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Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

12.

13.

14.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att infora klimatmal pa medellang och lang sikt for transport-
sektorn.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att infora en transporthierarki.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att utreda forutséttningarna for att sla samman trafikverken el-
ler pa annat sétt 6ka deras samarbete.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en utdkad och forlangd investeringsplan for jarnvagar.
Riksdagen begir att regeringen aterkommer med forslag pé hur anldgg-
ning av infrastruktur som dr nédvindig for att nd klimatmalen kan klassas
som riksintresse.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att sdkra underhéllet av jarnvégen.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om kompletteringar i befintlig infrastruktur for att mojliggora
okad intermodalitet, méjlighet att byta transportslag, i godstransporter.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att 6ka anslagen till Banverkets administration.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att dndra statens utdelningskrav pa och bolagsordningen for SJ
AB.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att aterinfora tringselskatter i Stockholm.!

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens del i ut-
byggnaden av lokal spartrafik i stéder.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens stod till
sparvagsfordon i lokal trafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att forenkla besluts- och provningsprocedurerna for infra-
strukturinvesteringar i sparvag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att den andel av Rikstrafikens anslag som gar till upphandling
av tagtrafik endast ska fa anvéndas for detta Aandamal.
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15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att senast den 1 januari 2010 infora kilometerbaserad beskatt-
ning av tung trafik.!

16. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att sénka maximivikten for lastbilar.

17. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att koppla kraven pa fordonsindustrin till de mal om halverad
anvdndning av fossila bridnslen 2020 som anges i slutrapporten fran
Kommissionen for minskat oljeberoende.

18. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att andelen miljobilar i statens upphandling stegvis hojs till
100 % 2010.

19. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att anta ett nationellt biogasprogram.?

20. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att ge Vigverket i uppdrag att formulera ett mal for 6kad andel
cykeltrafik av den totala andelen persontrafikresor.

21. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Végverket okar utbyggnadstakten av kameror for trafik-
overvakning.

22. Riksdagen anvisar med foljande &ndringar i férhéllande till regeringens
forslag anslagen under utgiftsomrdde 22 Kommunikationer enligt upp-
stallningen:

Miljopartiets forslag, avvikelse fran regeringens forslag, mnkr

22 Kommunikation Forslag Beriknat Beriiknat

2007 2008 2008
36:2 Vighallning och statsbidrag -1392 -1693 —1544
36:3 Banverket: Administration 50 51 52
36:4 Banverket: Banhéllning och sektorsuppgifter 1342 1642 2562
36:6 Erséttning for fritidsbatséndamal m.m. 0 0 =70
Totalt utgiftsomradet 0 0 1 000
Anslag 33914 34 939 36 690
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'Yrkandena 10 och 15 hinvisade till SkU.
2 Yrkande 19 hanvisat till NU.
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Kommentarer och specifikation

Banverkets anslag for administration forstirks med drygt 50 miljoner kronor
fran 2007. Anslaget for banhallning och sektorsuppgifter 6kas med 1 342
miljoner kronor f6r 2007, med 1 642 miljoner kronor f6r 2008 och med 5 063
miljoner kronor for &r 2009. Av dessa ska 1 miljard arligen anvéindas till ba-
nornas underhall for att undvika att kvaliteten och sékerheten i bansystemet
minskar. Vidare ska 167 miljoner kronor arligen anvéndas till underhall och
kompletteringar i infrastruktur som mdojliggér okad intermodalitet i gods-
transporter pa jarnvig. Ar 2007 fordras dessutom 50 miljoner kronor till om-
byggnad av perronger for att klara beslutade kapacitetshojningar i jarnvags-
trafiken. Aren 2008 och 2009 4r behovet till sidana ombyggnader 350 respek-
tive 200 miljoner kronor. Ar 2009 héjs investeringstakten i jarnvigsutbygg-
naden med 1 000 miljoner kronor.

Banverket ska ocksa ta ansvar for utbyggnad av lokal spartrafik i stadsom-
rdden. Det dkade ansvaret ska atfoljas av ett okat anslag pa 125 miljoner kro-
nor per ar. Staten ska dven ge stdd till lokala sparfordon pa de banor man
lamnat bidrag till. Detta stod beréknas till 500 miljoner kronor for 2009.

Vigverket ska 6ka hastigheten i utbyggnad av kameror for trafikkontroll.
Ytterligare 150 kameror per ar ska installeras till en arlig kostnad av 25 mil-
joner kronor per ar 2007-2009. Resurserna ska tas fran posten Investeringar i
nationell plan i Vigverkets anslag for vighallning och foras over till posten
Sektorsuppgifter i samma anslag.

Sammantaget innebér detta ett 6kat anslag for Banverkets administration,
banhallning och sektorsuppgifter pa 1 392 miljoner kronor for 2007, 1 693
miljoner kronor for 2008 samt 5 115 miljoner kronor 2009. For utgiftsomréa-
det innebir det inga forindringar av anslagsnivaerna 2007 och 2008. Ar 2009
Okar anslaget med 1 070 miljoner kronor.

Specifikation éver foriindringar i Banverkets budget

2007 2008 2009
Administration 50 51 52
Okade baninvesteringar - - 1070
Underhéll banor 1 000 1000 1000
Underhéll kombiterminaler m.m. 167 167 167
Perronger 50 350 200
Statsstdd till sparvigsinvesteringar 125 125 125
Statsstdd till lokala sparfordon - - 500
Summa 1392 1693 3114

Anslagsokningen till Banverket 2007-2008 ska ske genom o6verforing fran
Vigverkets anslag for viaghéllning, 36:2. Vigverket ska darvid minska utgif-
terna for kapacitetshdjande atgdrder i végnitet med motsvarande belopp, i
forsta hand genom att skjuta upp bygget av Norra ldnken i Stockholm och
revidera befintliga planer pd ombyggnader av tvafiliga végar till fyrfiliga
motorvédgar dir dessa kan erséttas av betydligt billigare och trafiksdkra tva-
plus-ett-viagar. Anslagsokning for 2009 sker delvis genom Overforing fran
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Vigverkets anslag och kompletteras med en okad tillférsel av medel till ut-
giftsomradet. Detta sker genom att investeringsnivéan i framtidsplanen 2009—
2015 6kas med 25 miljarder kronor jamfort med nuvarande plan. Planen for-
langs ocksa till 2020. Fér &r 2009 tillférs 1 000 miljoner kronor. Ar 2009 fors
dessutom 70 miljoner kronor 6ver fran anslag 36:6, ersittning for fritids-
bétsandamal, till Banverkets anslag for banhallning. Anslaget 36:6 ska frén
1 januari 2009 tickas av intdkter fran en skatt pa fritidsbatars miljopaverkan.

Motivering

Det ar glddjande att regeringens budgetproposition pa ett flertal stéllen tar upp
den utmaning som klimatpaverkan utgdr och att regeringen sétter problemati-
ken hogt pa agendan. Pa sidan 26 i volym 12, utgiftsomrade 22, skriver rege-
ringen exempelvis: ”De globala miljéutmaningarna, i synnerhet klimatférand-
ringarna, paverkar livsbetingelserna i hela virlden och maste ges storre upp-
mirksamhet. Regeringen sitter klimatpolitiken hogt pd dagordningen och
prioriterar atgirder som minskar utsldppen av koldioxid och andra klimatpé-
verkande gaser. Transportsektorn maste bli mer miljovanlig.” Det &r kloka
och framsynta ord.

Fortséttningen av texten visar dock att regeringens ambitionsnivé vad gil-
ler konkreta atgérder inte helt motsvarar den dignitet fragan tillskrivs. Bud-
getpropositionen saknar i allt vésentligt forslag till hur denna 6desfraga ska
hanteras. De atgérder regeringen foreslar &r att géra en gversyn av miljoklass-
ningen av fordon och brénslen och att miljokraven vid offentlig transportupp-
handling kommer att skdrpas. Regeringen avser dven att “aterkomma med
forslag till och finansiering av en sé kallad klimatmiljard for klimatrelaterad
energiforskning och utveckling samt investeringsstdd. Satsningen syftar till
att skapa tillvéxt, nya jobb och miljonytta i Sverige.” P4 andra stéllen i propo-
sitionen far vi ocksé veta att regeringen tianker aterkomma med ett forslag till
stdd for inkdp av miljobilar.

Ar det dessa atgirder som ska tackla en av de storsta utmaningar mansk-
ligheten har stétt infor? Miljoklassning av fordon och brénslen ar sjdlvfallet
viktiga i sig, liksom forskning. Men det kommer inte att vinda den negativa
utvecklingen inom transportsektorn. Denna beskrivs av regeringen pa sidan
23 pé foljande satt: ”Sedan 1990 har végtrafikens koldioxidutslapp dkat med
11 procent och under 2005 med en procent jamfort med foregédende ér. Orsa-
ken &r framst att trafikarbetet med lastbil har 6kat. Brénsleforbrukningen i nya
personbilar har minskat ndgot under 2005, och antalet bilar som kors pa alter-
nativa drivmedel har okat, men dessa fordndringar har inte kunnat kompen-
sera det okade trafikarbetet totalt sett.”

Det rader séledes en stor diskrepans mellan den dignitet som problemet ges
och de atgirder som ndmns i propositionen. I sjdlva verket dr det snarare sa
att regeringens forslag till dndringar inom ménga omraden kommer att leda
till en 6kad klimatpaverkan. Fortsdttningen av texten pa sidan 26 bér syn for
sdgen: ”Jamfort med de planer den tidigare regeringen faststéllt innebér det
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att en storre del av investeringarna ska ske inom végsektorn.” Ska detta tolkas
som att en dkad végtrafik och minskad satsning pa jarnvdg &r en viktig kom-
ponent i regeringens atgérdsprogram for att tackla végtrafikens klimatpaverkan?

Propositionen innehaller fler tecken pa att regeringens deklaration om att
ta transportsektorns klimatpaverkan pa storsta allvar endast dr en ldpparnas
bekédnnelse. Ett exempel &r att man fordrojer inforandet av tringselskatter i
Stockholm. Ett annat dr att man anser att tringselskatterna — om och nér de
infors — ska anvéndas till att delfinansiera fler motorvidgar. Att kommande
generationer far sta for resten av finansieringen genom sé kallade offentlig-
privata samarbeten, eller PPP som de ocksa kallas, gor inte saken battre.

Ett tredje exempel pé diskrepans mellan regeringens deklarationer och de
atgdrder man vidtar dr propositionens forslag att skrota planerna pa att infora
en flygskatt. Pa sidan 88 skriver regeringen: “Utsldppen av luftfororeningar
och vixthusgaser fran luftfarten 6kade dock under 2005. Koldioxidutslédppen
6kade med 10 procent till ca 2,1 miljoner ton (inrikes trafik samt utrikes av-
gangar). Ca 15 000 ton kommer fran Luftfartsverkets egen verksambhet, vilket
dr en halvering jamfort med foregdende ar.” Trots att Luftfartsverket har
lyckats halvera utsldppen fran den egna verksamheten, har alltsé flygets kli-
matpaverkan Okar kraftigt. Den skatt som regeringen viljer att skrota skulle
enligt Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) minska flygets kli-
matpéaverkan med 6ver 100 000 ton koldioxidekvivalenter.

Miljopartiet anser att anpassningen av ménniskans aktiviteter till en kli-
matneutral livsstil dr en av arhundradets viktigaste politiska utmaningar, det
dr en O0desfraga i ordets ritta bemérkelse. Men till skillnad fran regeringen é&r
Miljopartiet berett att dven ta ansvar for att infora atgdrder som paverkar
utvecklingen i verkligheten. Transportsektorn dr formodligen den sektor dar
omstdllningen kommer att bli svarast, darfor dr den ockséd vikigast att ta itu
med. De problem vi stélls infor 4&r monumentala, men an vérre blir det om vi
inte anpassar oss. De dtgéirder som foreslas i foreliggande motion utgdér Mil-
jOpartiets paket for att f4 en rivstart pa klimatomstdllningen inom transport-
sektorn. Motionen innehéller merparten av Miljopartiets forslag till atgérder
inom transportsektorn. I andra motioner framfors ytterligare forslag till atgarder.

Bakgrund

Under andra hilften av 1900-talet har det i véstvirlden skett en snabb dkning
av sévil person- som godstransporter. Nastan alla dessa transporter sker med
motoriserade fordon och merparten av dem sker pa vdgar. Ménniskors rorlig-
het i Sverige har sedan 1950-talet dkat fran 5 till 40 kilometer per person och
dag. Sedan 1970 har den transporterade méngden gods i Sverige okat fran
18 000 till 32 000 tonkilometer. Prognoser tyder dessutom pa att 6kningen for
bade person- och godstransporter kommer att ligga pa minst samma nivd som
den ekonomiska tillvaxttakten om inga nya politiska atgérder vidtas.
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Transportbehov och 6nskemal

Trafikdkningen beror i grunden pa att samhéllet har byggts och anpassats till en
okad tillgang till transportmedel som baseras pa billig energi fran fossila bréns-
len. Idag utgor transportkostnaden en marginell del av priset pa de flesta pro-
dukter. Ju ldttare och billigare det blir att transportera manniskor eller gods,
desto fler transporter kommer att ske. Det finns ett begridnsat underliggande
behov av transporter, men nér transporterna blir enklare och billigare flyttas
gransen. Det &r inte bara behoven som tillfredsstélls, utan dven nya onskemal
uppkommer varpa antalet transporter, liksom deras ldngd, 6kar. Nya platser blir
tillgéngliga, nya mdojligheter 6ppnas. D4 uppstar ytterligare nya behov, transpor-
terna effektiviseras ytterligare och fardlangden 6kar igen i en stindig spiral.

Transporternas dkade tillgdnglighet och effektivitet har medfort manga po-
sitiva saker. Det ar lattare for medborgare att resa, bade pa fritid och i arbetet.
Varor kan flyttas littare och samhéllsservicen blir béttre. De 6kade transpor-
terna spelar en viktig roll i den 6kade standard svenskarna upplevt sedan
1950-talet. De alltmer tidseffektiva transporterna leder dock inte till att vi
agnar kortare tid 4t resor eller till minskade miljoproblem. Tvirtom, vi lagger
ned lika mycket tid som forr pa att resa men reser oftare och langre strickor.

Detta marks tydligt vad géller utslédpp av koldioxid och annan miljopaver-
kan. Trots att fordonen blir alltmer energieffektiva, 6kar energianvindningen
och utsldppen dérfor att det ar fler som reser, vi reser oftare och resorna blir
langre. Den okade effektiviteten i fordonsparken har helt &tits upp av fler
resor och tyngre fordon. Prognoser visar att energiférbrukningen och utslap-
pen av koldioxid kommer att 6ka med cirka tio procent per artionde inom
overskadlig tid, trots stindiga effektivitetsvinster i fordonen.

Transporters miljopaverkan

Billiga och snabba transporter har uppenbara och vilkdnda fordelar.
Dessvirre har alla transporter dven negativa konsekvenser och kostnader for
samhaéllet. De storsta nackdelarna dr paverkan pa miljon, dodsfall och forsam-
rad hélsa och sékerhet, 6kat buller och i vissa omraden okad trangsel. Ju billi-
gare och enklare det &r att transportera, desto stdrre kommer transporternas
negativa paverkan att vara.

Det ar dock stor skillnad mellan de olika transport- och fairdmedlen ifrdga
om deras paverkan pad omgivningen. Vissa transportmedel har mycket stor
paverkan medan andra har liten eller forsumbar péverkan. En rangordning
mellan vilka transportslag som idag har storst samhéllsekonomiska kostnader
visar att bilismen dr vérst, foljt av lastbilar, flyg, fartyg och tag. Cykel och
gang har praktiskt taget inga negativa effekter men flera positiva. Att fora
over trafik fran bil, lastbil och flyg till fartyg, jirnvdg, gang och cykel ar dir-
for viktigt ur ménga aspekter.

Transportsystemet ar idag Sveriges tredje mest energikrdavande sektor efter
industrin och hushéll/service. Men medan energianviandningen inom de se-
nare sektorerna har varit nistan oférdndrad under de senaste trettio aren, har
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transportsektorns anviandning 6kat kraftigt och kommer snart att vara dubbelt
s& stor som 1970. Ar 2003 anviindes 100—120 TWh i transportsektorn’, eller
cirka 12,5 MWh per svensk.

Pa sikt dr denna niva pa energianviandningen i Sverige inte héllbar. Sverige
kan producera forhéllandevis stora méngder biobrénslen, men inte ens i nér-
heten av de médngder som skulle krdvas for att ersétta energianvéndningen
fran fossila branslen. I princip skulle vi kunna importera mellanskillnaden
mellan var egen produktion och vér anvdndning, men detta skulle berdva
maénniskor i andra ldnder den energi de sjdlva kan producera. I vérsta fall kan
resultatet bli att ménniskor i fattiga ldnder odlar energigrddor till svenskarnas
bilar, medan den egna befolkningen svélter. Svenskarnas betalningsvilja for
fordonsbrinslen &r betydligt storre dn fattiga médnniskors mdjlighet att betala
for mat.

Potential for biobranslen

Berdkningar av hur stor den svenska anvidndningen av fornybar energi skulle
kunna vara om all energi kom fran fornybara kéllor méste baseras pa den
globala produktionsférmagan och en rittvis fordelning. Den globala potentia-
len for fornybar energi som produceras uthalligt berdknas ligga kring 72 PWh
eller dirunder. Sveriges andel av detta bér vara en promille, drygt 70 TWh.
Cirka en tredjedel, 20-25 TWh eller 2,7 MWh per svensk, kan anvéndas till
transporter'® IV,

En annan skillnad mellan sektorerna &r att industrin, hushall och samhélls-
service under de senaste trettio dren har arbetat aktivt for att avveckla an-
viandningen av fossila brinslen. Inom transportsektorn har ddremot anvind-
ningen av olja, bensin och diesel dkat. Over 95 procent av den energi som
anvénds for transporter kommer fran fossil olja. I stort sett ar det bara jarn-
vigstrafiken som anvinder fornybar energi. Detta fossilberoende gor ocksé
transportsektorn till sambhéllets storsta anvindare av fossila brénslen. Tva
tredjedelar av de fossila brinslena i Sverige gar till transportsektorn.

Trafiken stér darfor for en stor del av utsldppen av luftfororeningarna i vart
land. Cirka sjuttio procent av kvéveoxiderna, hidlften av kolvitena och 35
procent av koldioxidutsldppen kommer frén trafik¥. Av alla kinda cancero-
gena dmnen hirstammar 90 procent fran petroleumprodukter. Partiklar fran
végtrafiken star for cirka 1 800 fortida dodsfall i Sverige — tre génger fler 4n
de som dodas i trafikolyckor. Storst andel av utsldppen stir bilismen for,
medan flyget dr mest energikrdvande och miljostérande per passagerarkilo-
meter. Jarnvégstrafiken har, efter cykling och géende, i sirklass minst utslépp
av transportslagen forutsatt att den drivs med gron el, vilket &r fallet med
merparten av tagtrafiken i Sverige.

Att fororenaren ska betala de kostnader som verksamheten ger upphov till
dr en viktig princip som antogs vid FN:s miljokonferens i Rio de Janeiro 1992
(UNCED). Denna princip géller ocksa i svensk transportpolitik enligt enhil-
ligt riksdagsbeslut.
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Trafikens kostnader

Trafikens kostnader for samhillet ar stora, men inget trafikslag betalar sina
egna kostnader fullt ut. Biltrafiken orsakar betydligt hogre kostnader genom
trangsel, olyckor och miljoforstdring i vara storstdder &n vad den betalar i
form av skatter och avgifter, i synnerhet i stadsmiljo. Den tunga lastbilstrafi-
ken betalar inte heller den fulla kostnaden for vigslitage och miljopaverkan.
Flyget ar helt befriat fran skatter, forutom sex procents moms pa inrikesresor.
I budgetpropositionen 2005 har dock samarbetspartierna enats om att infora
en skatt pé flyg for att delvis kompensera flygets befrielse fran koldioxidskatt.

Principen att trafikslagen ska betala sina egna kostnader ar rimlig och an-
vindbar pa infrastruktur och andra faktorer som har tydliga och métbara eko-
nomiska véirden. Men den dr svar att tillimpa inom miljdomréadet eller nir det
géller sdkerhet, trangsel och buller. Hur viarderar man en klimatforandring, ett
ménniskoliv, rorlighet och horselskador? Berdkningsmodellerna blir kom-
plexa och missvisande, ofta saknas manga miljéfaktorer helt och andra har
mycket 1dga virden.

Berdkningarna kan dérfor bli ett sitt att kopa sig fri. Ett resultat av sddana
berdkningar kan till exempel bli att det 16nar sig med en atgird som orsakar
fler dodsolyckor eller storre utsldpp av vixthusgaser om tillrackligt ménga
bilister tjénar tillrackligt mycket tid pa en snabbare resa.

Prognoser

For myndigheter, foretag och branschorganisationer ér det viktigt att forsoka
stdlla prognoser 6ver hur utvecklingen inom transportsektorn kommer att se
ut. Investeringar handlar ofta om satsningar i méngmiljardklassen och det ar
viktigt for politikerna att veta hur det langsiktiga behovet se ut och at vilket
hall utvecklingen gér for att kunna sétta in stdd och andra styrmedel.

Sadana prognoser viger in ett stort antal faktorer men grundar sig framst
pad den historiska utvecklingen och ekonomiska prognoser. Utvecklingen
inom transportsektorn har de senaste decennierna foljt den ekonomiska till-
véxten mycket ndra. Prognosmakarna ser ingen anledning till att detta forhal-
lande skulle &ndras i framtiden, och prognoser &ver transportutvecklingen
ligger dérfor i allminhet nédra prognoserna dver den ekonomiska tillvaxten.
Allt fler menar dock att detta forhallande maste brytas. I EU-kommissionens
vitbok om transporter framhalls decoupling som synnerligen viktigt, d.v.s. att
infora atgarder som gor att ekonomin kan vidxa utan att transportméngderna
behover vixa i samma takt.

En annan central faktor i prognoserna ér priset pa réolja. Eftersom trans-
portsektorn i Sverige till cirka 95 procent &r beroende av fossila brinslen
spelar priset pad dem en mycket stor roll. Eftersom raoljepriset har legat i stort
sett stilla, métt i reella tal, utgar prognoser for transportsektorn fran att det
kommer att fortsdtta att ligga pa ungefar samma niva.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) dr den myndighet som
tar fram prognoser over trafikutvecklingen at andra myndigheter och at rege-
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ringen. Med hjilp av underlag fran SIKA gav Naturvardsverket och Statens
energimyndighet (STEM) ut en rapport som bland annat beskrev utvecklingen
inom trafiksektorn, Kontrollstation 2004. Rapporten forutser att den ekono-
miska utvecklingen kommer att fortsétta i ungefdr samma takt som hittills och
att raoljepriset 2030 kommer att vara ungefér detsamma som 2001, drygt 20
dollar per fat. Déarav drar man slutsatsen att biltrafiken kommer att 6ka kraf-
tigt.

Utifran detta underlag ska sedan politiker, tjanstemén och néringsliv fatta
beslut om investeringar och politisk inriktning. De dvergripande besluten om
hur mycket pengar som ska satsas pa infrastruktur behovsgranskas inte. Man
forutsétter att investeringar i infrastruktur alltid dr bra och dérfor blir det hu-
vudsakligen en fraga om hur mycket staten har rad med.

Fa uppmérksammar i dessa sammanhang att vi méaste minska var anvind-
ning av fossila branslen for att undvika en klimatkatastrof, att produktionen
av olja befinner sig i en djup kris och att International Energy Agency (IEA)
nu berdknar att raoljepriset 2030 troligen kommer att ligga kring 50 dollar per
fat. Att vi dessutom saknar fornybara brinslen som kan fylla transporternas
energibehov — dven péd dagens niva — &r inte heller ett hett &mne hos trafik-
och samhillsplanerarna — 4n.

EU-kommissionens tankar om decoupling och politiska diskussioner om
avveckling av oljeberoendet har &dnnu inte fatt genomslag hos svenska politi-
ker och myndigheter. Prognoser som visar ett stdndigt 6kande transportarbete
tas darfor séllan som anledning till styrande atgérder, utan anses vara anled-
ning till investeringar av mangmiljardbelopp i vigbyggen.

Det sitt som prognoser tas fram och anvinds idag innebér att prognoserna
i sig bidrar till utvecklingen, de utgdr atminstone delvis en sjalvuppfyllande
profetia. Om en prognos forutspar 6kad vigtrafik kommer politiker att an-
passa samhillet till dkad biltrafik genom att bygga nya végar och utvidga
befintliga vigar. Detta lockar alltid fram ny biltrafik och ménniskor blir
tvungna att kora mer bil eftersom satsningar pa kollektivtrafik uteblir. I efter-
hand kan beslutsfattarna klappa sig sjdlva pa axeln och sdga “’vad var det vi
sa?” ndr prognoserna uppfylls, medan allménheten klagar 6ver hoga bensin-
priser och délig kollektivtrafik.

I sina senaste prognoser, fran oktober 2005, anser SIKA att alla former av
motoriserat trafikarbete kommer att 6ka. Fler ménniskor kommer att gora fler
och léngre resor. En del av 6kningen kommer att kompenseras av 6kad effek-
tivitet, men i slutdinden kommer energiforbrukningen och utsldppen av koldi-
oxid att 6ka med cirka tio procent fram till 2020. Prognosen bygger pa nuva-
rande politik och ett raoljepris pa 22 dollar per fat.

Kriterier for ett héllbart transportsystem

Transporter &dr en viktig del av samhillet och att utveckla ett hallbart trans-
portsystem dr av central betydelse for skapandet av ett hallbart samhaélle, inte
minst darfor att transportsektorn dr en av de sektorer som idag dr mest ohall-
bara. Miljopartiet strdvar mot att transportsystemet ska vara nira ekologisk
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hallbarhet till 2050. En viktig faktor i den omstdllningen ar att systemet ska
baseras pa rittvist miljoutrymme. Det innebér att systemets anviandning av
naturresurser och energi, samt dess utsldpp, maste héllas inom de ekologiska
ramarna och att det ekologiska utrymmet — miljoutrymmet — ska fordelas
rattvist mellan jordens lidnder.

Ett héllbart transportsystem ér ett system som:

? begrénsar utsldapp och restprodukter till jordens forméga att absorbera dem,
minimerar konsumtion av icke-fornybara resurser samt begriansar anvand-
ningen av fornybara resurser till en hallbar produktionsférméga,

? tillhandahéller grundldggande transportbehov fér medborgare och ndrings-
liv i enlighet med vad som ar forenligt med ekosystemens Overlevnad,
ménsklig hdlsa och solidaritet inom och mellan generationer.

Vidare maste systemet uppfylla dven andra krav. Det maste vara socialt ac-
ceptabelt vilket innebar att det ar tillgdngligt for alla, fungerar effektivt, med-
ger valmojligheter, understodjer ekonomisk utveckling samt minimerar
olycksrisker, anvindningen av mark och uppkomsten av buller. Vidare méaste
det vara jamstéllt och inte underbygga radande konsroller, vare sig inom sek-
torn i sig eller i samhéllet 1 Hvrigt.

Att idag beskriva hur ett hallbart transportsystem kommer att se ut innebar
med nodvéndighet ett stort méatt av osékerhet. Nagra saker vet vi — annat &r
osidkert och ger utrymme for savil mdjligheter som hot. For det forsta vet vi
med stor sdkerhet att anvdndningen av fossila brinslen i Sverige maéste
minska med minst 80 procent till 2050 f6r att undvika en klimatkatastrof. For
det andra vet vi med stor sdkerhet att transportsektorns energianvindning
redan idag &r mer dn dubbelt sa stor som den kan vara d& energin produceras
ur kinda fornybara killor och fordelas lika over vérlden. Det dr mojligt att
nya, idag okénda, fornybara energikdllor kommer att utvecklas. Likasd &r det
mojligt att ndgon kind teknik for utvinning av fornybar energi tar ett ovantat
sprang i utvecklingen, eller att hogre priser for energi medfor en ofdrutsedd
uppgang i produktionen av fornybar energi, men det vore inte ansvarsfullt att
riakna med en sddan utveckling. Istéllet maste samhillet anpassas till de fak-
torer som vi med stor sédkerhet kan forutséga.

Malet

Den synbarligen storsta utmaningen &r sektorns utsldpp av fossil koldioxid.
Cirka 95 procent av transporterna &dr idag beroende av fossila brénslen. De
forutsattningar som rader for detta dr att halten koldioxid i atmosféren inte far
overskrida 450 miljondelar (ppmv)Y, att samtliga invinare pd jorden har ritt
till samma utsléppsutrymme samt att samma krav pa utsldppsminskningar ska
gilla for alla samhéllssektorer for att undvika inlasning i ohallbara strukturer.
Detta innebér att de fossila koldioxidutsldppen fran transportsektorn i Sverige
maste minskas med minst 80 procent till 2050. I denna motion har vi dock
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utgéatt fran att transportsystemet ska vara héllbart ar 2050, varfor anvandning-
en av fossil olja fasas ut helt.

Samtidigt dr den idag kdnda potentialen for energi fran fossilfria brénslen
och annan fornybar teknik begransad. Att anpassa — minska — transportsek-
torns energianvéndning till vad som é&r hallbart att utvinna ar dérfér nédvéan-
digt. Detta kan ske genom utveckling och introduktion av energieffektiva
kombitransporter och effektivisering av motorteknik samt utbyggnad av kol-
lektivtrafik, men dven en minskning av transporter kommer att kriavas.

Berdkningar av Sveriges andel av en rattvist fordelad global energibudget
— dar all energi produceras med miljoméssigt acceptabla metoder och fordelas
globalt rattvist — visar att svenskarna kan anvénda cirka 72 TWh per ar, jam-
fort med de drygt 400 TWh som anvénds idag. Denna siffra innehaller natur-
ligtvis osikerheter. A ena sidan beror tillgingen pa fornybar energi pa kost-
nadsutvecklingen hos fossila brianslen. Om raoljepriset drar ivdg kraftigt
kommer det att bli mer 16nsamt att exploatera férnybara kéllor — framst sol-
och vindkraft men dven biobrédnslen — vilket skulle tala for att siffran kan bli
hogre.

A andra sidan utgér siffran frin en ganska hard exploatering av biobrins-
len, vilket troligen inte dverensstimmer med partiets krav pa hallbarhet. Ef-
tersom vi fortfarande vill bygga trahus, tillverka papper, odla livsmedel och
bevara biologisk mangfald kan inte allt héllbart uttag frdn skog- och jord-
bruksmark anvindas till fordonsbrinslen och uppvarmning samt elproduktion.
Siffran kan dérfor bli bade hogre och liagre. Tills vidare bor vi déarfor utga fran
att denna siffra dr rimlig.

Av den svenska energibudgeten kan 20-25 TWh anvéndas till transpor-
ter'l, Sektorn kan allts3 tillforas denna mingd energi, vilket inte &r detsamma
som att all denna energi kan utnyttjas. Olika brénslen har olika verkningsgrad
och biobrinslen har ganska lag verkningsgrad. Cirka 65 procent av det ur-
sprungliga energiinnehallet kan utnyttjas.

Andra kritiska faktorer &r tringsel, buller, hdlsa och sdkerhet. En utbredd
anvéndning av individuella fordon, i synnerhet motordrivna fordon och i
tatort, skapar en ohdllbar milj6. Lika viktigt som att minska utsldppen av
fossil koldioxid ar dérfor att tillhandahélla kollektivtrafik och att samhéllspla-
neringen inriktas mot att minska behovet av transporter.

Vigen framat

Ju forr systemet borjar anpassas till ekologiska krav, desto battre. Transport-
sektorn dr behiftad med stor troghet, varfor atgarder som vidtas idag far sina
fulla effekter forst langt in i framtiden. Ett exempel pa detta ér tidsfaktorn vid
utbyggnad av infrastruktur och infrastrukturens livslingd, stadsplaneringens
tidsperspektiv och den tekniska livslangden pa fordonsparker. Omstdllningen
bor ocksa inriktas mot att folja minst de mal for reduktion av koldioxidutsléapp
som definierats av partiet. Det mal som géller for utslédppen av fossil koldi-
oxid &r att dessa ska ha minskat med minst 80 procent till 2050. Pa végen dit
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finns ett etappmal antaget av EU-rddet och EU-parlamentet att de fossila
koldioxidutsléppen ska ha minskat med 30 procent till 2020.

De krav som stills pa systemet, i kombination med de begrdnsningar som
anges, innebdr stora fordndringar. Som helhet kan det beskrivas som att sam-
hillsplaneringen maste anpassas till transportmdjligheterna och inte tvirtom
som idag. Sédana transportmetoder som anses hallbara, frimst gang, cykling
och kollektivtrafik vad géller persontransporter, samt jarnvag och sjofart vad
giller godstransporter, maste frimjas bade praktiskt och ekonomiskt. Paral-
lellt maste de verkliga kostnaderna for transporter tas ut av transportkdparna
eller transportdren for att skapa ekonomiska incitament att vélja hallbara
transportmedel. Likasd maste tekniska krav pd fordon, brinslen och infra-
struktur skdrpas.

Det finns ett flertal hinder som méaste dvervinnas for att uppna héllbarhet i
transportsystemet. Sannolikt dr de mentala och institutionella hindren svarare
att 6vervinna dn de tekniska och praktiska hindren. De viktigaste &r:

? Beslutsfattande inom transportsektorn och samhéllsplaneringen dr i hog
grad last i tankestrukturer som underbygger de ohallbara systemen.

? Fossiloljebranschen och dess intressenter har oerhdrd makt dver opinionen
och politiska beslut.

? Det finns en felaktig uppfattning om att det ar tveksamt om ett héllbart
transportsystem dr tekniskt mojligt att uppnd och att det i sé fall skulle
kréva stora uppoffringar ifrdga om ekonomi och bekviamlighet.

? Att hitta miljo- och hédlsoméssigt godtagbara alternativ till fossila drivme-
del och metoder att minska bade transporterna och deras energikonsumt-
ion.

? Dagens strukturer édr i hog grad ett resultat av sektorns kraftiga mansdomi-
nans bland beslutsfattare och lobbyister. Denna behover brytas.

Effektivisering

Den kritiska fordndring som med sannolikhet kommer att bli svarast att ge-
nomfora dr en minskning av transportsektorns energianvandning. I ett ekolo-
giskt héllbart och réttvist transportsystem maéste energianvindningen minska
med 75 procent utifrdn dagens situation och med 85 procent jamfort med
transportprognoserna for 2050. Givet att manniskor vill fortsitta att resa pa
dagens niva och helst oka sitt resande ar dérfor en effektivisering av transpor-
terna lattare att genomfora &n en minskning av resandet.

Det finns tvé olika typer av effektivisering. Dels den tekniska effektivise-
ring som bestar i att fordonen gors mer bréansleeffektiva i sig, det vill siga att
de anvénder mindre energi for att transportera en viss last en viss stricka. Dels
en annan form av effektivisering, trafikeffektivisering, som bestér i att minska
energidtgangen i transporten genom att resa med mer brénsleeffektiva fordons-
slag eller att fler ménniskor eller mer gods transporteras i samma fordon.

Hogre bréansleeffektivitet i fordonen ar relativt l4tt att uppna och pégar re-
dan. Fragan dr hur langt det ricker. Potentialen for att géra motorfordon



Fel! Okidnt namn pa

brénslesnélare dr generellt stor, men storre for vissa fordonsslag dn for andra.
Hur langt teknisk effektivisering récker beror dérfor pa vilka fordonstyper
som kommer att anvdndas. Hogst potential har personbilar, men dessa har
samtidigt en lag bréinsleeffektivitet per person. En personbil drar mindre
energi 4n en buss, men bussen rymmer fler ménniskor och energianvénd-
ningen per person &r betydligt ldgre.

Tabell 1: Effektiviseringspotential for olika fordon, 1995-2040"i

Fordonstyp kWh/personkm Potential, %
2040
Personbil, lang och kort resa 0,32-0,75 —65-75
Elbil, liten och storre 0,7-0,10 -
Buss, lang och kort resa 0,13-0,22 —-40-60
Férja, cirka 20 knop 0,60 =30
Férja, hoghastighet 1,80 =30
Spar, lang och kort resa 0,11-0,16 -50
Flyg 0,57 44
Genomsnitt 0,6 —43-48

Som framgar av tabell 1 finns en stor potential for teknisk effektivisering.
Genomsnittligt for alla fordonstyper &r den tekniska effektiviseringspotentia-
len ungefdr femtio procent fram till 2050. Forutsatt att trafikmédngderna inte
Okar skulle transportarbetet ar 2050 anvénda hilften s& mycket energi som
idag, drygt 50 TWh.

En lika stor effektiviseringspotential finns i trafikeffektivisering genom att
fora Over transportarbete fran personbilar, lastbilar och flyg till jairnvdg och
buss. Om hélften av dagens personbilstrafik istéllet skedde med tdg och buss
skulle energibesparingen bli i storleksordningen 30—40 TWh och 6ver 40
TWh med den tekniska effektivisering som forutses.

Utifrédn de givna forutsittningarna, att transporternas energianvandning bor
minska med 75 procent och stillas om till fornybara brénslen, samt att den
tekniska effektiviseringsgraden i fordonen fram till 2050 kan vara kring fem-
tio procent, dr det emellertid latt att dra felaktiga slutsatser. Forvisso skulle
detta vara en stor utmaning i sig, sérskilt d& prognoserna pekar mot ett kraftigt
okat transportarbete till 2050 och att det finns betydande svérigheter med att
byta ut olja mot fornybara branslen.

Men utmaningen &r storre dn sa. Den energimidngd som transportsektorn
kan forfoga over i ett hallbart och rattvist samhélle har — som ndmnts ovan —
uppskattats till 20-25 TWh. Men biobrénslen har ldgre energiutbyte 4n fossila
brénslen, vilket gor att den energi som kan utnyttjas i branslet dr betydligt
mindre dn den som fanns i det ursprungliga brinslet.

Om man tillfér biobridnslen med ett energiinnehdll pd 10 TWh fir man
alltsd inte ut 10 TWh utan betydligt mindre. Hur mycket mindre beror pa
vilket brénsle som anvénds (se tabell 2), men i genomsnitt ger biobrénslen
49-60 procent av den energi som fanns i den ursprungliga ravaran, resten éts
upp av omvandlingsforluster. El och véte fran el har dock betydligt hogre
verkningsgrad forutsatt att den kommer fran fornybara energikallor.
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Tabell 2: Verkningsgrad for olika briinslen™

Drivmedel Verkningsgrad fram till drivmedel i fordonet
Bensin 091
Diesel 0,94
Etanol 0,25-0,50
Metanol fran skogsrester 0,55-0,75
El fran sol-, vind- och vattenkraft 0,95
Vite fran biomassa 0,59
Vite fran ovanstaende el 0,74
Biogas fran rotning 0,56

For att ersdtta energin i 100 TWh fossila brénslen krdvs i genomsnitt
biobridnslen med nédstan 200 TWh energiinnehall. Omvént kan man séga att
energiutbytet frdn 25 TWh biobrénslen motsvarar energiutbytet frén 12—13
TWh bensin, diesel och flygbrinsle. Konsekvensen av detta ér att de maxi-
malt 25 TWh fornybar energi som kan tillféras transportsektorn i ett hallbart
och rittvist samhélle ger ett transportarbete som motsvarar en &ttondel av
dagens, om biobranslen ska anvéndas.

Behovet av trafikminskning &r alltsé betydligt storre dn vad ett forsta Gver-
slag ger vid handen. Hur stort det blir beror pé vilka brinslen och branslemix
som anvénds, vilka transportmedel som prioriteras och de tekniska effektivi-
seringsnivaerna hos de olika transportmedlen.

Rékneexempel: Om man utgar fran en fornybar branslemix med genom-
snittlig verkningsgrad p& 65 procent och en ofordndrad sammansittning av
transportslagen skulle biobrénslen med ett energiinnehdll pd 25 TWh ricka
till ett transportarbete som krdver 16 TWh, ungefir en 4ttondel av sektorns
nuvarande arbete. Med en fordubblad effektivitet i fordonen skulle det ricka
till en fjardedel av dagens transportarbete.

Man kan ocksa vinda resonemanget och séga att dagens transportsarbete,
som kréaver drygt 100 TWh fossila bréanslen, skulle krdva 180 TWh biobrins-
len, mer &n dubbelt s& mycket som hela Sveriges energibudget i ett hallbart
och rittvist samhélle. Om transportarbetet och energianvéndningen i transpor-
terna skulle utvecklas pa det sitt som SIKA och andra forutser, kommer sek-
torn att anvinda cirka 140 TWh &r 2050. Till detta skulle det krévas biobréns-
len med ett energiinnehdll pa 6ver 210 TWh. I denna kalkyl finns teknisk
effektivisering inrdknad.

Som framgar 4r den tekniska effektiviseringen inte ens i nirheten av till-
ricklig for att gora transportsektorn hallbar ens med dagens transportarbete,
och dn mindre med det arbete som forutspas till 2050. Stora delar av trafiken
maste ocksa flyttas over fran energislukande fordon till snélare fordon och
vissa transporter méste undvikas eller “onddiggoras”. Av stor vikt dr att de
brénslen som ersétter fossila branslen har sd hog verkningsgrad som mojligt —
om man véljer brianslen med hogre verkningsgrad dkar det mojliga transport-
arbetet. Likasé ar det viktigt att man i hogre grad anvinder fordon med hog
bréansleeffektivitet och fordon dér fler passagerare kan firdas — ju mer kollek-
tivt vi reser, desto mer kan vi resa.



Klimatmal for transportsektorn

For den langsiktiga trafikplaneringen ska en malbild for ett transportsystem
2020 och 2050 som uppfyller klimatmélen och andra transportpolitiska mal
tas fram med hjélp av backcastinganalys. I analysen ska ocksé inga atgérder
som krévs nu och framover for att nd malbilden. Malet bor fokusera pé vilka
méngder fossil CO, som sldpps ut fran transportsektorn som helhet och upp-
delat pa olika delsektorer sasom personbilar, lastbilar, sjofart, flyg och jarn-
vig. Mélet bor kopplas till de langsiktiga mal som tidigare antagits av riksda-
gen samt det mal om halverad oljeanvandning i transportsektorn till 2020 som
angavs 1 slutrapporten frain Kommissionen mot oljeberoende 2006. Detta bor
riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

Transporthierarki

For att transportsystemet ska kunna stéllas om krdvs systematiska och sektors-
overskridande insatser. Det dr angeldget att transportsektorns och samhiéllets
Ovriga aktorer far tydliga signaler om behovet av att minska transporterna och
att vélja héllbara transportmedel framfor ohallbara. Forvisso finns héllbarhet
inskrivet i transportsektorns dvergripande mal,
men detta anses omfatta bade ekonomisk, social
och ekologisk hallbarhet. Detta skapar en situat-
ion dér den ekologiska hallbarheten séllan priori-
teras. For sektorns olika aktdrer kan mélstyrning

GANG
CYKEL
TAG, BUSS
SJOFART

ocksa vara svért endr det finns méinga olika mal:
ett dvergripande mél, sex delmél och 22 etapp- / Bl FLra \
mal. Att ndgon — forutom de mest insatta politi-

ker och tjanstemédn som arbetar med detta pa heltid — skulle kunna orientera sig

i denna snarskog av ibland motstridiga mal ter sig osannolikt.

De val som gors i planering eller upphandling av transporter fokuserar ofta
pé ett specifikt mal, men &r séllan optimerat for att nd det 6vergripande malet.
Fokus for valen kan ocksa vara ekonomiskt eller politiskt betingat eller skifta
over tid beroende pa vem som ska gora valet och vilka personliga priorite-
ringar som finns. Det finns alltid ndgot delmél eller sektorsmél som kan an-
véndas som alibi for ett suboptimerat val.

Miljopartiet anser att samhéllet tydligare maste prioritera de transportme-
del som leder till det 6vergripande mélet om klimatanpassning. Transportsek-
torn behdver ett stringent och anvéndbart verktyg for att prioritera héllbara
transporter. Den skulle tjana som riktlinje for val av transportmedel for trans-
portorer, transportkdpare, allmanhet, politiker och tjanstemén. En sédan pri-
oriteringsordning, eller hierarki, har linge anvints med stor framgéng inom
avfallssektorn, dér olika behandlingsmetoder rangordnas efter deras ekolo-
giska héllbarhet.

Okiant namn pa
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En transporthierarki som bygger pé transportmedlens ekologiska héallbarhet
tar hdnsyn till firdmedlens energianviandning, brinslets ursprung samt milj6-
paverkan fran utslépp och restprodukter. Den tar d&ven hénsyn till firdmedlets
potentiella formaga att uppna hallbarhet. Hogst upp i en sadan rangordning
hamnar undvikandet av transporter, direfter gang och cykel foljt av kollektiv-
trafik, jarnvag, sjofart och slutligen bilism och flyg.

Anvéndningen av en sadan hierarki gor det ocksa uppenbart att dagens ut-
veckling &r helt ohéllbar. De fairdmedel som befinner sig ldngst ned i hierar-
kin okar mest, medan de som befinner sig lingst upp, och som efterstrivas,
minskar. Det blir ocksa l4tt att se var styrmedel bor sittas in.

Sverige bor anta en hierarki som klart och tydligt anger vilka transportme-
del som bor prioriteras for att ekologisk hallbarhet ska kunna nas. Grunden
for en sddan hierarki maste vara de olika transportmedlens potential att vara
ekologiskt hallbara. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin me-
ning.

Trafikverkens samarbete

Klimatanpassning av transportsystemet dr beroende av att samhéllet viljer de
klimatmassigt bésta alternativen nér infrastruktur for transporter ska planeras
och anldggas. Idag sker ingen sadan végning i besluten. Istéllet dr det upp till
Vigverket, Banverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket att utan samordning
foresla vilka investeringar som ska goras. Exempelvis kan Vigverket foresla
en ny eller utbyggd vég pa en stracka dar en klimatmassigt béttre 16sning vore
att anldgga jarnvég eller utoka tagtrafiken. Vagverket har i uppdrag att f6lja
den sa kallade fyrstegsprincipen, men detta ricker inte, vilket tydligt framgar
av en utredning frén Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA).

Inte heller de pafoljande besluten hos regering och riksdag viger in om de
investeringar som foreslagits av de enskilda trafikverken kan 16sas pé ett
klimatmaéssigt battre sétt. Samordningen i planering av infrastruktur mellan
trafikverken méste darfor forbéttras avsevirt. Allra bist vore kanske om tra-
fikslagens planeringsenheter slogs ihop till ett gemensamt trafikplanerings-
verk sa att rationella bedomningar utan konkurrens mellan trafikverken kan
ske. Ett arbete bor genast igdngsattas for att utreda och foresla hur trafikver-
kens samarbete kan forbéttras i detta hdnseende. Detta bor riksdagen ge rege-
ringen tillkdnna som sin mening.

Kapacitetsokning 1 jarnvagsnatet

Regeringens uttalade ambition i budgetpropositionen, att en stdrre andel av
infrastrukturinvesteringarna i framtiden ska ga till utbyggnad av végar, strider
helt mot klimatanpassningen av transportsystemet. Istdllet maste investering-
arna i jarnvégens kapacitet kraftigt oka.
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Jarnvigen utgdr en grundbult for lang- och kortvdga resande i ett klimat-
anpassat transportsystem. Kapaciteten hos det nuvarande jérnvégsnitet &r
emellertid for 1ag for att mojliggoéra den trafikdkning som krivs nér allt fler
person- och godstransporter fors dver fran bil och flyg till jarnvdg. Den nu
géllande framtidsplanen har slagit fast en investeringsniva i jarnvégens infra-
struktur som dr hogre d4n nagonsin, men ambitionen ar alltjamt for lag. For att
transportsektorn ska kunna na de langsiktiga klimatmal som riksdagen har
antagit for Sverige som helhet, maste de fossilt drivna végtransporterna halve-
ras till 2020, och flygets kapacitet stanna vid dagens niva. Samtidigt visar
prognoserna dver transportbehovet — eller transportonskemalet, vilket dr en
mer adekvat term i sammanhanget — att detta fortsétter att oka. For att klara
denna 6kning av transporter maste jairnvdgens kapacitet for bade gods- och
persontransporter fordubblas fram till 2020.

En snabb utbyggnad och upprustning av jarnvégens infrastruktur pagar for
ndrvarande. Investeringsnivan de nidrmaste dren kommer att ligga pa 11-12
miljarder kronor arligen. Om inga nya beslut fattas kommer den dock éter att
sjunka successivt till cirka 7-8 miljarder kronor arligen efter 2010. Det ar
viktigt att sa inte sker, eftersom det finns manga angeldgna jarnvigsprojekt
som snabbt méiste igéngsittas for att kunna uppnd klimatmalen inom trans-
portomrédet. Ambitionen bor vara en fortvarig investeringsnivd pd 12 miljar-
der kronor arligen &tminstone fram till 2020. Finansiering ska liksom nu
kunna ske bade genom hoga anslag och i vissa fall genom 1&n. For att sdker-
stélla en fortsatt hog investeringsniva bor arbetet med en utokad och forlangd
infrastrukturplan for jarnvigar omedelbart igangsittas och beslut tas senast
2008. Investeringsnivan under dren 2009-2015 bor héjas med minst 25 mil-
jarder kronor jamfort med nuvarande plan. Darmed utokas planen 2004-2015
fran 107,6 till minst 132,6 miljarder kronor i 2004 &rs prisniva. Planen for-
langs ocksa till 2020 med en investeringsnivd 2016—2020 p& minst 60 miljar-
der kronor i 2004 ars prisniva. Som ett forsta steg i sdkerstdllandet av investe-
ringsnivan bor anslaget till jirnvédgsinvesteringar hdjas med 1 000 miljoner
kronor 2009. Riksdagen ger som sin mening regeringen till kdnna vad i motion-
en anfors om en utdkad och forldngd investeringsplan for jarnvégar.

Jarnvégens infrastruktur ett riksintresse

Infrastrukturprojekt dr forenade med omfattande planerings- och tillstands-
processer. Dessa dr i ménga avseenden nddvindiga for att eliminera eller
minimera projektens stérningar pa allménheten och miljon. Det finns emeller-
tid dven problem. Ett sddant 4r att kommunerna har mdjlighet att forsena eller
till och med forhindra utbyggnaden av jarnvdgar inom kommungranserna. |
exempelvis Lerum har utbyggnaden av jarnvéigsnitet stoppats av kommunala
intressen, trots att en utbyggnad av sparen genom Lerum &ar helt nédvéndig
for att 6ka kapaciteten i jarnvagsnétet i hela Vistra Gotaland. Kommunernas
mojlighet att stoppa klimatméssigt motiverad utbyggnad av jarnvdgar bor
begrinsas genom att sddana projekt klassas som riksintresse. Regeringen bor
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skyndsamt aterkomma med forslag till hur s kan ske. Detta bor riksdagen ge
regeringen tillkdnna som sin mening.

Sdkra banunderhallet

Att bygga ut kapaciteten péd jairnvagsnitet far emellertid inte innebéra att un-
derhallet av banorna eftersitts. Sa dr fallet idag. Banverket saknar medel for
att underhalla banorna i hela landet och tummar ddrmed pa bade sédkerhet,
punktlighet och tillforlitlighet. Fram till 2015 saknas cirka atta miljarder kro-
nor i Banverkets budget for underhéll. For att spara dessa pengar gors nu
nedskarningar i banunderhéllet i hela landet. Verket forsdker begriansa bespa-
ringseffekterna pa de mest hogtrafikerade linjerna. De storsta besparingarna
kommer att goras pa sa kallade 1agtrafikerade banor. Banverket har identifie-
rat 55 banor fran norr till sdder som kommer att ldggas ned eller fa kraftigt
minskat underhall — vilket i sig dr borjan pa nedldggning. Bland dessa éter-
finns till exempel Bohusbanan, Kinnekullebanan, Stingédalsbanan, Tjust-
banan, Visterdalsbanan och manga andra banor som anvinds och har stor
utvecklingspotential. Nar vi vet att jarnvéigens kapacitet maste oka, &r det
kontraproduktivt att ldgga ned vissa banor pa grund av bristande anslag till
underhall. Banverkets anslag bor darfor justeras sa att banunderhallet kan
sdkras. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

Kompletteringar i befintlig infrastruktur for
godstransporter

En av de viktigaste atgdrderna for att kunna 6ka godstransporter pa jarnvag ar
att bygga ett strategiskt ndt av omlastningsstationer mellan jarnvag och andra
transportmedel, sd kallade kombiterminaler. En utredning pagar for nirva-
rande déir ett sddant nédt av kombiterminaler ska foreslds. Utredningen kom-
mer att presenteras under 2007. Under tiden finns dock behov av att komplet-
tera den befintliga infrastrukturen kring omlastningsstationer. Det handlar om
nya plattformar, véxlar, stickspar och andra mindre anldggningar som konti-
nuerligt behover byggas for att sldppa in mer gods pa jarnvégsnitet. Banver-
kets anslag riacker inte till detta i dag, vilket medfor att godstrafikdkningen
forsenas och manga transportkdpare som skulle vilja frakta pa jairnvig tvingas
hitta andra transportsdtt. Banverkets anslag bor justeras sé att det mojliggor
for mindre kompletteringar av befintlig infrastruktur for intermodala gods-
transporter. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.



Banverkets administration

Administrativt arbete dr en nédvandighet for att en verksamhet ska fungera
effektivt. Regeringen har i budgetpropositionen foreslagit att anslaget till
Banverkets administration ska minskas med 50 miljoner kronor per &r. Bespa-
ringen har berdknats schablonméssigt, ndgot underlag som visar att en sadan
besparing kan goras utan att paverka sdkerhet och kvalitet foreligger inte.
Miljopartiet anser att en sadan schablonmaéssig och illa underbyggd besparing
kan fa negativa konsekvenser. Banverkets anslag for administration bor ater-
stéllas till den tidigare nivan. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som
sin mening.

Andrat utdelningskrav och bolagsordning for
SJ AB

Forbéttrad infrastruktur och 6kat underhall kommer dock inte att rdcka for att
jérnvégen ska utvecklas och bli tillgénglig. Staten maste ocksé ta ett stdrre
ekonomiskt ansvar for att persontrafiken upprétthalls. De senaste dren har
utvecklingen av tagtrafiken varit mycket glddjande. Resandet med tag okar
kraftigt. Men siffrorna visar inte hela sanningen. Hela 6kningen kan tillskri-
vas en 0kad pendling med regionala tag. Det langviga resandet med tag har
inte 0kat de senaste decennierna.

Rikstrafiken har i uppdrag att ge underskottstickning for foretagsekono-
miskt olonsam men samhilleligt angeldgen kollektivtrafik som de regionala
trafikhuvudménnen annars inte skulle ha rad att bedriva. Anslagen till upp-
handling av s&dan trafik dr dock sméd, for nérvarande 400—-500 miljoner kro-
nor per &r. Den upphandlade trafiken &r darfor begransad och pa langre sikt &r
dven den befintliga trafiken pa manga hall hotad.

Tégtrafiken utanfor de mest trafikerade straken &r dérfor gles och ofta av
délig kvalitet. Ofta hidnger den ocksa under ett stindigt nedldggningshot.
Detta &r ett oacceptabelt forhdllande. En utbyggd och vil fungerande tagtrafik
ar helt central for att transportsystemet i stort ska kunna klimatanpassas och
bli héllbart. Statens lonsamhetskrav pd SJ maste dndras och bolaget méste
dven fa ett transportpolitiskt uppdrag som innebér att tdgtrafiken uppratthalls
och byggs ut dven da det saknas foretagsekonomiskt underlag pé kort sikt.

Pa det regionala planet har jarnvagen ocksé stor potential for 6kad trafik, i
synnerhet med den pagiende regionforstoringen. Det finns emellertid konflik-
ter mellan en del av regionernas trafikhuvudmin och SJ. Den trafik SJ bedri-
ver styrs for ndrvarande utifran dgarens enda krav pa SJ: en tioprocentig av-
kastning pa kapitalet. Denna strdvan efter vinstoptimering kan vara svar att
forena med den trafik regionerna vill ha och &r beredda att betala for.

Trafiksatsningar maste ockséa goras pa det smaskaliga jarnvégsnitet sé att
tdgen gar dar folk bor och sa att man kan 6ka utbudet av dndamélsenliga samt
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prisvirda tagtransporter. Det regionala inflytandet och bestimmandet ver
jarnvégsnitet och trafiken pa sparen maste stirkas.

Jarnvagsnitet och trafiken dr av central betydelse for det framtida hallbara
transportsystemet. MiljOpartiet anser att staten maste ta ett stérre ekonomiskt
ansvar for trafiken. Detta kan delvis och pa kort sikt ske genom att statens
utdelningskrav pa SJ fordandras for den del dir bolaget har monopol och att
bolaget far ett transportpolitiskt uppdrag. Bolaget maste ges direktiv som okar
incitamentet att 0ka det langviga resandet med tag. Detta bor riksdagen ge
regeringen tillkdnna som sin mening.

Aterinfor tringselskatt i Stockholm

Trafiken i stdderna blir alltmer intensiv, framfor allt 6kar last- och personbils-
trafiken. Denna tar stort utrymme och orsakar forsamrad milj6 pa alla plan.
Igenkorkade végar och gator, hidlsoproblem och undantrangning av fotgéng-
are och cyklister dr ndgra exempel, forseningar for kollektivtrafiken &r ett
annat. I Stockholm genomfordes under 2006 ett forsok med tringselskatter i
innerstaden. Resultatet av utvérderingen visar att atgérden var mycket lyckad.
Bokstavligen 6ver en natt minskade biltrafiken med 6ver 20 %, utan nagra
patagliga negativa konsekvenser. Trangseln och kderna i Stockholmstrafiken
halverades tidvis och halterna av miljo- och hédlsofarliga dmnen frén biltrafi-
ken minskade dramatiskt Vid folkomrdstningen i Stockholms stad rostade
51,3 % ja till fortsatt anvéndning av trangselskatt i Stockholm medan 45,5 %
rostade nej. Miljopartiet anser att tringselskatterna i Stockholm bor aterinfo-
ras sa snart som mdjligt. Dessutom bor trangselskatt inforas i andra storre
stader, forutsatt att det — som i Stockholm — finns en majoritet i fullméktige
bakom forslaget. En lagéndring bor ocksd genomforas som gor det mojligt for
kommuner att infora tringselavgifter utan riksdagsbeslut. Detta bor riksdagen
ge regeringen tillkénna som sin mening.

Statligt stod till utbyggnad av sparburen trafik
1 stader

Forsoket med trangselskatt i Stockholm visade med all tydlighet hur viktigt
det 4r med en utbyggd och effektiv kollektivtrafik for att manniskor ska
kunna transportera sig mellan olika hallpunkter nér intresset for att dka bil
minskar. Aven ur klimatsynpunkt ger utbyggnaden av kollektivtrafiken hog
utdelning och intresset bor koncentreras till kostnadseffektiva linjesystem
som har den hogsta miljoeffekten per satsad krona. Mest effektivt och klimat-
vénligt dr den sparburna trafiken.

Pa manga hall i virlden byggs det nu sparvégar i storre stider som aldrig
forr. Dessvirre dr Sverige langt efter i utvecklingen. En viktig anledning till



Fel! Okidnt namn pa

detta dr att kommunerna inte har rad att bygga ut sparvégar och pa den stat-
liga sidan saknas en myndighet som ansvarar for lokala sparvigar. Kommu-
nerna kan inte f4 nagot ekonomiskt eller praktiskt stod fran staten i denna
fraga. Miljopartiet anser att Banverket bor ges ett sddant ansvar. Det 6kade
ansvaret bor atfoljas av ett okat anslag for statligt stod till infrastrukturinve-
steringar och spérvédgsfordon. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna
som sin mening.

Det finns ett antal lampliga projekt som har nagon grad av mognad, det vill
sdga att ett projekt har forekommit ofta i debatter och allmént accepterats.
Dessutom har fragan som regel utretts med olika grader av fardiga forslag.
Storst mognad har sddana projekt dér det redan finns en befintlig sparvig som
ar mycket latt att forlanga jamfort med att starta en helt ny sparvag.

For att den beskrivna utbyggnaden av modern sparvég i Sverige ska kunna
genomforas krivs att staten infor stod till investeringarna, lampligen 80 pro-
cent for infrastruktur inkl serviceanldggningar samt 50 procent for fordon.

Den ledande spérvdgsexpertisen i Sverige anser att det finns goda mojlig-
heter att fa igdng flera sparvigslinjer inom de ndrmaste aren. De gor en upp-
delning i tre grupper, forst projekt som kan realiseras snabbt, ddrefter projekt
som tar ytterligare négra ar att realisera.

A-D, 1-3 ar

A. Stockholm: Forlangning av Djurgardslinjen till Centralen, cirka
1 kilometer. Kostnad cirka 50 miljoner kronor.

B. Norrkoping: Forldngning till Ringdansen, cirka 3,2 kilometer. Kost-
nad cirka 120 miljoner kronor.

C. Goteborg: Operalidnken, cirka 0,8 kilometer. Kostnad cirka 100 mil-
joner kronor.

D. Goteborg: Norra dlvstranden, cirka 3 kilometer. Kostnad cirka 350
miljoner kronor.

E-1, 3-5 ér

E. Stockholm: Linje 4, cirka 11,9 kilometer. Kostnad cirka 480 miljo-
ner kronor.

F. Stockholm: Linje 7 forldngs fran Centralen till Hornsberg, cirka 3,1
kilometer. Kostnad cirka 125 miljoner kronor.

G. Malmo: Linje 2, cirka 10,5 kilometer. Kostnad cirka 450 miljoner
kronor.

H. Malmé: Linje 5, cirka 11,5 kilometer. Kostnad cirka 460 miljoner
kronor.

I.  Stockholm: Odenplan—Nya Karolinska, cirka 0,8 kilometer. Cirka
50 miljoner kronor.

J-K, 5-10 &r

J.  Helsingborg: cirka 1 350 miljoner kronor.
K. Jonkoping: cirka 500 miljoner kronor.
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Det totala anslagsbehovet for denna satsning uppgar till cirka 320 miljoner
kronor per ar under tio ar, vilket borde vara hanterbart. Om vi ser enbart till
de ndrmaste fyra aren och tar med A—D samt 10 procent for projektering for
E—K hamnar behovet runt 630 miljoner kronor for de ndrmaste fem aren, eller
cirka 125 miljoner kronor per ér, vilket torde vara fullt acceptabla nivaer
under de kommande aren.

Forenklingar for infrastrukturinvesteringar i
sparvig

Att bygga en kommunal sparvig &r idag forenat med en tidsddande process
som i princip gor investeringarna omdojliga. Enligt Banverket méste man soka
tillstand till en jarnvégsplan, om man ska &ndra eller bygga ett nytt ett spar
som 4r langre dn 100 meter. Denna jérnvagsplan ir ungefdr som en végplan,
utformad for att ge skydd for grannintressen och miljon nér ny infrastruktur
ska byggas i kédnsliga miljoer. Detta forsenar sparvigsbyggen med flera ér och
fordyrar inforandet av sparvigar. Inom planlagt omrade borde det dock récka
med detaljplaneforfarandet for en ny sparvég, eftersom det redan ingar i mil-
jOprovningen. Miljopartiet anser darfor att tvanget med en jarnvagsplan for
inomkommunala sparvégar bor avskaffas. Detta bor riksdagen ge regeringen
tillkdnna som sin mening.

Ytterligare ett problem med dessa provningar dr att endast det nya provas
men det jamfors inte med det gamla daliga. Detta betyder att om det nya in-
nebér storningar men totalt sett &r béttre dn det gamla far man inte realisera
det nya. Man kan sdga att det goda har blivit sin egen fiende. Det kridvs en
lagéndring av PBL innebdrande att en véigning ska ske mot det gamla. Detta
bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

Rikstrafikens anslag for tgtrafik

Under perioden 2007-2009 anslar regeringen knappt 100 miljoner kronor till
Rikstrafikens upphandling av olénsam trafik. Av anslaget &r 2005, vilket
uppgick till 831 miljoner kronor, anvéndes 385 miljoner kronor (46 procent)
till upphandling av tagtrafik, 69 miljoner (8 procent) till busstrafik, 242 mil-
joner (29 procent) till farjetrafik och 126 miljoner (15 procent) till flygtrafik. I
varbudgeten 2006 anslog den davarande regeringen pa Miljopartiets initiativ
ytterligare 100 miljoner kronor som avsag bidrag till interregional kollektiv-
trafik med tag.

Séledes ska upphandlingen av tigtrafik 2006 uppga till cirka 485 miljoner
kronor. Historien visar dock att Rikstrafiken tidigare har skurit ned pa upp-
handlingen av tag for att kunna 6ka upphandlingen av flyg. Under 2006 och
2007 forhandlas ocksd Gotlandsbolagets avtal for férjetrafiken till Gotland,
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vilket dr en mycket osdker upphandling som kan sluta med 6kade kostnader
for staten. I detta lage anser Miljopartiet att det &r av stor vikt att anslagen till
upphandling av tégtrafik och buss inte dventyras av fordndrade prioriteringar
inom Rikstrafiken. Anslagen till upphandling av tagtrafik under 2007-2009
bor uppga till minst 485 miljoner kronor. Detta anslag ska inte anvindas till
annat &n jarnvégstrafik. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkédnna som sin
mening.

Inforande av kilometerskatt

Den viktigaste atgérden for att fa 6ver mer gods pa jarnvég &r att 1ata lastbils-
trafiken betala en stdrre del av de kostnader trafiken orsakar for samhallet i
form av minskad trafiksdkerhet, végslitage, klimatpdverkan och hilsofarliga
utslipp. Okningen av godstransporter pa viig méste begrinsas och transporter-
na pa sikt minska kraftigt for att transportsystemet ska bli hallbart. I det sam-
manhanget bor den tunga lastbilstrafikens skattebetalning baseras pd vilken
strdcka fordonet kor och fordonets vikt och andra egenskaper hos det indivi-
duella fordonet. Detta kan uppnds genom att infora en sa kallad kilometerskatt
pa lastbilstrafiken. Detta innebdr hdjda kostnader for végtrafiken och under-
lattar for en 6vergang till jarnvégstrafik och utdkade kombitransporter. Gods-
transporter i regioner dir det saknas mdjlighet att anvinda jairnvidg bor undan-
tas. En sadan kilometerskatt bor inforas for tung lastbilstrafik fran 1 januari
2010. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

Minskad maximivikt for lastbilar

Varje transport dr forenad med miljopaverkan oavsett vilket fairdmedel som
anvinds. Men didrmed inte sagt att alla transporter har lika stor paverkan pa
miljon — vissa transporter paverkar omvérlden mer &n andra. Den frdga som
hamnat mest i blickfanget ar transporternas utslépp av koldioxid och paverkan
pa klimatet, och i det avseendet finns det mycket stora skillnader mellan
transportslagen. Lastbil och flyg tillhor de transportslag som ger storst klima-
teffekt medan jarnvagstransporter och sjofart har liten paverkan.

Sambhillet fraktar alltmer gods och alltmer av dessa transporter sker med
lastbil. Idag trafikeras Sverige av over 100 000 lastbilar och godsméngderna
pé vég Okar stindigt. Det orsakar stora samhillskostnader genom végslitage,
hélsoproblem, klimatfordndring, olyckor och tringsel. Det enda som idag
talar till lastbilarnas forman &r marknadspriset. Genom att lastbilarna inte
betalar sina fulla kostnader ar transporterna billiga for transportkdparna.

Det finns idag en bred enighet kring behovet att flytta ver godstransporter
fran lastbil till jarnvdg. Behovet av en sddan dverflyttning av transporterna till
jarnvég hélls ofta fram av politiker. Hos myndigheter och institutioner &r det
ett standigt &terkommande dmne.
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Men besluten uteblir. Det dr uppenbart att det mest effektiva sittet att
astadkomma en Overflyttning dr att &ndra kostnadsbalansen mellan jarnvig
och lastbilar. Men nér det kommer till kritan &r det fa politiker som har till-
rackligt mycket rag i ryggen for att kridva att lastbilstransporterna ska betala
sina egna kostnader, och ddrmed bli dyrare.

Ett sétt att dndra kostnadsbilden 4r att infora kilometerskatt for tung trafik
sasom regeringen har aviserat i den senaste transportpolitiska propositionen.
Ett starkt komplement &r att ta bort det svenska undantaget fran EU:s maximi-
vikt pa lastbilar. I de flesta EU-lédnder far lastbilar ha en hogsta bruttovikt pa
44 ton och en totallingd av maximalt 18 meter. I Sverige far fordonen sedan
1997 véga upp till 60 ton och ha en lingd av 25,25 meter.

I debatten om lastbilarnas maximivikt hdvdas ofta att det blir fler lastbilar
om grinsen for maximivikten sdnks. Detta resonemang utgar dock fran att
alla transporter maste ske med lastbilar, som om lastbilstransporterna inte har
konkurrens av andra trafikslag. Fakta visar emellertid att jirnvdgens konkur-
renskraft 6kar nér lastbilarnas maximivikt minskar. Med en sidnkt gréins skulle
jérnvédgen kunna konkurrera pa kortare strackor én vad den kan idag.

Nér Sverige under 1980-talet hojde den tillatna vikten frén 51 ton borjade
godset att flytta dver frén jarnvag till lastbil. Brytpunkten for det avstdnd dér
transporter med jérnvig blev billigare &n lastbil forflyttades ndstan 200 km,
vilket gor att jarnvégen idag har svart att konkurrera pd avstind under 550
km.

Marknad Jdrnvég -Lastbil med olika bruttovikt for lastbil
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Diagrammet anger hur jarnvégens konkurrensformaga forsémrades nir Sverige okade lastbi-
lars maximivikt fran 51 till 60 ton. Vid en maximivikt pa 51 ton hade jarnvéigstransporterna

en kostnadsfordel vid transporter 6ver 37 mil. Nar maximivikten hojdes till 60 ton flyttades
brytpunkten till 55 mil. Kélla: Bo-Lennart

Ett annat skl att sénka lastbilarnas maximivikt &r de stora samhéllskostnader
och trafikproblem som orsakas genom lastbilarnas vigslitage. Enligt Véigver-
kets sektorsrapport 2003 orsakar en fullastad 60-tons langtradare samma
slitage pa vdgbanan som 75 000 personbilar. Slitaget minskar forhéllandevis
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mycket nir fordonens maximivikt minskas. American Highway Association
uppskattar att en 38-tons lastbil orsakar samma slitage som 9 600 personbilar.

De senaste berdkningarna av kostnader for slitage pa vagar som riksdagens
utredningstjanst (RUT) har hittat &r fran ar 2000. Dessa berdkningar ar fran
Vigverkets underlagsrapport “Marginalkostnader inom végtransportsektorn”
till Statens institut for kommunikationsanalys rapport ”Oversyn av forutsatt-
ningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet”. I Vig-
verkets rapport berdknas dessa kostnader for slitaget pa vdgarna fran biltrafi-
ken uppga till 893 miljoner kronor ar 2000, varav lastbilstrafiken stod for 552
miljoner kronor (62 procent) och personbilstrafiken fér 341 miljoner kronor.
RUT konstaterar ocksé att lastbilarna &r 2005 endast betalade 2 770 miljoner
kronor i véigskatter (25 procent) medan personbilarna bidrog med néra 5 953
miljoner kronor.

Fordonens ldngd péverkar ocksa dimensioneringen av vignéitet genom att
storre och tyngre fordon kraver forstirkning av broar, storre svingradier i
korsningar etc. Hela vigsystemet maste forstirkas och underhéllskraven dkar.
Om maximivikten sénktes skulle det kunna bli billigare att anldgga nya vég-
strackor ddr detta krévs.

Det generella svenska undantaget fran EU:s maximivikt bor tas bort pa
strackor dér jarnvdg och sjofart utgor alternativ. Om den hogsta tillatna vikten
sénks fran 60 till 40 ton — vilket &r den vikt som tillats inom resten av EU —
kommer jarnvégen att ldttare kunna éterta forlorade marknadsandelar samti-
digt som végarna blir béttre och de samhéllsekonomiska kostnaderna for
underhéll och anldggning av végar, olyckor och hilsoproblem minskar. Detta
bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

Krav pa fordonsindustrin

Den helt dominerande delen av transportsektorns utsldpp av koldioxid och
klimatpéverkan orsakas av vigburna motorfordon. Person- och lastbilar star
for over 30 procent av Sveriges klimatpaverkan, och det &r den enda sektor
dér utslédppen okar. Prognoser pekar ocksé pé att dkningen kommer att fort-
satta, dven med en den forsdljningsdkning av miljobilar som péagar. Grund-
problemet dr att trafikméngderna okar fortare 4n den inhemska framstéllning-
en och importen av fornybara brinslen. Ett annat problem &r att Sverige har
en i internationella sammanhang mycket bréinsleslukande bilflotta. Detta
beror i sin tur pa att Sverige har forménsregler for tjénstebilar som gynnar de
tunga och energikrdvande bilar som tillverkas av Volvo och Saab.

Idag finns inga formella krav pa fordonsindustrin vad géller bilarnas kli-
matpaverkan. Inom EU finns en frivillig dverenskommelse dér bilindustrin
har atagit sig att minska de genomsnittliga utsldppen av koldioxid fran fordo-
nen fran 164 till 120 gram per kilometer till ar 2012. Som jamforelse kan
ndmnas att genomsnittet i Sverige ar 2005 var 199 gram per kilometer, och att
genomsnittet bland Ericssons tjdnstebilar var 6ver 240 gram samma ar.
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Allt tyder dock pé att den europeiska bilindustrin inte kommer att kunna
uppfylla malet. Den svenska fordonsindustrin dr dessutom langt bakom den i
resten av EU. Miljopartiet anser darfor att regeringen bor ges i uppdrag att
utforma ett mal for genomsnittligt utslapp av fossil koldioxid fran de fordon
som séljs i Sverige. Mélet bor dverensstimma med det mél om en halvering
av trafikens oljeanvéndning till 2020 som antogs i slutrapporten frdn Kom-
missionen mot oljeberoende.

Statens upphandling av miljéfordon

Staten bor foregd med gott exempel och i hogsta mdjliga man bidra till en
minskad klimatpaverkan. En viktig del i detta &r att kontinuerligt 6ka andelen
miljofordon i statens upphandling. Fran &r 2010 bor alla bilar som kops in av
staten vara miljobilar. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin
mening.

Nationellt biogasprogram

Anvindningen av etanol som drivmedel i personbilar har dkat kraftigt i Sverige
under de senaste dren. Detta lamnar ett viktigt bidrag till minskad klimatpaver-
kan, men dr d4nda bara borjan. Fler och mer fornybara brianslen behdvs for att
minska oljeanvéndningen. Nista steg i denna utveckling dr att utnyttja biogas.
Potentialen for anvidndning av biogas dr mycket stor och bor utnyttjas béttre.
Det finns mdjligheter for ndstan varenda kommun i Sverige att ha egna biogas-
anliggningar dir man anvénder till exempel restprodukter fran reningsverken.

Sverige ska bli forst i vérlden att anta ett nationellt biogasprogram, som
ticker sévil anldggningar som tankstéllen och fordonsstdd. Ett uppdrag bor
ges senast 1 januari 2007 till en extern utredare att utarbeta ett program som
syftar till att ta tillvara den potential till biogasproduktion som finns inom
landet. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

Satsning pa gang och cykel

Idag dr det i hog grad bilisternas behov som styr var och hur vigar anldggs
och deras utformning. Bilismen har en sorts foretrdde, eller monopol, pa an-
viandningen av det statliga vdgnitet. Detta géller hela det allmdnna végnitet,
men sérskilt utanfor titbebyggda omraden dir végar och broar ofta saknar
vigren for gaende eller cyklister, trots att det &r tillatet att framfora motor-
drivna fordon i hog hastighet. Den som vill transportera sig pa annat sétt dn
med bil gor det ofta med livet som insats. Bilister framfor ofta sina fordon i
uppfattningen att vigen &r till for dem och ingen annan. Denna situation be-
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griansar mojligheterna att utnyttja vdgnitet for andra, exempelvis cyklister,
gangtrafikanter och kollektivtrafik. Bilismens monopol pa vignitet kan
askadliggoras med det faktum att Sverige saknar en strategi for hur anvand-
ningen av cykel ska underlittas.

En 6versyn behover goras av de kriterier som anvénds vid utformning av
viagar med malet att vigarna gors mer tillgingliga for alla trafikanter. En
viktig del i detta ar att utveckla en nationell strategi for hur mojligheterna att
anvinda cykel pa det allmédnna vignétet ska underlittas. Végverket har nylig-
en fatt i uppdrag av den forra regeringen att utarbeta och foresla en nationell
cykelstrategi. I denna bor det inga ett mal, med aterrapporteringskrav, for
6kad andel cykeltrafik av den totala andelen persontrafikresor. Detta bor
riksdagen ger regeringen tillkdnna som sin mening.

Okad utbyggnadstakt av kameror for
hastighetsovervakning

Automatisk hastighetskontroll med kamera, ATK, &r kostnadseffektivt och
minskar personskadeolyckor. Fasta kameror finns idag uppsatta pa specifika
vigavsnitt. Erfarenheter fran Sverige och andra ldnder visar att ATK &r den
enda 6vervakningsmetod som pa ett mer bestdende sitt sdnker medelhastig-
heten. Det dr ocksa ett kostnadseffektivt sitt att reducera personskadeolyckor.
De ldgre hastigheter som é&r ett resultat av hastighetsdvervakningen bidrar
ocksé till en minskad klimatpaverkan — att sinka hastigheten pd végarna ar
den overldgset mest kostnadseffektiva atgérden for att minska transportsek-
torns utslépp av koldioxid.

Miljopartiet anser att utbyggnaden av kameror for hastighetsdvervakning
bor oka. Aren 2007-2009 bor ytterligare 450 kameror sittas upp lings de
véigar dir detta dr mest motiverat ur sékerhetssynpunkt. Detta bor riksdagen
ge regeringen tillkdnna som sin mening.

Ovriga atgirder

Utover de atgérder som anges ovan anser Miljopartiet att atgdrder behdvs
inom nedanstdende omraden for att minska transportsektorns klimatpéverkan.
Yrkanden med anledning av dessa sker i separata motioner.

Foréndring av reseavdragen sa att bilfria resor stimuleras.

Péskyndad introduktion av biobranslen.

Beskattning av flygets brénslen.

Koldioxidrelaterad registreringsskatt pa fordon.

Okad koldioxidrelatering av fordonsskatten.

Hojd beskattning av formansbil.

Stod for konvertering av personbilar till drift med fornybara brénslen.

D N D D D D D
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?  Skatt pa fritidsbatars miljopaverkan.

Stockholm den 31 oktober 2006

Karin Svensson Smith (mp)
Per Bolund (mp) Tina Ehn (mp)
Jan Lindholm (mp)

i Statens energimyndighet, Energiliget i siffror 2004, tabell 5.

i Grubler et al 1995, Lenssen and Flavin 1996, Johansson et al 1993, Azar et al 2003.

il KFB-Rapport 1997:7, Firder i framtiden, del II, KFB-rapport 2000:66, Destination fram-
tiden, kapitel 2.

¥ Energy Policy, How much transport can the climate stand? Akerman och Hojer, 2005.

V Eftersom andra sektorer sldpper ut stora méngder fossil koldioxid fran andra kéllor, — t.ex.
cementindustrin som anvénder fossil kalksten som ravara — ar transportsektorn inte den
dominerande kéllan till koldioxidutsldpp trots att sektorn dominerar anvindningen av fossila
brénslen.

vi Miljopartiets budgetkrav 2005/06.

Vit KFB-Rapport 2000:66, Destination framtiden, kapitel 2.

Vit Energy Policy, How much transport can the climate stand? Akerman och Héjer, 2005.

* Ibis.
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