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2 Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen ska dterkomma med ett forslag som
innebér att SJ:s ensamritt till kommersiell persontrafik pad stamba-
norna aterinfors.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att Trafikverket ska utfora det nédvindiga banun-
derhéllet i egen regi.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor utreda behovet av fordandringar
nér det géller omfattningen och dgandet av verkstdder och depaer.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att ansvaret for stationsbyggnaderna bor flyttas
frén Jernhusen AB till Trafikverket.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att Trafikverket bor ges ett speciellt uppdrag att
bygga bort otrygga miljoer, sisom morka tunnlar och passager, for att
pa sa sitt oka tryggheten for bl.a. kvinnor.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att utveckla ett helhetsansvar och stilla tydligare
krav pé samordning mellan den interregionala och regionala tagtrafi-
ken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att dgardirektivet bor dndras sé att trafikeringsrét-
ten for SJ ocksd innebdr en skyldighet att genom trafikeringsplikt
upprétthélla en vél fungerande kollektivtrafik pa jarnvég i hela lan-
det.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att SJ AB:s utdelningsmal och avkastningskrav
till dgaren staten avskaffas och att Ilonsamhetsmalet sanks till 5 %.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att regeringen bor utreda mojligheten och forut-
sattningarna for att skapa ett resanderad.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor aterkomma till riksdagen med
ett forslag som river upp beslutet om att kollektivtrafikforetag fritt
och inom alla geografiska marknadssegment far etablera kommersiell
kollektivtrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att regeringen bor tillsdtta en ny utredning som
ska ha till uppgift att utifrdn motionens inriktning skyndsamt ta fram
konkreta forslag pa hur mélet om en fordubblad resandeandel for kol-
lektivtrafiken fram till 2020 ska forverkligas.
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12. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att staten bor bidra till investeringar i kollektivtra-
fikens infrastruktur som en del av den dvergripande infrastrukturpoli-
tiken.

13. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att busstrafiken inte ska belastas med okad skatt
pa drivmedel nér skatten pa diesel hojs.

14. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att trafikforsdkringspremien for bussar bor av-
skaffas, vilket skulle medfora ca 100 miljoner kronor mer till busstra-
fiken.!

15. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att fordonsskatten for tunga bussar bor sinkas till
2000 ars niva, vilket kostar staten ca 200 miljoner kronor per &r i
minskade skatteintékter.'

16. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att Trafikverket bor fa i uppdrag att genomfora
tva lampliga forsok med Bus Rapid Transit i Sverige.

17. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att det i Nationell plan for Sveriges transportsy-
stem 20102021 avsittas 6 miljarder kronor till lokala sparvégar.

18. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att det i Nationell plan for Sveriges transportsy-
stem 2010-2021 bor avsittas 4,8 miljarder kronor till lokala sparfor-
don.

19. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att intdkterna fran trangselavgifter i forsta hand
ska anvindas till att forbéattra kollektivtrafiken.

! Yrkandena 14 och 15 hénvisade till FiU.
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3 Allmént om avreglering av regional
kollektivtrafik och nationell jairnvig

For att fa ett ekologiskt héllbart transportsystem maste andelen resor med
kollektivtrafiken oka. For att lyckas 0ka vart resande med kollektiva fairdme-
del krédvs bl.a. en utbyggd, tillgdnglig, prisvard och vil fungerande kollektiv-
trafik for alla. Vi vill darfor understryka behovet av att sétta resendren i cent-
rum for att fa ett socialt och ekologiskt hallbart transportsystem.

Regeringen har tyvirr valt en annan vég. Inom béade jairnvdg och regional
kollektivtrafik har regeringen valt att avreglera och stycka upp sammanhéllna
system. Pa jarnvdgssidan har regeringen tagit bort SJ:s ensamritt att trafikera
stambanorna. Inom den lokala och regionala lokaltrafiken ger regeringen
privata operatdrer obegrinsad tillgdng att trafikera vilka rutter som helst.
Regeringen viljer att fokusera pa foretags ritt att etablera sig pd marknaden.
Vinsterpartiet talar hellre om individens frihet att fa ett sammanhallet system
med god dverblickbarhet och dér det &r latt och smidigt att byta mellan linjer
och fa information fran en och samma kélla. Jirnvdg och regional kollektiv-
trafik dr klimatsmarta samhilliga nyttigheter som kraver stabilitet och palit-
lighet for att vara effektiv och resenérstillvind. Vi anser darfor att det dr den
enskilda resendren som ska vara i fokus nér man funderar pa hur man ska 16sa
ett transportbehov inom persontrafiken. Till exempel &r tillgdngligheten till
stationer, bytespunkter och héllplatser av stor betydelse for att 6ka intresset
for att resa kollektivt.

Resendren ér i forsta hand inte intresserad av vem som utfor en tjdnst utan
av att trafiken fungerar, &r prisvard och av god kvalitet. Men detta kan forsva-
ras genom anvindandet av foretagsekonomiska principer pa samhillspolitiskt
viktiga omraden. Individer vill kunna bestélla en resa som en helhet, inte
uppdelat pa olika operatdrer. Resenéren blir knappast lyckligare av att veta att
det &r ett annat foretag som har hand om delar av en enhet nér det ar snokaos
eller ndr tdg och bussar stills in. Kvinnor och mén maste kunna lita pé att
kollektivtrafiken fungerar och é&r tillforlitlig ndr de vill ta sig till job-
bet/utbildningen eller vid fritidsresor. Annars blir det svért att fa fler att resa
kollektivt och pé sa sétt minska miljo- och klimatbelastningen. Staten har ett
ansvar att starka individens rittigheter inom jarnviagstrafiken, samtidigt som
milj6- och klimatméal uppnas.

4 Mer demokrati, farre avregleringar

I grunden handlar avregleringar om att minska demokratin. Om infrastruktur
och annat samhillsviktigt istdllet styrs av samhiéllet sker det under demokra-
tisk kontroll och &r dédrmed péverkbart. Om den privata infrastrukturen okar,
sd minskar demokratin. Men det handlar d&ven om att avreglering forsvérar
mdjligheten att 6ka andelen kollektivresande, eftersom priser och utbud kan
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forsdmras. Detta dr oroande eftersom det &r viktigt av bade sociala och ekolo-
giska skl att fler kan aka kollektivt.

Vinsterpartiet anser att det dr viktigt att fram till 2020 fordubbla andelen
resande med kollektivtrafik. En forbattrad kollektivtrafik stirker jamlikheten
och jamstilldheten inom transportsektorn.

Eftersom kvinnor for ndrvarande i storre utstrackning anvinder sig av kol-
lektiva fardmedel leder satsningar inom denna sektor till att kvinnor i sin
vardag far en béttre transportsituation. Det &r viktigt att min och kvinnor far
samma makt att styra Over sitt eget resande och att anvindandet av hallbara
transportsystem mojliggors i hogre grad for bade méan och kvinnor. Méns
hogre inkomster dr en av forklaringarna till att de oftare fardas i bil, men det
finns dven ett beteendemdnster bland mén som gynnar resandet med bil. Med
en starkt kollektivtrafik kan bade kvinnor och mén anvinda sig av ett ekolo-
giskt héllbart transportsystem i hogre grad. Viktigt att komma ihég &r dock att
jémstélldsarbetet inom trafiksektorn maste inriktas pa systemforindrande
atgdrder som bade fordndrar sektorn och bidrar till fordndring av samhallet i
stort. Aven om det ir uppenbart att kvinnor i dag har behov eller 6nskemal av
mer och béttre fungerande kollektivtrafik, méste vi vara vaksamma s att
atgirderna inte bidrar till att befdsta rdidande konsskillnader.

4.1 Okad konkurrens leder inte till ligre priser

Det finns en mytbildning att konkurrens automatiskt leder till ldgre priser. I
SOU 2005:4 visas exempel pa det motsatta, dvs. dér det blivit dyrare efter det
att man liberaliserat och §okat konkurrensen pa en marknad. Det hdr géller
for post, el, flyg och taxi. Och varfor &r det sa da? Jo, privata foretag har inget
intresse av att i allménhet vara ”snélla”, utan de ar vinstdrivande foretag som
har till uppgift att skaffa vinst till &garna. Och for dem ar det inte mer konstigt
att tjina pengar pa kollektivtrafik dn att silja korv eller blommor. Ett privat
foretag kommer att sétta priset sé att intédkterna blir sd optimalt hdoga som
mojligt.

4.2 Exemplet Arlandabanan

Det privata Arlandabanan (som &r en OPS-16sning, dvs. Offentlig Privat
Samverkan) &r ett bra exempel som tydliggdr att rationella beslut och overvé-
gande av privata intressen inte alltid 6verensstimmer med samhélliga mal.
Arlanda flygplats har ett milj6tillstdnd som innebér att man bara fér slédppa ut
en viss mingd vaxthusgaser, ett s.k. utsldppstak. Nu dr man mycket néra att
sla 1 utsldppstaket, vilket kan leda till att flygtrafiken pd Arlanda maéste in-
skrinkas. Eftersom minst hélften av flygplatsens utsldpp kommer fran vigtra-
fiken till och fran flygplatsen skulle 16sningen pa problemet vara att fler dker
tag till Arlanda. Men priset pa Arlanda Express &r satt sa hogt att ménga istél-
let véljer att ta sig dit med bil.
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Men varfor kan man inte sénka priserna da? Jo, for en 6nskan om att 6ka
antalet resendrer genom att sdnka biljettpriset dr kanske inte foretagsekono-
miskt intressant for den privata dgaren. Utifran ett samhéllsekonomiskt per-
spektiv kan didremot ett sénkt pris vara oerhort rationellt, eftersom det leder
till att fler éker tdg och miljopaverkan ddrmed minskar. Den samhélliga finan-
siella risken kan dérfor ses i ett stérre sammanhang och i ett liangre perspek-
tiv. Det hade darfor varit léttare att anvénda sig av en annan prispolitik om
Arlandabanan hade tillhort den samhaélliga sfaren.

Mycket talar for att OPS-16sningar (som ér ett slags avreglering) leder till
okade samhaéllskostnader, samtidigt som makten Gver projekten skjuts fran
den offentliga sféren till den privata. Vi anser att infrastrukturinvesteringar
ska beslutas av demokratiska organ och forvaltas av statliga eller kommunala
myndigheter med en Gppen insyn i verksamheten. Det dr samhéllsekonomiskt
effektivt att 4ga och driva infrastruktur. Privat dgande leder latt till malkon-
flikter mellan foretagsekonomiska bedomningar och samhéllsekonomiska
aspekter.

Staten bor 16sa ut den option som innebdr att staten kan verta dgandet och
ansvaret for Arlandabanan. Ett statligt dgande skulle kunna innebéra sidnkta
priser, 0kat resande med tag till och fran flygplatsen, okad sparkapacitet pa
stambanan mellan Stockholm och Uppsala och 6kade mdjligheter for pendel-,
regional- och fjérrtag att fardas direkt till Arlanda.

5 Regeringen har fel utgdngspunkt

Vi anser att borttagande av SJ:s ensamritt pa stambanorna inte medfor ett
nyttjande av jarnvégens kapacitet pa ett samhillsekonomiskt riktigt sétt.
Samma princip blir fallet med den nya kollektivtrafiklagen. Utgdngspunkten
maste i stéllet vara en helhet som tillgodoser samhillets intresse av person-
transporter pa jarnvig. Kortsiktiga ekonomiska perspektiv som minskar moj-
ligheten till miljovénliga transporter i hela landet kan aldrig vara till gagn for
samhallet.

Regeringen menar pé fullaste allvar att en 6kad konkurrens, dvs. fler ope-
ratrer pa spar och inom lokal kollektivtrafik, leder till forbattrad och utdkad
trafik. Det &r ett mérkligt pastdende och indikerar att regeringen ar ideologiskt
forblindad i sin strdvan att konkurrensutsitta sd mycket som mojligt. Inom
jarnvagstrafiken &r det stora problemet inte att vi har for fa operatorer, utan att
vi dels har kapacitetsbrist i form av for lite spar, dels for 14gt och eftersatt
banunderhall. Fler operatérer kommer pa intet sétt leda till att det blir lattare
att fa fler tigavgangar. Vi kan dock atgirda kapacitetsbrister genom att bygga
fler jarnvdgar och hdja anslaget till banunderhéllet. Det dr en politik som
Vinsterpartiet lange foreslagit.

Regeringen verkar hoppa dver problemformuleringen innan man tar till at-
gérder som avreglering. Det hade varit mer rimligt om regeringen forst identi-
fierat vad som dr problemet och sedan lamnat forslag till atgérder. Regeringen
for nu ett cirkelresonemang som utgér ifrdn att konkurrens &r bra eftersom
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konkurrens ar bra. Méal och medel dr dirmed detsamma. Dessutom glommer
regeringen bort att jarnvégstrafiken redan i dag &r konkurrensutsatt. Tag kon-
kurrerar med andra trafikslag, frimst buss, bil och flyg. Konkurrensen fran
andra trafikslag ar alltsa redan betydande nir det kommer till langviga per-
sontransporter. Detsamma géller inom den lokala kollektivtrafiken. Det &r en
upphandlad marknad dir hundratals privata aktorer aterfinns.

Det finns inga internationella exempel som stdder regeringens tes att en
avreglerad kollektivtrafik skulle ge de effekter som havdas, dvs. fler aktorer,
ett 0kat trafikutbud och ldgre priser. Tvartom har det visat sig att de ldnder
som lyckats bast med att attrahera resendérer till kollektivtrafiken har ett sy-
stem som liknar det vi haft i Sverige under de senaste 10—15 aren, ett system
som innebér att det offentliga tar ett stort organisatoriskt och finansiellt an-
svar. Sedan kan driften skotas av antingen det offentliga eller av privata akto-
rer.

6 Bytesresorna med tag forsdmras

Avreglering av jarnvagen leder till forsdmrade mojligheter att bedriva nation-
ell jarnvégstrafik. Nar SJ forlorat trafikeringsrétten blir det svarare att na
miljo- och klimatmal, eftersom den icke-kommersiella jarnvagstrafiken far
svérare att verka och kvaliteten hotas i form av tider och utbud.

Det &r viktigt att anldgga en systemsyn pa tagtrafik, dvs. att méanga trafi-
kanter dr beroende av att kunna byta linjer for att genomfo6ra hela resan. 30—
50 % av alla resor &r bytesresor fran stora strak till mindre. Med operatdrer
som ”plockar russinen ur kakan” pa kommersiellt 16nsamma stréckor blir det
svart att upprétthélla trafik pa de strickor som ensamma kanske inte &r 16n-
samma, men &r sd i kombination med andra strackor. Det &r viktigt att dven
komma ihag att det forekommer omfattande bytesresor mellan trafikslagen
och inte minst mellan tdg och buss. Med ménga fler operatdrer pé spar att ta
hénsyn till kan bytesmdjligheterna foérsvéras och forsdmras for resenéren.

I ett system med sédmre utbud och svérare dverblick viljer ménniskor andra
trafikslag, t.ex. bil och flyg, for att resa. Det gagnar varken ménniskor med
samre ekonomi eller miljon och klimatet.

I riksdagens trafikpolitiska mél om trafiksakerhet, transportkvalitet, till-
ganglighet, miljo, regional utveckling och jamstdlldhet ingér ocksa att de
samhillsekonomiskt mest effektiva metoderna ska anvindas. Det som ar
foretagsekonomiskt 16nsamt ar inte per automatik det bésta sett ur ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv. Inom jarnvagstrafiken finns det mycket tydliga
nitverkseffekter, dvs. att olika delar av ett ndtverk fungerar som komplement
till varandra. En resa pd en stricka kan vara 16nsam, medan en resa pa en
annan stricka inte dr det. Men genom att kombinera bada strickorna skapas
l6nsamhet. Dessutom kan en kombination av tva strak bli mer 16nsamt 4n om
man bara hade trafikerat den 16nsamma strackan.

Det hér exemplifieras i underlagsrapporten “Konkurrens inom langvéga
persontrafik pa jarnvag”, en bilaga till Regelutredningen Liberalisering, regler
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och marknader (SOU 2005:4). Hér antas det att jirnvdgsnitet bestar av tva
”strak”, A och B, dér A &r 16nsam och B inte 4r det. P4 strackan A &r intdkter-
na 200 000 kr och kostnaderna 100 000 kr, dvs. en nettovinst pa 100 000 kr.
P4 strackan B ar intdkterna 30 000 kr och kostnaderna 60 000 kr, dvs. en
nettoforlust pa 30 000 kr. Men dd A och B anvénds i foljd uppstar nya
resmonster, och de redan befintliga investeringarna i infrastruktur ger smé
marginalkostnader. Det betyder att strickan AB far en intékt pa 50 000 kr och
en kostnad pa bara 10 000 kr. Detta kan sammanfattas i tabellform (se nedan).

Strak Intikter Kostnader Vinst (tkr)
(tkr) (tkr)

A 200 100 100

B 30 60 -30

AB 50 10 40

Totalt 280 170 110

Det hér betyder alltsé att det faktiskt blir mer 16nsamt att trafikera B genom
kombinationen AB, eftersom vinsten blir stérre om man kombinerar A med B
dn om man bara hade haft kvar strak A — detta trots att B i sig sjdlv dr olon-
sam. Det hdr understryker att vad som é&r foretagsekonomiskt l6nsamt i
mindre skala inte behdver vara samhéllsekonomiskt 16nsamt i ett storre per-
spektiv.

7 Regeringen forsamrar utbudet

Regeringen talar ibland om att trafik- och infrastrukturplanering bor ta sin
utgéngspunkt i de behov som finns hos resenérer och transportkdpare. Rege-
ringen sdger dven att transportsystemet bdttre maste motsvara olika ménni-
skor och olika intressenters behovsbild och forutsittningar.

Vinsterpartiet delar i grunden denna bedémning. Det dr oerhdrt viktigt att
sdtta den enskilde resenéren och olika transportdrer i centrum nir man funde-
rar pa hur man ska I9sa ett transportbehov. T.ex. dr tillgdngligheten till stat-
ioner, bytespunkter och héllplatser av stor betydelse for att 6ka intresset for
att resa kollektivt.

Men regeringen brister i sin analys och “glommer” bort de nationella
transport- och miljomélen. Den enskilda individens beteende respektive
transportkoparens behov ar ocksa ett uttryck for rddande struktur inom trans-
portsystemet. Finns det ingen kollektivtrafik méste sjalvklart individen fardas
med bil. Utifrén det perspektivet kan individen anse att det &r viktigt att satsa
mer pd vigtrafik. Nar en foretagare vill transportera en vara till en kund &r
hon eller han sjdlvklart rationell i sitt agerande och viljer den logistiklosning
som dr bdst, smidigast eller billigast. Om det da till exempel inte finns mgj-
lighet att redan fran borjan frakta varor pa ett industrispar som leder ut till
stambanan, kan det vara rationellt for foretagaren att vélja lastbil hela vigen
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till kunden. Aven i detta fall kan foretagaren da anse att det finns ett stort
behov av att satsa pa vigtrafik.

Den enskilda individen och den enskilde foretagaren utgéar fran sina egna
behov och kan inte forvéntas se helheten i de transportpolitiska och miljépoli-
tiska mél som riksdag och regeringen arbetar utifran. Det &r hér det politiska
systemet kommer in genom att mojliggora for individer och foretag att trans-
porter kan ske pa ett ekologiskt och socialt hallbart sétt.

Den ena delen av en statlig politik &r att infora ekonomiska styrmedel som
styr mot de mal man satt upp. Den andra delen bestar i att mojliggora att
transportsystemet lever upp till bade god tillgédnglighet och en struktur som
leder mot att de nationella mélen nés. Satsningar pé infrastruktur kan inte bara
stodja ett samhélle i utveckling, utan kan ocksé utveckla ett samhélle. Och da
dr avreglering med fler operatdrer inom jarnviagstrafiken inte ett sétt som okar
utbudet av transporter.

Man kan exemplifiera vilka problem som kan uppstd nidr ytterligare en
operatér kommer in pa en jarnvigsstricka som tidigare bara trafikeras av en
monopoloperatdr. Aven hir dr exemplet himtat frin rapporten “Konkurrens
inom langvéga persontrafik pa jarnvag”, en bilaga till SOU 2005:4 Liberali-
sering, regler och marknader.

Lat oss anta att det finns ett strak som trafikeras av en operatdr med ett tag
fran station 1 till station 2. Varje tur tar totalt tvd timmar (stddning, kortid,
viandning m.m.), vilket betyder att tdget hinner med éatta turer per dygn (mel-
lan 6.00 och 22.00). Kostnaden for étta turer ar 60 000 kr per dygn. Intdkterna
uppgar till 70 000 kr, men &r ganska ojimnt fordelade mellan turerna (se
tabell hér nedan).

Tur nr Intiikter (tkr)
1 5
2 15
3 5
4 8
5 5
6

7

8

T

20
8
4
otalt 70

Genomsnittskostnaden per tur dr 7 500 kr, vilket betyder att det egentligen
bara &r fyra turer som ger mer intdkter &n genomsnittet. Men de totala inték-
terna dr beroende av att det finns en valfrihet av flera turer. Om de olon-
samma turerna drogs in skulle en del resendrer 6verge taget, eftersom mojlig-
heterna att dka fram och tillbaka da skulle begrinsas. Rapporten konstaterar
darfor: ”De ’olonsamma’ turerna kan dirfor delvis ses som matning till de
lonsamma. Detta innebédr att det finns ndtverkseffekter mellan olika av-
géngar.”

L&t oss nu anta att vi later en annan operatdr komma in pa denna marknad.
Denna operator dr dock bara intresserad av att trafikera tur nr 2 och 6, ef-
tersom det &r de som &r lonsamma. Om vi antar att tdgavgangarna mellan
operatorerna sker sd nira varandra som mojligt (de kan inte ha samma av-
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gangstid) kan det 6kade utbudet leda till att det totala resandet dkar. Det &r
positivt. Men i nedanstéende tabell sammanfattas det sammanlagda resultatet
av att den nya operatéren kommit in pd marknaden.

Tur nr Totala intikter Ursprunglig operator Ny operator
(tkr)

1 5 5

2 20 10 10

3 5

4 8 8

5 5

6 28 14 14

7 8

8 4 4

Totalt 83 59 24

Tabellen hér ovan visar att intdkterna for det ursprungliga foretaget har mins-
kat sa att kostnaderna nu overstiger intékterna (59-60=— 1). Vad gor da fore-
taget i den situationen? Léagger ned all verksambhet eller véljer att specialisera
sig pa de turer som dr 16nsamma? Lagger operatéren ned verksamheten upp-
star en ny monopolsituation, som den nya operatéren kan utnyttja. Valjer den
ursprungliga operatoren att koncentrera sig pa de 16nsamma strackorna kom-
mer trafikutbudet att avsevért forsamras.

Regelverksutredningen SOU 2005:4 drar foljande slutsats ndr det géller
avreglering eller ¢j av SJ:s ensamritt:

”Utredningen gor beddmningen att de nédtverkseffekter vid langvéga per-
sontransporter med jarnvdg som diskuterats i avsnitt 7.1 kan vara av en
sadan omfattning att de motiverar det nuvarande regelverket och SJ:s en-
samritt. Denna uppfattning stirks av det faktum att det i stort sett inte
finns négra internationella exempel dér flera bolag tillats konkurrera pa
sparet, dvs. pa samma stricka.”

8 Konkurrens kostar mer for staten

Rikstrafiken (numer en del av Trafikverket) gjorde i en rapport fran 2009 (RT
2009/22) en beddmning av Rikstrafikens langsiktiga &tagande. I samband
med det genomfordes dven berdkningar for vad regeringens konkurrens pa
sparet skulle innebéra i 6kade kostnader for staten.

Rikstrafiken konstaterade att regeringens forslag om att ta bort SJ:s trafike-
ringsritt pa stambanorna (konkurrens pa sparet) leder till att det frimst &r de
lonsamma jarnvégsstrickorna som kommer at ha konkurrerande trafik. Det
handlar d& om Stockholm—Géteborg, Stockholm—Malmé samt Stockholm—
Sundsvall (framfor allt Stockholm—Givle). Ovrigt jarnvigsnit kommer alltsa
inte ha ndgon konkurrerande trafik och SJ kan enligt Rikstrafiken vintas dra
sig tillbaka fran att kdra manga strackor pd kommersiell bas. Den totala 16n-
samheten for SJ kommer att sjunka i och med att andra operatorer kor pé de
mer l6nsamma strickorna. Rikstrafiken konstaterar:
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”Grunden for att SJ idag kor vissa strickor kommersiellt trots att de i sig
inte dr 10nsamma é&r att de ofta har en betydande matarfunktion till den
egna trafiken pa mer I6nsamma strickor. Sammantaget med dvriga inték-
ter ger de da en relativt rimligt 1onsamhet. Om vinsten av matarfunktion-
en uteblir kan stora delar av lonsamheten forsvinna.”

Rikstrafiken (och nu Trafikverket) hade och har statens uppgift att genom
trafikavtal 10sa tillgénglighetsbrister over hela landet (flyg, tdg, bat, buss).
Forutséttningen ar att det inte handlar om trafik som bedrivs av trafikhuvud-
ménnen (lanstrafikbolagen) eller som drivs pd helt kommersiella villkor. Om
utbudet forsdmras och tagstrackor ldggs ned maste Rikstrafiken eller Trafik-
verket upphandla den nedlagda jérnviagstrafiken, eftersom det fortfarande
finns ett samhéllsbehov av att trafikera ménga strackor. I annat fall finns det
risk att det bedrivs trafik endast vissa dagar i veckan eller under vissa delar av
aret.

Rikstrafiken kom fram till att om regeringens avreglering pa stambanorna
genomfordes, skulle foljande strackor bli foremal for Rikstrafikens framtida
dtagande:

* Ostersund—Stockholm

* Kalmar—Goteborg (Kust-till-kust)

* Karlstad—Goteborg

* Stockholm—Mora, sdrskilt delen Borlange—Mora.

Totalt bedomde Rikstrafiken att konkurrens pa sparen skulle leda till att Riks-
trafiken fick okade kostnader med ca 100 miljoner kronor. Rikstrafikens och
Trafikverkets medel kommer idag helt och hallet frén statens budget och det
blir sdledes en utokad ram inom utgiftsomrade 22, Kommunikationer. Med
andra ord kostar alltsd konkurrens pa sparen 100 miljoner kronor for staten,
samtidigt som privata operatdrer tjdnar pengar pa att “plocka russinen ur
kakan”.

Négon liknade studie for hur statens finanser paverkas nér den lokala och
regionala kollektivtrafiken avregleras finns tyvirr inte.

9 Nationell och regional utveckling
9.1 Avregleringen nationellt paverkar regionalt...

I dag skots fordelning av tagldgen av Trafikverket. Fordelningen gors strikt
utifrén vilken trafik som ar samhéllsekonomiskt mest 16nsam. Det innebér
t.ex. att pendeltdgen i Stockholm har fortur under morgontrafiken eftersom
det ar samhillsekonomiskt klokt att ménniskor kommer till jobbet i tid. P4
eftermiddagen gors den omvinda prioriteringen, och i stéllet placeras fjarrta-
gen forst i kon. En sddan ordning, som kan liknas vid ett slags ransonering, &r
nddvindig for ett system som priglas av stor kapacitetsbrist och for vilket
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forandringar i trafikutbudets sammansittning far tydliga effekter pa samhélls-
ekonomin.

Med avreglering avhiander man sig delvis mdjligheten att gora samhillse-
konomiskt kloka prioriteringar av trafikutbudet. Idag har SJ pa vissa strickor
upp till fem génger hogre intdkter per personkilometer fran fjarrtagsresené-
rerna dn fran arbetspendlarna. Med ett avreglerat system finns det uppenbar
risk att den hogre betalningsviljan hos fjarrtagsresendrerna kommer att for-
dndra trafikutbudet pé ett sitt som leder till allvarliga samhillsekonomiska
konsekvenser. Trots den nuvarande regleringen ser man redan tendenser till
detta. Men eftersom det &r samhéllsekonomisk 16nsamhet som avgor struk-
turen pé trafikutbudet begriansas SJ:s mdjligheter att ’gdra sig av”’ med ar-
betspendlarna till att hdja biljettpriserna eller minska antalet stopp for pa- och
avstigning. Med en avreglering far SJ och andra tillkommande fjarrtagsbolag
helt andra mgjligheter att styra trafikutbudet mot en struktur som ar fore-
tagsekonomiskt gynnsam men samtidigt samhéllsekonomiskt skadlig.

Regeringen anser att Trafikverket sérskilt ska anvédnda avgifter som ett
verktyg for fordelningen av sparkapacitet. Ett troligt scenario blir da att de
starka tagbolagen med SJ i spetsen kommer att kdpa upp storre delen av det
mycket begrinsade utrymme som finns tillgdngligt pa de mest trafikerade
strackorna for att dér kora fjérrtdg. For att de regionala trafikhuvudméannen
ska kunna konkurrera om banutrymmet med fjéarrtagsbolaget fordras taxehdj-
ningar eller ett okat skatteuttag for att hdja subventionsgraden ytterligare.
Alternativet dr att lénstrafikbolagen i framfor allt Maélardalen, Skane,
Vistsverige och Ostergdtland ersétter stora delar av sina tigavgingar med
buss.

9.2 ... och avreglering regionalt pdverkar nationellt

Jarnvagsnitet kan trafikeras av regionala tag i de olika trafikhuvudmaénnens
regi. Trafiken finansieras dé i huvudsak av landsting och kommuner och ska i
princip inte dverskrida lansgrinser for att undvika ordttvis konkurrens med SJ
AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudménnen i 1dn som grénsar
till varandra bestdmmer sig for att skota trafiken tillsammans. Lénen kan da
gemensamt ansdka hos regeringen om att fa driva trafik dver lansgranserna.

I en sadan situation kan SJ AB f svért att konkurrera och uppna 16nsamhet
pé de attraktiva strackor 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 pé vissa strickor bli olonsam.
Det leder till att bolaget minskar turtdtheten och kanske till och med stéller in
trafik pa viktiga linjer. Det innebér alltsd att det statliga bolaget pd vissa
strackor riskerar att konkurreras ut av regional tagtrafik. Vi bor istéllet ha ett
system som utvecklar ett helhetsansvar och stiller tydligare krav p& samord-
ning mellan den interregionala och regionala tagtrafiken. Skéneregionens
tilldelade trafikeringsritt dr pa lang sikt ett hot mot de ldngre tdgresorna. Sika
(Statens institut for kommunikationsanalys; nu en del av Trafikanalys) har i
en rapport konstaterat att det kan leda till ett minskat utbud av resor med tag
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pa liangre strackor. Nir tagforbindelser forsdmras soker sig ménniskor till
alternativa fardmedel, t.ex. bil och flyg. Att ge trafikeringsrétt till regionala
aktorer kan ddrmed leda till att fler tar flyget och ddrmed okar miljobelast-
ningen.

10 Forslag som sétter resendren 1 centrum

I dag &r det storsta problemet for kollektivtrafikresenirerna alla forseningar.
Med utgangspunkt i resendren méste det till en dndring. Det 4r inte accepta-
belt att tvingas anvinda delar av sin tid till viantan pé vig till eller fran arbetet
eller skolan. Men forseningar 16ser man inte genom att avreglera. Det som
behovs dr en utbyggd kollektivtrafik pa vdg och jarnvdg, forbittrat banunder-
hall och fler spar. Om dessa atgiarder genomfors leder det dven indirekt till att
den végtrafik (bil eller lastbil) som maste fram ocksa far dkad kvalitet och
forbattrad tillgidnglighet i trafiken.

Som vi tidigare ndmnt &r bytesresor viktiga for alla resor. Vem ska ta an-
svaret for dessa resendrer? Nar en operator blir forsenad pé ett storre strak &r
det knappast troligt att en annan operatdr pa ett mindre strdk véntar in det
forsenade taget. Varfor skulle de gora det? Det dr ett annat bolag och inte en
del av samma resultatrdkning. Resendren blir dirmed strandad och utldmnad
till marknadskrafter som inte &r overblickbara eller i vart fall inte sétter rese-
nédren i centrum.

Istdllet for avregleringar maste samhillet ta ett helhetsansvar for jarnvig
och regional kollektivtrafik. Vinsterpartiets motforslag till regeringens priva-
tiseringsiver och avregleringsklada ar ett paket av forslag dar vi sétter resené-
ren i centrum.

a) Aterinfor SJ:s ensamritt pa stambanorna

Regeringens beslut att avreglera jarnvégstrafiken missgynnar den enskilda
individen och leder till en forsimrad och mer svardverblickbar jarnvéagstrafik.
Fler ménniskor kommer att kénna sig tvingade att ta bil eller flyg. Det kom-
mer dven att betyda att de miljo- och klimatmal som ar uppsatta blir svéara
eller rentav omdjliga att na. Vi foreslar dérfor att riksdagen ber regeringen att
aterkomma med ett forslag som innebér att SJ:s ensamrétt till kommersiell
persontrafik pa stambanorna aterinfors. Detta bor ges regeringen till kénna.

b) Underhaill i egen regi

Under lang tid har del efter del i jarnvagssystemet styckats av, delats upp och
ofta privatiserats. Detta trots att jirnvégstrafik &r ett naturligt monopol, dér de
olika delarna &r intimt férknippade och beroende av varandra for att skapa en
storre helhet. P4 underhéllssidan har konkurrensutsittningen lett till att det i
dag finns 1 500 férre anstillda dn vad som var fallet for 10—15 &r sedan. Det
ar alltsd férre personer som arbetar ute i sparen, vilket blir synligt nér man har
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sndiga vintrar. Det dr dags att nu lata Trafikverket utfora det nddvéndiga
banunderhallet i egen regi. Detta bor ges regeringen till kénna.

I dag &r det Jernhusen AB som dger och driver cirka tva tredjedelar av alla
verkstidder och depaer for fordon. Det ar viktigt att det finns tillrickligt antal,
men dven att tilltrade till dessa sker pa ett sa optimalt sitt som mdjligt utifran
ett samhillsekonomiskt perspektiv. Vi vill darfor att regeringen utreder om
det behovs fordndringar nér det géller omfattning och dgande av verkstéder
och depaer. Detta bor ges regeringen till kinna.

¢) Skapa trygga stationer och hallplatser

Det ar viktigt med god service, hog tillgdnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfdr om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvirr finns det manga ex-
empel pa daligt skotta och for resendren avskrickande tagstationer. Vi anser
att stationerna har en nyckelfunktion i jarnvagssystemet och ser ingen anled-
ning till att ha ett bolag som Jernhusen, vars syfte dr att enbart tjina pengar pa
sitt fastighetsbestand. Det kan leda till bristande underhéll, déligt 6ppethél-
lande eller forsdljning av stationsbyggnader. Trafikverket ansvarar redan for
en rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsanlaggningar
och plattformar. Det finns darfor uppenbara skil att samordna verksamheten
pa ett bittre sitt. Vi anser att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyttas fran
Jernhusen AB till Trafikverket. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Det &r ocksa sa att kvinnor och méns uppfattning om offentliga miljoer ar
olika och bygger pa olika riskbedomningar. Vi vill att Trafikverket ges ett
speciellt uppdrag att bygga bort otrygga miljder, sdsom mdrka tunnlar eller
passager, for att pa sd sitt oka tryggheten for bl.a. kvinnor. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

d) Slé inte ut den nationella trafikforsérjningen

Som vi ndmnt hér ovan anser vi att forsok som det i sddra Sverige utgdr ett
stort hot mot den framtida trafikforsorjningen mellan olika landsdelar. Den
interregionala jarnvagstrafiken riskerar att slas ut, eftersom SJ inte kan kon-
kurrera med regionala trafikhuvudmén. Vi bor istéllet ha ett system som ut-
vecklar ett helhetsansvar och stéller tydligare krav pa samordning mellan den
interregionala och regionala tagtrafiken. Detta bor ges regeringen till kénna.

e) Kombinera SJ:s ensamriitt 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 p4 kommersiella villkor. Men SJ bor dven bedriva trafik pa foretagseko-
nomiskt olonsamma strackor nér det dr samhallsekonomiskt 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-
héllsansvar att bedriva nationell tagtrafik, kan strackor som Trafikverket upp-
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handlar &verflyttas till andra d&nnu mindre 16nsamma strackor eller sa kan
omfattningen av Trafikverket 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 strackor och satte avkast-
ningen och inte resendrerna i forsta rummet. Ett av de viktigaste skélen till
statligt dgarskap av dominerande och samhillsviktiga verksamheter, t.ex.
genom en fungerande kollektivtrafik pa jarnvag, dr att anvianda bolaget for att
uppna demokratiskt beslutade mal. Nér vi kréver att SJ:s trafikeringsrétt och
ensamrétt pa lansgrinsoverskridande striackor ska aterinforas vill vi dven att
agardirektivet dndras sé att trafikeringsrétten for SJ ocksd innebér en skyldig-
het att genom trafikeringsplikt upprétthalla en vdl fungerande kollektivtrafik
pa jarnvég i hela landet. Detta bor ges regeringen till kinna.

f) Siank SJ:s avkastningskrav

SJ dr av staten alagd att skapa foretagsekonomisk vinst. SJ:s 16nsamhetsmal
uppgér till 10 % avkastning av det egna kapitalet. Darutdver har SJ ett av-
kastningskrav/utdelningsmal som innebdr att staten kraver utdelning till stats-
kassan pa 33 % av den redovisade nettovinsten.

Avkastningskravet leder till stark fokus pa att skapa vinst. SJ:s tvingas se
till marknadsandelar och t.ex. 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 strackor. Ménga resendrer maste dar-
for vilja flyg eller bil istéllet. Effekten &r helt orimlig om vi vill minska kli-
matpaverkan. Om SJ inte hade haft ett avkastningskrav och sa hdga 16nsam-
hetsmal, skulle SJ kunna sénka priserna pa biljetter och enklare reinvestera i
nya tdg och vagnar. Det skulle da bidra till att fler kan &ka kollektivt och
miljo- och klimatpaverkan minskar. Vi vill darfor att SJ AB:s utdelningsmal
och avkastningskrav till dgaren staten avskaffas och att 16nsamhetsmaélet
minskas till 5 %. Riksdagen bor ge regeringen i uppdrag att se over avkast-
ningsmalet och utdelningsmalet. Detta bor ges regeringen till kénna.

g) Oka underhallet till jirnviigen

Sambandet mellan ekonomisk tillvixt och dkad klimatpaverkan frén trans-
portsektorn behdver brytas. Vi vill 6ka satsningarna pa tdg och jarnvég och vi
vill fortsdtta att prioritera jarnvég fore vag. Tagtransporter ar ekologiskt hall-
bara; de utgér en oerhort viktig tillvéxtfaktor och de haller ihop Sverige.

En viktig atgird for att fa fler att vilja att dka kollektivt &r att minska for-
seningarna i tdgsystemet. Den enskilda resendren ska i vardagen inte behdva
drabbas av oro och frustration &ver att inte komma fram i tid. For att komma
till ratta med de omfattande tagforseningarna krivs okade statliga medel till
underhéll av jarnvigen.

h) Oka investeringarna till jirnvigen
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Vi ér dvertygade om att rejéla investeringar i jarnvég &dr bra for langsiktigt
hallbar tillvaxt, for att skapa effektiva, bekvdma och sékra resor for reseniren
och inte minst for att flytta 6ver fler godstransporter fran vig till jarnvag. Vi
vill att tdgresorna ska fortsétta att oka, bade de regionala och de ldngviga
persontransporterna. Detta ska dstadkommas bl.a. genom utbyggnad av jérn-
vigskapaciteten over hela landet och genom okad samordning mellan trans-
portslagen. Det dr ndgot som gynnar resendren. I Klimatberedningen var man
enig om att jirnvagen i Sverige behdver byggas ut och att investeringarna bor
oka.

Vi anser att det krdvs tydliga prioriteringar nér infrastrukturen byggs ut de
ndrmaste aren. De beslut som vi fattar i dag kommer att paverka den svenska
transportstrukturen en lang tid framover. Investeringar i ny infrastruktur be-
héver sammantaget bidra till att minska utsldppen, och det krdver en priorite-
ring av projekt som bidrar till en sddan utveckling. Kapaciteten for dkade
sparbundna transporter maste hojas radikalt.

Ett bdrande inslag i framtidens transport- och klimatpolitik méste alltsa
vara Overflyttning av savél gods- som persontrafik till jirnvdg och annan
sparbunden trafik, vilket innebér kraftfulla satsningar pé investeringar i nya
jarnvagar.

i) Ge reseniren ritt till information

Vi vill att olika aktorer ska ta ett utdkat gemensamt ansvar for tdgresandet
genom att skapa ett “resanderdd” med uppgift att samordna informationen till
de resande, t.ex. ndr forseningar intrdffar av ndgon anledning. De senaste
arens 0kning av antalet operatdrer pa spar har lett till sémre information och
svérare overblickbarhet. Sa ldnge det finns olika aktdrer inom jarnvégssyste-
met ska resendrerna inte behdva fundera pa vad eller vem som orsakat forse-
ningen; de efterfragar att sd snabbt som mojligt fa korrekt information, t.ex.
om tidsforluster och om vilka dtgirder som vidtagits for att minimera skadan
som t.ex. erséttningstrafik, rétt till ersdttning m.m. Regeringen bor utreda
mojligheten och forutsittningarna for att skapa ett resanderad. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

j) Riv upp beslutet om ny kollektivtrafiklag

Det finns inga internationella exempel som stdder regeringens tes att en avre-
glerad kollektivtrafik skulle ge de effekter som hédvdas, dvs. fler aktorer, ett
okat trafikutbud och ldgre priser. Tviartom har det visat sig att de ldnder som
lyckats bast med att attrahera resendrer till kollektivtrafiken har ett system
som liknar det vi haft i Sverige under de senaste 10—15 &ren, ett system som
innebér att det offentliga tar ett stort organisatoriskt och finansiellt ansvar
medan sjdlva utforandet kan bedrivas av olika aktorer.

Vi vill darfor att regeringen aterkommer till riksdagen med ett forslag som
river upp beslutet om att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska
marknadssegment far etablera kommersiell kollektivtrafik. Detta bor ges
regeringen till kdnna.
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k) Fordubbla andelen resande med kollektivtrafik

Under senare ar har det genomforts en rad utredningar inom kollektivtrafik-
omrédet och pa grund av olika ingadngsvérden har man dven kommit fram till
olika slutsatser kring kollektivtrafikens utveckling. Det finns inget storre
behov av mer omfattande utredningar, men déremot behover det genomforas
en snabbutredning med en mer konkluderande 6versyn i huvudsak byggd pa
tidigare utredningsmaterial och som har som mal att fordubbla kollektivtrafi-
kens andel av antalet resor till 2020.

Oversynen skulle 4dven behdva presentera hur kollektivtrafiken ska vara
tillgénglig for personer med funktionsnedséttning, vilka mojligheter det finns
att samla den sérskilda kollektivtrafiken, t.ex. sjuk- och férdtjanstresor, inom
samma lagstiftning samt belysa hur en béttre Gverensstimmelse mellan de
funktionella arbetsmarknadsregionerna och de administrativa regionerna
(lanen) skulle kunna stérka kollektivtrafiksystemet.

Vi vill dérfor att regeringen tillsdtter en ny utredning som har till uppgift
att utifrin ovan ndmnda inriktning skyndsamt ta fram konkreta forslag pa hur
malet om fordubblad resandeandel for kollektivtrafiken fram till 2020 ska
forverkligas. Detta bor ges regeringen till kénna.

1) Oka statens bidrag till kollektivtrafiken

Insatser behovs for att 6ka kollektivtrafikens andel av persontransporterna.
Atgirder som skulle gynna den enskilda reseniren ir t.ex. anliggning av
busskorfalt, andringar av vdgdragning, sékra hallplatser och cykelparkeringar
vid resecentrum m.m. I manga stidder runtom i Europa satsas offensivt pa
sparvagnar, vilket har lett till stora framgangar bade genom &kat kollektivtra-
fikresande och genom minskad klimatpéaverkan.

For att ge den lokala och regionala kollektivtrafiken mojlighet att utveck-
las maste den fé langsiktigt stabila ekonomiska forutséttningar. Kvinnor och
mén maste kunna lita pa att kollektivtrafiken fungerar och é&r tillforlitlig nar
man vill ta sig till och frén jobbet eller utbildningen. Staten har ett ansvar att
stimulera och tillse att kollektivtrafiken tar en stdrre andel av antalet resor.
Riksdag och regering ska dérfor tillskjuta medel for att stodja den lokala och
regionala kollektivtrafiken.

Vi vill att kollektivtrafiken tillférs 5 000 miljoner kronor under en trears-
period. Vart forslag innebér att det &r 2012 betalas ut 1 500 miljoner kronor,
2013 betalas ut 1 500 miljoner kronor och 2014 2 000 miljoner kronor.

For att specifikt forbattra kollektivtrafiken i landsbygden vill vi avsitta 1
000 miljoner kronor per ar for att gynna kollektivtrafik i landsbygd. Medlen
tillfaller kommuner och landsting genom skattekreditering om det finns en
redovisad plan for hur andelen resor med kollektivtrafik ska 6ka pé landsbyg-
den. Kommuner och landsting vidarebefordrar sedan medlen till respektive
trafikhuvudman. Trafikverket far i uppdrag att utreda hur ett lampligt fordel-
ningssystem kan se ut och som bidrar till att antalet resor med kollektivtrafik
verkligen oOkar.
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Mot bakgrund av vad som anfors hir ovan om kollektivtrafiken bor staten
bidra till investeringar i kollektivtrafikens infrastruktur som en del av den
overgripande infrastrukturpolitiken. Detta bor ges regeringen till kénna.

m) Satsa pa mer busstrafik
Ladt busstrafiken slippa héjda drivmedelsskatter

Priset pa transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hilsoeffekter,
trafikolyckor och andra samhéllsekonomiska kostnader. Bensin- och die-
selskatten dr ett mycket effektivt ekonomiskt styrmedel for att styra mot
transporter som &r battre for miljon.

Men samtidigt som hojda drivmedelsskatter dr en atgdrd for att minska
miljobelastningen, leder den delvis till forsimrade mojligheter att bedriva
kollektivtrafik. Allt annat lika innebér ett hogre dieselpris och att det blir
dyrare att bedriva busstrafik. De senaste statliga hdjningarna av dieselskatten
har lett till att busstrafiken fatt 6kade drivmedelskostnader. Detta motverkar
naturligtvis ambitionen att fa fler att dka kollektivt. Busstrafiken ska dérfor
inte belastas med o6kad skatt pa drivmedel nér skatten pa diesel hojs. Detta bor
ges regeringen till kénna.

Ingen trafikforsdkringspremie pd bussar

Den borgerliga regeringen har beslutat att den privata trafikférsékringen ska
ta over sjukforsdkringens ataganden i de fall dér trafikskador har genererat
kostnaden. Som ett led i detta har skatt pé trafikforsékringspremien inforts.
Motivet dr att 6ka riskmedvetandet med direkta individuella kopplingar till
forsdkringskostnaden.

Men regeringens beslut om att ldgga skatt pa trafikforsdkringen innebar
aven att busstrafiken far okade kostnader. Regeringen séger sig vilja koppla
skaderisk till betalningsniva. Trots det har bussar fatt en dkad premieskatt
med ca 8 000 kr per buss, samtidigt som vi vet att bussen dr mycket trafiksak-
rare dn bilen. Trafikforsdkringspremien for bussar ska avskaffas, vilket bety-
der ca 100 miljoner kronor mer till busstrafiken. Detta bor ges regeringen till
kénna.

Lat busstrafiken fa scdnkta fordonskatter

Ar 2000 hojdes fordonsskatten for bussar fran 1 500 kr till 20 000 kr. Det &r
inte rimligt att bussar har fatt en sa hog fordonsskatt, speciellt med tanke pa
att tdg- och flygfordon dr skattebefriade. Kollektivtrafik méste istéllet stimul-
eras. Vi vill sidnka fordonskatten for tunga bussar till 2000 ars niva, vilket
kostar staten ca 200 miljoner kronor per &r i minskade skatteintékter. Detta
bor ges regeringen till kdnna.

n) Satsa pA BRT-bussar

BRT, Bus Rapid Transit, dr ett annat intressant sétt att bedriva kollektivtrafik
som skulle kunna dverséttas med att kdra buss i sparsystem. Det &r ett bussy-
stem som ges tydliga foretrdden i trafiken eller till och med egna végbanor.
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Stationerna dr upphdjda som vid sparvagnssystem och pdminner om dem som
finns for spartrafik. Kvaliteten pa de 1dénga bussarna &r hogre &n vanliga buss-
linjer, vilket gor att de paminner om tag. Daremot dr systemet mycket billi-
gare att anldgga dn spartrafik, vilket gor att man kan fa ut mycket mer linje-
kapacitet per satsad krona eller med andra ord: fler manniskor kan forflyttas
pa samma tid men med ldgre kostnad. Vi vill att BRT provas i Sverige. Det
skulle dven vara mojligt att anldgga ett BRT-system ldngs en stricka ddr man
senare vill ha spar, men i dagsldget inte anser att det finns tillrdckliga medel.
Ett exempel dr Tvédrbana Syd, en tinkt sparvdg i Sodra Stockholm mellan
Flemingsberg, kungens Kurva och Alvsjo station. Strickan 4r lamplig med
tanke pa den tydliga avgrdnsningen som finns for en speciell vigbana och
som ska leda till att ihop tre stora kommunikationsnoder kopplas.

Vi vill att Trafikverket far i uppdrag att genomfora tva lampliga forsok
med BRT i Sverige. Detta bor ges regeringen till kénna.

0) Bygg ny lokal spartrafik och bidra till lokala spirfordon

Staten bor ta ett aktivt ansvar for uppbyggande av lokal sparvédg. Det bor ske 1
de tre huvudstadsomradena och i stider som har ca 50 000 invanare eller fler,
t.ex. Umed, Sundsvall, Givle, Uppsala, Visteras, Orebro, Eskilstuna, Stock-
holm, Norrképing, Linkdping, Jonképing, Vixjo, Malmo, Lund, Helsingborg,
Goteborg och Borés. Vi vill i Nationell plan (2010-2021) avsétta 6 miljarder
kronor till lokala sparvigar. Detta bor ges regeringen till kdnna.

I dag kan trafikhuvudménnen (dvs. de som ansvarar for den lokala och reg-
ionala kollektivtrafiken) fa 50 % i bidrag till nya sparfordon. Dessvirre har
regeringen bestdmt sig for att avskaffa detta stod. Detta stod maste fortgd och
vi vill i Nationell plan (2010-2021) avsétta 4,8 miljarder kronor till lokala
sparfordon. Detta bor ges regeringen till kdnna.

p) Lat intikter fran tringselskatt ga till kollektivtrafik

Den intensiva privatbilismen i véra storre stdder &r ett betydligt storre hot mot
miljon dn biltrafik pa landsbygden. Storre stiders miljopaverkan fran trans-
porter kan t.ex. atgirdas med hjélp av tringselavgifter och stora satsningar pa
en forbattrad kollektivtrafik.

Det var for oss en sjdlvklarhet att trdngselavgifter skulle aterinforas i
Stockholm efter forsdksverksamheten och resultatet av den lokala folkom-
rostningen. Den borgerliga regeringen bytte glidjande nog ocksa &sikt i fra-
gan om trédngselskatt, men har tyvérr valt inriktningen att intfkterna frén
tringselavgiften ensidigt ska anvindas till att finansiera framforallt motor-
vigsbygget Forbifart Stockholm istdllet for att forbattra kollektivresandet i
Stockholmsregionen.

Pa valsedeln framgick med tydlighet att intdkterna skulle anvindas till
bade vigar och kollektivtrafik. Regeringens hallning &r darfor ett dubbelt
svek: dels mot valresultatet och dels mot trafikmiljon i Stockholm.

Intdkter fran tringselavgifter ska i forsta hand anvéndas till att forbattra
kollektivtrafiken. Detta bor ges regeringen till kdnna.



Fel! Okint namn pa

Stockholm den 5 oktober 2011
Lars Ohly (V)

Ulla Andersson (V) Hans Linde (V)
Eva Olofsson (V) Jonas Sjéstedt (V)
Mia Sydow Mélleby (V) Siv Holma (V)

20



	1 Innehållsförteckning
	2  Förslag till riksdagsbeslut
	3  Allmänt om avreglering av regional kollektivtrafik och nationell järnväg
	4 Mer demokrati, färre avregleringar
	4.1 Ökad konkurrens leder inte till lägre priser
	4.2 Exemplet Arlandabanan

	5 Regeringen har fel utgångspunkt
	6 Bytesresorna med tåg försämras
	7 Regeringen försämrar utbudet
	8 Konkurrens kostar mer för staten
	9 Nationell och regional utveckling
	9.1 Avregleringen nationellt påverkar regionalt…
	9.2 … och avreglering regionalt påverkar nationellt

	10 Förslag som sätter resenären i centrum
	Låt busstrafiken slippa höjda drivmedelsskatter
	Ingen trafikförsäkringspremie på bussar
	Låt busstrafiken få sänkta fordonskatter


