv
méste bli medveten om att den har svart att tillgodose kvinnors behov sa
lange kvinnor inte har samma representation i ledningen som ménnen. Den
laga kvinnorepresentationen &r pinsam for branschen. Sektorn omsitter
ménga miljarder kronor per &r och har ett avgdrande inflytande dver hur sam-
hillet organiseras, planeras och gestaltar sig.

Aven om jamstilldhet inte kan uppnds genom enbart lika representation av
konen, ér detta en viktig grundforutsittning. Med anledning av ovan ska inget
kon i Trafikverkets ledningsgrupper ha en representation som understiger 40
procent.

9.2 Se over den samhillsekonomiska kalkylen

Regeringen har deklarerat att samhéllsekonomiska analyser ska spela en vik-
tig roll vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. Transportsektorns
utformning 4r i hog grad beroende av var samhillet satsar sina resurser. Inve-
steringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser diar man forsoker vélja
det alternativ som ar samhéllsekonomiskt mest 16nsamt. Men vilka vérdering-
ar stdr bakom de faktorer som bestimmer om négot dr 16nsamt? Ménga eko-
nomiska vérden sdtts mer eller mindre schablonmissigt och ofta utifrdn méns
vérderingar och behov. Inte heller verkar miljoeffekter vara medriknande pa
ett sitt som leder mot ett hallbart resande.

Tidigare varderades t.ex. tid olika beroende pa vilket fairdmedel som an-
vénds i tjansten. Tid med flyg eller bil var hogt virderat medan buss och tag
var mindre vért. Tidsbesparingar i géng eller cykling hade inget vérde alls.
Fragan manga stéllde sig dr varfor det dr vart mer att spara en timme med bil
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och flyg 4n med buss och tig. Pa detta sétt gynnades projekt som underléttade
bil- eller flygresor, medan forbattringar i kollektiv-, cykel- och gangtrafik
missgynnades. De trafikslag och de drenden som frimst utfordes av kvinnor
ansdgs ofta ha ldgre samhéllsekonomiskt viarde &n de drenden och trafikslag
dér médn dominerar. Det har dock skett revideringar av den kalkyl som tidi-
gare anvédnds. En del av dessa fordndringar dr bra, medan det fortfarande
skulle behovas diskussion om andra delar.

Den samhallsekonomiska kalkylen tar inte heller hdnsyn till atgérder som
minskad efterfragan pa transporter. Med en utbyggd cykeltrafik minskar kra-
vet pa dyra viginvesteringar. Med en god samhillsplanering far vi minskad
stadsutglesning och dédrmed minskat behov av att firdas med motorfordon.
Med en annan prissittning pa koldioxid skulle cykelns konkurrenskraft stér-
kas.

Den samhéllsekonomiska kalkylmodellen méste dndras sa att den dels tar
hinsyn till miljoeffekter pa ett béattre sitt, dels innefattar en vérdering som
inte missgynnar kvinnor.

9.3 Lat ej regionforstoringen paverka jamstialldheten
negativt

Jarnvigstrafiken blir en allt viktigare komponent nér det géller pendlingsmdgj-
ligheter till arbete och studier. Denna regionforstoring hyllas av manga.
Denna utveckling leder till att det finns fler valmdjligheter for kvinnor och
mén att vélja arbetsplats. Men det finns dven en oro for hur regionforstoring-
en paverkar jamstilldheten samt miljén. Overensstimmer verkligen ytterli-
gare storre reseavstand med kvinnors vérderingar och behov? Kommer kvin-
nor att vilja och kunna resa ldngre eller 4r det ménnen som kommer att resa
annu mer medan kvinnorna forblir i hemmets nérhet och far ta ett dn storre
ansvar for hem, barn och socialt deltagande? Ar lingre och lingre resor bra
for miljon? Hur mycket energi ska vi anvénda till att utoka pendlingsmojlig-
heterna?

Om regionforstoringen fortsétter dr det viktigt att den baseras pa dkad kol-
lektivtrafik, sker pa villkor som inte missgynnar jamstélldhetsarbetet och sker
utifrén ett helhetsperspektiv pad miljo- och energipaverkan. Regeringen bor i
regleringsbrev till Trafikverket papeka att jamstdlldhetsperspektivet alltid
analyseras och bevakas i planering och investeringar som leder till en region-
forstoring.

Vad som anfors hiar ovan om en jamstélld representation, miljo- och ge-
nusperspektivet i den samhéllsekonomiska kalkylen och regionforstoringens
paverkan pa jamstilldheten bor riksdagen som sin mening ge regeringen till
kénna.
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10 En jarnvag for personer med
funktionsnedsittning

Manniskors lika vérde dr en grundldggande utgdngspunkt i véart samhélle och
alla ménniskor har kunskaper, formégor och erfarenheter som ar viktiga for
samhillet. Darfor maste samhillet formas pa ett sadant sitt att alla kan med-
verka i utvecklingen och na full delaktighet. Méanniskor som har en funkt-
ionsnedsittning utgor givetvis inget undantag i detta avseende. Personer med
funktionsnedsittning r medborgare med lika réttigheter och skyldigheter som
personer utan funktionsnedséttning.

I Sverige beréknas ca 1 miljon ménniskor ha en funktionsnedséttning i for-
flyttningssammanhang. Den dvervigande delen av de resor som personer med
funktionsnedsattning genomfor sker med fordon i av samhéllet organiserade
specialtransporter eller i handikappanpassade privata personbilar. Aven hu-
vuddelen av sjukresorna sker pa detta sétt. Studier visar att dldre och funkt-
ionshindrade har goda mdjligheter att anvinda sig av kollektiva fairdmedel
forutsatt att dessa, och den fysiska miljon, blir béttre anpassade till resendrer-
nas forflyttningsbehov.

Riksdagens tidigare mal om att transportsystemet ska vara tillgdngligt for
funktionshindrade till ar 2010 blev ett stort misslyckande. Det behdvs darfor
omedelbart en nationell kraftsamling for att gora kollektivtrafiken anviandbar
for personer med funktionsnedsdttning sa att man kan sékerstilla att trans-
portsystemet sa fort som mojligt ska vara tillgéngligt for personer med funkt-
ionsnedsattning.

Under hosten 2009 gick en rullstolslift pa ett X 2000-tag sonder. Detta for-
anledde SJ att genomf6ra en sédkerhetsdversyn av rullstolsliftarna. Det &r bra
att SJ tog fragan pa allvar och verkligen vill sdkerstilla sig om att det ska vara
tryggt att anvénda rullstolsliftar. Men fragan fick 14g prioritet och det tog
ménader innan problemet var 16st. For resenérer som hade behov av rullstols-
liftarna var situationen minst sagt besvérligt. En resenédr som skulle aka med
X 2000 mellan Stockholm och Skévde maste éka tag hela végen till Goteborg
och sedan ta taxi tillbaka till Skovde, eller dka taxi hela végen till Skovde frén
Stockholm. Tillgdngligheten for tagresor blev alltsa kraftigt beskuren for
denna grupp resenérer.

Problemen har fortsatt. Manniskor med en funktionsnedsdttning har drab-
bats péd olika sitt. Nagon har nekats tagplats med rullstol for att X 2000-
liftarna inte fungerar. En annan person i rullstol nekades att komma ombord
pé ett SJ-tag, fast hon hade biljett och ledsagare. En tredje kunde inte &ka fran
Goteborg till Givle, men dock Géteborg till Ostersund och dir ta firdtjéinst
80 mil tillbaka till Gévle. En fjarde person ldmnades kvar pa perrongen p.g.a.
att taget kort for langt in pa plattformen.

Den hir behandlingen av ménniskor &r ingenting annat &n diskriminering
och kinns ovérdigt ett vilfairdsamhille dér alla ménniskor ska ha mdjlighet att
forflytta sig pa det sitt man onskar. Det verkar foreligga nagot systemfel med
tanke pa alla dessa héndelser. Egentligen skulle kollektivtrafiken vara till-
géanglig for alla manniskor senast 2010, men s& har inte blivit fallet. Istéllet
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verkar situationen ha forsdmrats under de senaste aren. Regeringen bor vidta
atgérder som leder till att personer med funktionsnedséttning inte diskrimine-
ras genom att inte kunna fardas med tag.

Vad som anf6rs ovan om behovet av att gora kollektivtrafiken anviandbar
for personer med funktionsnedséttning och att dess personer inte diskrimine-
ras nér det fardas med tag bor riksdagen som sin mening ger regeringen till
kénna.

11 Rationell ekonomisk jarnvégstrafik
11.1 Medfinansiering

Regeringen har 6kat graden av medfinansiering nir det géiller investeringar i
nya jarnvagar. Det betyder att kommuner och landsting &r med och betalar for
nationella angeldgenheter. Regeringen skriver att medfinansieringen ”syftar
till att utoka den totala volymen av tillgéngliga medel for transportinfrastruk-
turen”. Ja, det 4r en annan omskrivning for att staten inte dr beredd att ta det
nationella ansvaret for infrastrukturen, utan istillet pafora kostnader till lokala
och regionala foretrddare. Vi avvisar detta finansieringssétt av nationellt vik-
tig infrastruktur. Regeringen bor inom ramen for infrastrukturplaneringen inte
anvinda medfinansiering som metod for att dverfora kostnader pa kommuner
och regioner.

11.2 Banavgifter

Regeringen har tydligt deklarerat och beslutat att banavgifterna ska hgjas.
Detta for att finansiera en 6kad ram for drift och underhall. Vi anser att rege-
ringens forslag dr mycket mérkligt. Redan idag ar avgifterna byggda pa mar-
ginalkostnadsprincipen, vilket inte 4r neutralt i forhallande till andra trafik-
slag. Att i det ldget ytterligare belasta jarnvigstrafiken med dkade kostnader
ar helt fel. Sa lange flygtrafik och végtrafik inte betalar for sina fullsténdiga
samhéllsekonomiska kostnader &r det inte rimligt att jirnvégstrafiken ska fa
okade kostnader, vilket i ldngden leder till dyrare resor for resenérer och
okade transportkostnader for godstrafiken. Det dr mer hederligt att d& oka
anslaget for underhéll, vilket vart forslag gar ut pa.

11.3 Infor en investeringsbudget!

For att fa till stand kraftfulla investeringar pa det sitt som Vinsterpartiet fore-
slar krdvs en investeringsbudget, dvs. att staten lanefinansierar till investe-
ringar istéllet for att direktavskriva dem. Statens nuvarande budgetsystem ser
inte en investering som nagot langsiktigt. Istdllet betraktar budgetlagen en
langsiktig investering som kortsiktig konsumtion. Foretag, kommuner och
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organisationer, ja i stort sett alla andra 4n staten, delar upp budgeten i en del
for drift och en del for investeringar. S& gor dven en familj i praktiken. De tar
ett 1an och gor en avbetalningsplan pa huset eller bilen. Knappast ndgon beta-
lar av ett hus eller lagenhet samma dag som kopet dger rum.

Niér infrastrukturinvesteringar finansieras med anslag innebér det att anslag
tas i ansprak i takt med att utgifterna uppstar. Det finns ddrmed &ven en risk
for att projekt dras ut tidsméssigt och dkar i totalkostnad nér staten anser att
hela summan inte kan tillforas under ett och samma ar. Nér végen eller jarn-
vigen ar fardigstélld finansieras sedan drift, underhall och aterinvestering av
viagen med anslag arligen under véigens hela livslangd.

Men det ér inte alltid en investering skrivs av under ett och samma éar.
Budgetlagen oppnar i § 23 for att riksdagen kan besluta om att finansiera
infrastrukturinvesteringar genom 1an i Riksgéldskontoret. Lanefinansiering
anvinds for att kunna tidigareldgga vissa projekt. Exempel:

Vig E18/20 delen Orebro—Arboga

Vig E4 delen Stora Aby—Viderstad

E22 delen Soderdkra—Hossmo—Grodingebanan
Sodra lanken i Stockholm

bl ol

Men dven Oresundsbron och Botniabanan ir exempel pé linefinansierade
projekt. Dessa 1an dterbetalas sedan med anslag over en foérutbestimd amorte-
ringsperiod, vilket kan variera men dock aldrig mer dn védgens eller jarnvéa-
gens berdknade ekonomiska livsldngd. Kostnaderna for planering av projektet
tacks som regel av anslag och lanen borjar oftast aterbetalas nér vidgen eller
jérnvégen tas i drift. P4 samma sétt som med direktavskrivna investeringar
betalas drift, underhall och reinvestering arligen med anslag.

Med andra ord: huvudregeln &r att investeringar ska skrivas av direkt, men
staten kan gdra undantag och dven anvinda lén till infrastrukturinvesteringar.
Vi anser att det snarare borde vara tvértom, dvs. att man som regel lanar till
en investering. En investering ska ses som nagot man kan konsumera under
en langre tid. Hus, végar, spar, fabriker, osv. dr tydliga investeringar. Investe-
ringar skiljer sig frdn konsumtionsvaror, eftersom de sist ndmnda inte kan
konsumeras under en ldngre tid. Loner, livsmedel och dryck ar exempel pa
konsumtionsvaror som naturligtvis tas upp i en “driftbudget”.

Det finns ibland de som hédvdar att om man later investeringar finansieras
genom lan istdllet for anslag, pafor man en skuld till ndsta generation. Det &r
dock en totalt felaktig syn! Det &r snarare sé att om man betalar hela investe-
ringskostnaden under ett och samma &r, pafor man hela kostnaden till dagens
generation, fast det dr uppenbart att ett hus eller en jarnvégsstricka kan an-
vindas av manga generationer framdver. Vill man ha en réttvis fordelning av
kostnader ska dagens generation betala for allt som konsumeras idag, medan
det som kan konsumeras under en ldngre tid, dvs. en investering, ska delas
upp under en ldngre amorteringstid.

Konsekvensen for statens offentliga finanser kommer inte att forédndras
med en investeringsbudget, eftersom Riksgéldskontorets lan for investeringar
paverkar statens totala laneram. Men utrymmet under utgiftstaket okar, ef-
tersom investeringssumman da flyttas fran en utgiftspost till ett 1an for staten.
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Investeringarna far da dven ses som del i en expansiv finanspolitik, vilket
bl.a. leder till 6kad sysselséttningsgrad och minskad arbetsldshet.

Med dagens modell for investeringar tappar vi tempo nér det giller att for-
bittra och forstirka infrastrukturen och ddrmed minskar méjligheten att né
miljo- och klimatmal. Det &r dags for omprovning av det stelbenta budgetsy-
stemet sa att kollektivtrafikens andel av antalet resor kan oka.

Vad som anfors hdr ovan om att minska medfinansieringen, sdnka banav-
gifterna och inféra en investeringsbudget bor riksdagen som sin mening ge
regeringen till kinna.

Stockholm den 5 oktober 2011
Siv Holma (V)

Torbjorn Bjorlund (V) Jens Holm (V)
Hans Linde (V) Kent Persson (V)
Jonas Sjéstedt (V)
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