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2 Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att prova forutsittningarna for att avbryta avregleringen,
bolagiseringen och konkurrensutséttningen av gods- och persontrafiken
pa jarnvag.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors nér det géller att reglera avregleringen inom jarnvagstrafiken.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att kraftigt reducera statens avkastningskrav pa SJ AB och ge-
nom fordndrade dgardirektiv i stillet lyfta fram de transportpolitiska ma-
len och mélet om samhéllsekonomisk effektivitet som styrmedel for jarn-
vigstrafiken.!

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att SJ AB ska ha fortsatt ensamrétt till stomlinjerna, men
ocksa en skyldighet att genom trafikeringsplikt upprétthalla en vil funge-
rande kollektivtrafik pa jarnvég i hela landet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att utveckla ett helhetsansvar och tydligare krav pa samord-
ning for den interregionala och regionala persontrafiken pa jarnvag.

I Yrkande 3 hénvisat till NU.
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3 Inledning

Vinsterpartiets vision ar att SJ dterigen ska bli folkets jarnvag. Jarnvégstrafi-
ken i Sverige styrs i dag utifrdn foretagsekonomiska villkor och inte utifran
vad som &r bést for samhillet. Resultatet av privatisering och konkurrensut-
séttningar &r att SJ tvingats dra in personal, héja biljettpriserna och dra in pa
underhéllet till tagen. Det medfor att manga resendrer, t.ex. studenter, pens-
iondrer och andra med laga inkomster, viljer att i stéllet resa med langféards-
bussar, bil eller flyg. Dessutom har férseningar och instéllda tag inte forbatt-
rat situationen. Da kvinnor anvinder sig av tag i hogre utstrickning dn mén
har deras transportbehov forsamrats, och det i en transportvirld som redan ar
dominerad av min bade vad giller inriktning och representation. Véansterpar-
tiet har tidigare fatt igenom att 100 miljarder kronor ska investeras i nya jarn-
vagar mellan 2004 och 2012. Det &r vi glada for, men for att tagresandet ska
Oka maste folk ha rad att &ka — och tidgen maste ga i tid. Taget dr en viktig
faktor ndr det géller att stdlla om vart resande till ekologiskt hallbara transpor-
ter. Inte minst den viktiga och stora frigan om ménniskans paverkan pa kli-
matet hdnger intimt samman med en utveckling och forbéttring av mojlighet-
en att fardas med tag. Det &dr hog tid att vi far en dndring av féardriktningen nér
det géller tagtrafiken. I motionen utvecklar vi véra forslag, som kommer att
leda till ett effektivare, miljovénligare och mer jamstéllt samhalle.

4 Avreglering och bolagisering

Riksdagen godkédnde den 31 maj 2000 (prop. 1999/2000:78, bet. 1999/2000:
TU 11, rskr. 1999/2000:238) att verksamheten vid affarsverket Statens Jarn-
végar skulle overforas till aktiebolag och regeringen bemyndigades att ge-
nomfora ombildningen. Malet med bolagiseringen sades vara att skapa effek-
tiva och 16nsamma jarnvigsforetag, som kan konkurrera inbordes pad mark-
naden och samtidigt erbjuda kunderna en bra och prisvérd service. I proposit-
ion 1999/2000:78 Andrad verksamhetsform for SJ m.m. uttrycktes att

vil fungerande jarnvégstransporter dr en viktig forutsittning for att till-

godose néringslivets behov av langviga transporter och for en konkur-

renskraftig kollektivtrafik. En vél utvecklad jarnvégstrafik kan ocksé bi-
dra till mélet om en positiv regional utveckling.

I skrivelse 2001/02 Redogorelse for bolagiseringen av afférsverket Statens
Jarnvdgar sammanfattar regeringen att den valda strukturen medfort fordelar
och okar forutsittningarna for effektivitet och kvalitet i verksamheten samt
okad service for kunderna. Vi tors pastd att ménga med all rétt ifrdgasatt och
ifrdgasitter denna slutsats! Vénsterpartiet tillhorde och tillhor dessa kritiker.
Vinsterpartiet var det enda parti som sade nej nér riksdagen 1988 beslu-
tade att dela upp Statens Jarnvégar i tva delar, SJ och Banverket, dir SJ fick
ensamratt att trafikera stomnétet, medan olika trafikhuvudmén fick trafike-
ringsrétten for persontrafiken pd ldnsbanorna. Banverket gavs ansvaret for
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infrastrukturen, dvs. jarnvdgssparen. Senare tillkom ocksa Jernhusen AB som
en aktor som skulle handha tagstationsbyggnaderna. Vénsterpartiet var djupt
oroligt for att ansvaret for en vl fungerande jarnvégstrafik skulle bli otydligt
— och fick rétt.

Problemen har kat ytterligare sedan affarsverket Statens Jarnvagar (SJ)
styckades upp i flera bolag fran 2001, ddr SJ AB fick skota persontrafiken,
Green Cargo AB fick ansvar for godstrafiken och dir olika privata aktorer
sldpptes in pa sparen. Vi motsatte oss dven detta.

Vi menar fortfarande att avregleringen och bolagiseringen inte medfor ett
nyttjande av jirnvigens kapacitet pa ett samhillsekonomiskt riktigt sitt. Aven
internationellt finns det avskriackande exempel pé avregleringens konsekven-
ser, t.ex. i England. Vi finner det méarkligt om Sverige ska ga i tdten for avre-
glering av den egna marknaden nér andra marknader halls stingda for kon-
kurrens. Vi menar att en helhet som tillgodoser samhéllets intresse for gods-
och persontransporter pa jairnvdg maste vara utgangspunkten, inte kortsiktiga
ckonomiska krav som uteldmnar mdjligheten till miljovéanliga transporter i
hela landet. Kvinnor och mén har olika resemonster och anvander transport-
férdmedel i olika hog grad. Fler mén fdrdas med flyg och bil och fler kvinnor
fardas kollektivt med lokaltrafik och tigtrafik. Om sambhéllets resurser till
kommunikationer ska fordelas likvérdigt mellan kvinnor och mén, vilket inte
sker i dag, dr det viktigt att prioritera fairdmedel som kvinnor anvénder.

En positiv regional utveckling forsvaras patagligt om “huvudsparet” ar
okade biljettpriser, nedldggning av trafik, farre tdgstopp pa mindre stationer,
forsdmrad turtithet, nedldggning av godstransporter pa vissa linjer, biljett-
kréngel och bristande samordning mellan olika tadgoperatdrer och andra trans-
portslag osv. En hel del av detta papekades ocksa i proposition 2005/06:160
Moderna transporter.

Vi vill ocksé hivda att konkurrensutsittningen drabbat de anstillda pa ett
negativt sitt, t.ex. genom personalnedskdrningar, ldngre arbetspass, hojd
pensionsélder, simre ersédttningar osv.

Vi vill i stéllet lyfta fram den nddvéndiga kopplingen till de av riksdagen
antagna trafikpolitiska malen: trafiksékerhet, transportkvalitet, tillgdnglighet,
miljo, regional utveckling och jamstélldhet. I beslutet ingér ocksa att de sam-
héllsekonomiskt mest effektiva metoderna ska anvindas. Vi menar att det
som ar foretagsekonomiskt I6nsamt inte per automatik ocksé ar bast sett ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Vinsterpartiet vill att regeringen ges i upp-
drag att prova forutséttningarna for att avbryta avregleringen, bolagiseringen
och konkurrensutsittningen av gods- och persontrafiken pé jarnvig. Detta bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna.

Vi dr medvetna om att en avreglerad marknad kan vara mycket svar att
aterreglera. Det dr i sjélva verket en av anledningarna till att borgerliga politi-
ker sa ivrigt driver pa avreglering, bolagisering och utférséljning av offentlig
verksamhet. Ett forsta steg dr att reglera avregleringen. Detta bor ges rege-
ringen till kinna.



5 Avkastningskravet

Fran att ha varit en samhéllelig nyttighet, ja "hela folkets jarnvag”, forédndra-
des SJ AB genom olika trafikpolitiska beslut till att ha som frimsta mal att ga
med foretagsekonomisk vinst. Det harda avkastningskravet har lett till en
stark fokusering pa att skapa vinst — vilket inte alltid har lyckats — for att klara
dgarens avkastningskrav. ”Vanliga” resendrer har fatt std at sidan medan
inriktningen har varit att konkurrera med flyget om hoginkomstresenérerna,
inte minst tjdnsteresendrerna, som ansetts vilja betala dyrt for snabba resor.
SJ:s inriktning blir ddrmed ett sétt att fokusera pa marknadsandelar ddr mén
dominerar. Men é&r inte kvinnor, ungdomar och pensionérer lika mycket viarda
att satsa pa?

Det var i allt vdsentligt en misslyckad strategi, se t.ex. den nedlagda Linx-
forbindelsen Stockholm—Oslo som ett tydligt exempel. Avkastningskravet har
ocksa gjort att SJ AB i sin planering prioriterat ned forhéllandevis lagtrafike-
rade banor i glesbygd. En likartad utveckling har skett inom godstrafiken. Vi
menar att det dr djupt olyckligt om ett sndvt avkastningskrav leder till att
presumtiva resendrer beroende pa ekonomiska forutsittningar i stillet véljer
flyget eller langfardsbussar, som bada innebér en betydligt hardare miljébe-
lastning. Vi menar att biljettpriset maste ned om tégtrafikens marknadsandel
ska kunna oka. Det dr forhallandevis dyrt att resa med tag i Sverige, t.ex.
jamfort med langfardsbussarna. Om de trafikpolitiska malen ska forverkligas
maste fler ges en reell mojlighet att aka tag i stillet for flyg, buss eller bil. SJ
AB:s avkastningskrav till dgaren, dvs. staten, bor dérfor kraftigt reduceras
genom dndrade dgardirektiv som i stéllet inriktas pé att lyfta fram behovet att
leva upp till de transportpolitiska mélen och mélet om samhillsekonomisk
effektivitet, som styrmedel for jarnvégstrafiken. Detta bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kinna.

6 Ensamritt pa stomnatet for SJ men infor
ocksa trafikeringsplikt

Fram till 1950-talet var taget det helt dominerande firdmedlet vid lidngre
resor. Sedan har bilen alltmer tagit marknadsandelar fran tdget. Tagtrafiken
okar kontinuerligt 1 absoluta tal nér det géller 1dngvaga resor, men minskar sin
andel av det totala langvéga resandet. Grundbulten for vér jarnvégstrafik ar
fortfarande SJ AB. Det statliga bolaget har genom beslut av regering och
riksdag trafikeringsrdtt och ensamritt att bedriva ldnsgransdverskridande
trafikforsorjning, vilket i forsta hand ska ske genom jarnvégstrafik som sker
pa kommersiella villkor. Denna ensamritt till interregional persontrafik som
bedrivs pad kommersiella grunder slogs ocksa fast i riksdagens transportpoli-
tiska beslut 1998. Bolaget kan emellertid avstd ensamritten att trafikera en
stracka som anses olonsam. Om trafiken pa en sddan stricka anses vara viktig
kan den upphandlas av Rikstrafiken. Regeringen kan inskridnka SJ AB:s en-
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samritt om trafik som SJ AB utfor konkurrerar direkt med trafik som staten
har upphandlat. Upphandling av olénsam jarnvégstrafik har i regel skett i
konkurrens mellan olika jarnvagsforetag som agerar pa den svenska mark-
naden.

Trots att SJ AB har denna ensamrétt har man ingen skyldighet att de facto
trafikera en linje. Vi finner detta vara en orimlig ordning! Det leder i prakti-
ken till att SJ AB avstar fran att kora pa vissa strackor och dérvid sétter av-
kastningen i forsta rummet, inte resendrerna. Vénsterpartiet menar att detta r
en oacceptabel ordning, som maste dndras genom ett nytt riksdagsbeslut och
nya dgardirektiv. Ett av de viktigaste skilen till statligt 4garskap av domine-
rande och samhillsviktiga verksambheter, t.ex. en fungerande kollektivtrafik
pa jarnvig, dr att anvénda bolaget for att uppna demokratiskt beslutade mal.

I det hér fallet maste déarfor dgardirektivet dndras for SJ AB sd att trafike-
ringsritten ocksa innebdr en skyldighet att genom trafikeringsplikt upprétt-
halla en vil fungerande kollektivtrafik pa jarnvédg i hela landet. Detta bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna. En sadan trafikeringsplikt
innebér forstéds att finansieringen av jarnvéigstrafiken maste bygga pa langsik-
tighet fran dgarens sida, t.ex. langsiktiga avtal som reglerar hur trafikerings-
plikten ska se ut och finansieras.

7 Ansvaret for den interregionala och
regionala persontrafiken pa jarnvag

Jarnvégsnétet kan ocksé trafikeras av regionala tag i de olika trafikhuvud-
ménnens regi. Denna trafik finansieras i huvudsak av landsting och kommu-
ner och ska i princip ej 6verskrida ldnsgrianser for att undvika oréttvis konkur-
rens med SJ AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudménnen i lan
som gréansar till varandra bestimmer sig for att driva trafiken tillsammans.
Lénen kan da gemensamt ansoka hos regeringen om att fa driva trafik dver
léansgrénserna.

Trafikhuvudménnen har genom sina regionala bolag s.k. trafikeringsrétt pa
hela det statliga jarnvdgsndtet inom ldnen. Ansvaret och de organisatoriska
grunderna regleras i lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik. Det
innebdr saledes att de kan driva egen trafik dven pa interregionala strickor
som ocksa trafikeras av SJ AB. I en sédan situation kan SJ AB f& svért att
konkurrera och uppna 16nsamhet pé de attraktiva strickor som i dag ger bola-
get dess inkomster. Om regionala tagbolag, genom en jamforelsevis fordel-
aktig finansiering, gér SJ AB:s trafik pa vissa strackor olénsam kommer bo-
laget att minska turtdtheten och kanske till och med stélla in all trafik pa ett
flertal viktiga linjer. Det innebér alltsa att det statliga bolaget pé vissa strickor
riskerar att konkurreras ut av regional tigtrafik. Vi finner detta vara en orim-
lig ordning. I stéllet bor provas hur det inom omradet kan utvecklas ett hel-
hetsansvar och tydligare krav pa samordning for den interregionala och reg-
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ionala tagtrafiken. Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till
kénna.

8 Forsoksverksamhet

Det finns en stark rorelse i t.ex. Skdne och Norrland, dir regionala tagbolag
vill driva trafiken pa egen hand. I propositionen Moderna transporter avisera-
des darfor det s.k. Norrlandsforsoket, som sedan beslutades av riksdagen. Det
innebér att riksdagen godkint en forsoksverksamhet under hogst tio &r for
persontrafik pa det statliga jarnvdgsnitet i delar av Norrland. Det &r ingen
hemlighet att Vénsterpartiet sag detta som en nddvindig kompromiss for att
sikerstdlla majoritet for att inte franta SJ AB:s ensamritt till interregional
trafik i 6vriga delar av landet. Om det s.k. Norrlandsforsdket genomfors ar det
viktigt att forsoket kontinuerligt f6ljs upp och att inga fler liknande forsok
genomfors pd jarnvdgsomradet innan Norrlandsforsoket dr utvdrderat, efter
forsoksperiodens slut. Det &r enligt oss viktigt att dven i detta sammanhang
betona att handlingslinjen ska vara ett fordjupat och 6ppnare samarbete mel-
lan SJ AB, Rikstrafiken och trafikhuvudménnen. I proposition Moderna
transporter kan ocksd foljande ldsas i rutan i avsnitt 15.3.2: “Trafikhuvud-
ménnen och staten maste ta ett gemensamt ansvar dér ansvaret for kostnad
och verksamhet foljs at.” Vidare: “Resendrernas mdjlighet att pendla dver
dagen till arbetsplatser och skolor m.m. bér forbittras. Okad samverkan mel-
lan den regionala och den interregionala jarnvégstrafiken bor som helhet
kunna bidra till att forbéttra pendlingsmdjligheterna inom ett stdrre geogra-
fiskt omrade 4n lanet.”

For att detta ska fungera kravs givetvis samverkan mellan SJ AB, Rikstra-
fiken, olika trafikhuvudmén, de berérda ldanen, landstingen och kommunerna
utifrén respekt for de olika parternas behov och 6nskemal.

I Moderna transporter dppnades ett marknadssegment for chartertrafik och
nattagstrafik for konkurrens mellan jérnvégsforetag som driver trafik pa
kommersiella och konkurrensneutrala villkor under 2007, medan SJ AB i
ovrigt behéller sin ensamrétt for interregional trafik som bedrivs pa kommer-
siella villkor. Vi &r djupt oroade for mycket negativa konsekvenser for jarn-
végstrafiken om den borgerliga regeringen i stéllet for samarbete och helhets-
ansvar tar initiativ for ytterligare avreglering och ensidiga marknadsdppningar
inom omradet.

9 Ansvaret for tdgstationerna

Det ar viktigt med god service, hog tillgdnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfdr om vi vill 6ka det kollektiva resandet, t.ex. pa tdg. Téagstationerna
ska vara inbjudande, inte avskrickande, for resendrerna. Tyvérr finns det
manga exempel pa déligt skotta och for resenédren avskrackande tégstationer.
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Vi finner inga som helst skél till att ansvaret for stationsbyggnaderna ska
ligga hos Jernhusen AB, och vi anser att ansvaret egentligen borde flyttas
over till Banverket. Om stationerna anses ha en nyckelfunktion sett till jarn-
vigstrafiken som helhet finns ingen anledning att ha ett bolag som endast
verkar syfta till att tjina pengar pa sitt fastighetsbestand, t.ex. genom bris-
tande underhall, daligt oppethéllande eller forsiljning av stationsbyggnader.
Banverket ansvarar redan for en rad aktiviteter i anslutning till stationerna,
t.ex. informationsanldggningar och plattformar. Det finns darfér uppenbara
skil att samordna verksamheten pa ett béttre sétt. I propositionen Moderna
transporter markeras tydligt behovet av attraktiva och tillgdngliga bytesplatser
for att stimulera det kollektiva resandet. Ett statligt stationsrad har bildats, dér
de olika aktorerna ingér, med uppgift att i samarbete sékerstilla tillskapandet
av sadana bytesplatser. Vénsterpartiet dr berett att se hur det arbetet faller ut,
men vill redan nu markera vikten av utvdardering. Om detta rad inte visar
resultat kommer vi att dterupprepa kravet pa att Banverket tar ver ansvaret
for tagstationerna fran Jernhusen AB.

Kvinnors och méns uppfattning om offentliga miljoer &r olika och baseras
pa olika riskbedomningar. Genom att bygga bort otrygga miljder, sdsom
morka tunnlar eller passager, kan man 6ka trygghetsupplevelsen for kvinnor. I
propositionen Moderna transporter (2005/06:160) har de tre samarbetspartier-
na v, mp och s enats om att Banverket och Vigverket ska frimja forskning
och arbetet med att ta bort de otrygga miljéerna genom att forbéttra den fy-
siska miljon och utformningen av stationer. Detta arbete skulle underléttas
patagligt om ansvaret for stationerna 14g hos Banverket.

10 Banunderhall

Banverket har gétt igenom 55 banstrickor som de kallar for lagtrafikerade.
Eftersom de medel som staten anvisat inte ricker har verket flaggat for att 17
jarnvégsstrackor under en fyradrsperiod kommer att laggas ned pa grund av
bristande anslag till underhall. Aven om dessa banor inte alltid anviinds i dag
ar det ett stort resurssloseri att avskaffa redan befintlig infrastruktur. I stéllet
borde vi se vérdet av att forsoka utnyttja en infrastruktur som vi redan har
betalat for. Den storsta investeringen ar redan genomford i och med att banan
finns dir. Vi behover ett ekologiskt hallbart transportsystem och hér utgdr
jarnvigen ett modernt, effektivt och miljovanligt sitt att forflytta bade gods
och ménniskor pa. Att i det laget gora sig av med jarnvagskapacitet ar helt fel
vig att gd. I motion 2006/07:T441 med anledning av proposition 2006/07:1
Utgiftsomrade 22, foreslér vi darfor att det avsdtts 200 miljoner kronor under
5 ar, for att sikerstélla att dessa banor inte ldggs ned.

Banverket har dven i sin framtidsplan for perioden 2004 till 2012 redogjort
for att det under planperioden saknas 8 miljarder kronor till banunderhéll om
man vill minska tdgforseningarna med 50 procent. Vi vill se ett transportsy-
stem som dr ekologiskt hallbart. Det betyder bl.a. att vi maste fa fler transpor-
ter av gods och ménniskor att flytta frén vagtrafik till jarnvégar och kollektiv-
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trafik. Det dr dven helt i linje med riksdagens transportpolitiska mal God
miljo, som innebdr att transportsystemet ska bidra till att miljokvalitetsmélen
uppnds. For att gora tagtrafik attraktivt krdvs en viss kvalitet nir det géller
standard, tillgdnglighet och punktlighet. Vi behover darfor avsitta resurser, sé
att dagens problem med forseningar kan minska. I motion 2006/07:T441 med
anledning av proposition 2006/07:1 Utgiftsomrade 22, foreslar vi darfor att
det under kommande trearsperiod avsétts 2 250 miljoner kronor till 6kat ban-
underhall, vilket &r tdnkt att minska fOrseningarna pa tagtrafiken. Vi anser
vidare att det fr.o.m. 2009 bor avséttas 1 000 miljoner kronor varje ar till detta
dndamal.

11 Vill inte regeringen satsa pa jarnvéigar?

Vinsterpartiet har varit padrivande vad géller infrastruktursatsningarna i lan-
det och har darvid framgéngsrikt foresprékat en tydlig tonvikt for investering-
ar pd jarnvagssidan. Regeringen gor en nedskérning av banunderhéllet med
160 miljoner kronor jamfort med det berdknade beloppet som den tidigare
regeringen hade avsatt i budgetpropositionen 2006. Vi ser med stor oro pa att
regeringen 1 sitt budgetforslag for 2007 i utgiftsomrdde 22 volym 12 pé ett
flertal stdllen anger en ny politisk inriktning, ndmligen att man i jimforelse
med tidigare investeringsplaner inom infrastrukturen avser att satsa en storre
del av investeringarna inom vagsektorn. Vi finner det vara en mérklig priori-
tering, eftersom regeringen hénvisar till att samhéllsekonomiska analyser ska
spela en viktig roll vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. Vi finner
det ocksa markligt att regeringen i budgetpropositionen dvervéger andra 16s-
ningar 4n den s.k. Citybanan for att sékerstélla att jarnvagstrafiken kan flyta
pé till och frén Stockholm, vilket &r viktigt for jarnvagstrafiken i stort. Ned-
dragningen av Banverkets anslag for banhéllning med 160 miljoner kronor &r
kanske borjan pa den inslagna végen att prioritera végtrafik framfor jarnvag.
Vi avvisar detta forhéllningssitt och aterfor i motion 2006/07:T441 med an-
ledning av proposition 2006/07:1 Utgiftsomrade 22, dessa 160 miljoner kro-
nor till Banverkets banhéllning.

Om vi ska fa fler att ta tdget rdcker det forstds inte med en vél utbyggd in-
frastruktur pa spérsidan. Det krivs ocksé vil fungerande tdg, tdg som stannar
punktligt p& vilkomnande stationer, hog driftssdkerhet och ett val fungerande
forebyggande underhall — darav vart forslag hir ovan om 6kat banunderhall.
Det krivs dven fler dubbelspéar och att olika flaskhalsar byggs bort. Vidare
kravs det ytterligare atgérder for att underlétta grinsoverskridande jarnvégs-
transporter, som bygger pa samarbete snarare dn uppkdp och ytterligare kon-
kurrensutséttning.
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12 En jamstalld jarnvéigstrafik
12.1 Representation

Ar 2001 beslutade riksdagen att transportpolitiken skulle kompletteras med
ett sjitte delmal: "Malet ska vara ett jamstéllt transportsystem, dér transport-
systemet dr utformat sé att det svarar mot bade kvinnors och méns transport-
behov. Kvinnor och mén ska ges samma mojligheter att paverka transportsy-
stemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras virderingar ska till-
métas samma vikt.”

Transportsystemets utformning beror i hog grad pé vilka behov och vérde-
ringar som innehas av de personer som arbetar och beslutar inom sektorn, i
synnerhet hos dem som innehar ledande befattningar. De undersdkningar som
gjorts visar pa en stor dominans av mén i hela transportbranschen. Att kvin-
nor sitter pa de hogsta befattningarna inom den politiska ledningen &r natur-
ligtvis ett stort politiskt framsteg. Men betydelsen av detta begrinsas av att
resten av ledningsfunktionerna i sektorn till dver 90 procent domineras av
mén. Det &r min som paverkar, planerar och fattar beslut. Dessutom kan den
politiska ledningen snabbt bytas ut medan omradet fér den manliga dominan-
sen har visat stor bestdndighet och troghet mot férdndringar. Med anledning
av detta finns i propositionen Moderna transporter (2005/06:160) krav pa att
inget kon i trafikverkens ledningsgrupper (alltsd dven Banverket) ska ha en
representation som understiger 40 procent senast 2010. Det &r ett mal som vi
anser dr mycket viktigt att nd och vi kommer med stor noggrannhet att bevaka
utvecklingen.

12.2 Andra den samhillsekonomiska kalkylen!

Transportsektorns utformning dr i hdg grad beroende av var samhillet satsar
sina resurser. Investeringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dar
man forsoker vilja det alternativ som &dr samhéllsekonomiskt mest 16nsamt.
Men vilka vérderingar stdr bakom de faktorer som bestimmer om nagot &r
lonsamt? Manga av dessa ekonomiska virden sitts mer eller mindre scha-
blonmaéssigt och ofta utifrdn mins vérderingar och behov. Intjédnad tid t.ex.
anses vara vird mycket. Mest virdefull ar tid som tillbringas pé tjénsteresor.
Att spara en timme i tjanstedrende med bil 4r vért 238 kronor medan en spa-
rad timme med kollektivtrafiken — pa viag mellan dagis och hemmet — ar vird
42 kronor.

Tiden vérderas ocksé olika beroende pa vilket fairdmedel som anvénds i
tjénsten. Tid med flyg eller bil &r allra hogst viart medan buss och tag ar
mindre virt. Tidsbesparingar i géng eller cykling har inget virde alls. Fragan
man stéller sig ar: varfor dr det virt mer att spara en timme med bil och flyg
an med buss och tdg? P& detta sitt gynnas projekt som underlattar bil- eller
flygresor medan forbéttringar i kollektivtrafik, cykel och gang missgynnas.
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Alltsa, de trafikslag och de drenden som framst utfors av kvinnor anses ha
lagre samhillsekonomiskt vérde &n de drenden och trafikslag ddr mén domi-
nerar. Kvinnors varderingar méste fa en storre tyngd i transportsektorn. Deras
onskemal och virderingar ska fa minst lika stort genomslag i trafikpolitiken
som mans.

Aven hir har vi fatt genomslag for var politik i propositionen Moderna
transporter (2005/06:160). Trafikverk som Banverket ska utveckla de sam-
hillsekonomiska kalkylerna s& att méns och kvinnors vérderingar tillméts
samma vikt. Det dr en utveckling som vi ldnge arbetat for och vi utgar ifran
att den borgerliga regeringen inte motsétter sig denna inriktning.

12.3 Regionforstoring

Jarnvagstrafiken blir en allt viktigare komponent nér det géller pendlingsmdgj-
ligheter till arbete och studier. Denna regionforstoring hyllas av manga.
Denna utveckling leder till att det finns fler valmdjligheter for kvinnor och
mén att vélja arbetsplats. Men det finns dven en oro for hur regionforstoring-
en paverkar jamstilldheten. Overensstimmer verkligen ytterligare storre rese-
avstand med kvinnors védrderingar och behov? Kommer kvinnor att vilja och
kunna resa lédngre eller &r det mdnnen som kommer att resa dnnu mer medan
kvinnorna forblir i hemmets nédrhet och far ta ett dn storre ansvar for hem,
barn och socialt deltagande? Om regionforstoringen fortsétter dr det viktigt att
den baseras pa okad kollektivtrafik och sker pa villkor som inte missgynnar
jémstélldhetsarbetet.

Stockholm den 23 oktober 2006

Peter Pedersen (v)

Ulla Andersson (v) Marie Engstrom (v)
Egon Frid (v) Wiwi-Anne Johansson (v)
Jacob Johnson (v)
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