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2 Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor inforas en transporthierarki som tydligt anger
vilka transportslag som ska prioriteras for att de Overgripande trafik-
och miljomalen ska nas.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor aterkomma med lagforslag som stérker
den regionala samordningen pa ett sétt s att transportarbetets miljopa-
verkan kan minska p4 regional niv4."!

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kommuner ska kunna aldgga verksamhetsutdvare att
etablera transportplaner i samband med detaljplaneringen i syfte att
minska transportbehov och frimja miljovinligare resor.'

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att de statliga myndigheterna bor gora den miljoanpassade
resan till norm och varje myndighet bér anta en resepolicy.?

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i syfte att utveckla befintliga stadskédrnor
ska infora sdrskilda bestimmelser i PBL rorande detaljhandelsanldgg-
ningar i externa ligen.'

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i avvaktan pa lagidndringar omgéende bor
infora ett moratorium for externa képcentrum. !

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ta fram en e-strategi for IT-sektorn som
ska syfta till att minska behovet av transporter och dirmed minska kli-
matpaverkan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige i EU bor verka for att det tas fram en e-strategi
for IT-sektorn som ska syfta till att minska behovet av transporter och
dédrmed minska klimatpaverkan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten ska stodja forslag som det som Folkbildnings-
forbundet lagt fram om informations- och utbildningsprojekt.’
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska ldgga fram ett forslag till hur kommu-
nerna i samarbete med staten kan dka utbudet av IT-teknik pé bibliotek
och skolor.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor bygga ut IT-tillgangen sa att tillgéngligheten
inte blir en klass- eller landsbygdsfraga.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det ska tas fram en langsiktig strategi for utbyggnad
och finansiering av en fortsatt bredbandsutbyggnad i landet motsva-
rande minst 2 Mbit i overforingshastighet.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten maste garantera att manniskor och foretag kan
anvianda hoghastighetsuppkoppling motsvarande minst 2 Mbit/s till
kostnader som &r likviardiga med dem som aterfinns i titorter.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att den samhélleliga kontrollen 6ver och dgandet av IT-
infrastrukturen ska stirkas, bl.a. for att den ska kunna utgora en del i ett
samhallsbygge for minskad miljopaverkan.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska ge direktiv till Teracom att kraftfullt
fortsitta utbyggnaden av bredband i hela landet och att kdpa in privata
bredbandsniit.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor minska lonsamhetsmaélet till 5 % och av-
skaffa utdelningsmalet for att mojliggora utbyggnad av bredbandsnit i
landet.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att de statliga myndigheterna senast den 31 december
2010 ska ha ldmnat forslag till regeringen pa hur de den 1 januari 2012
ska ha dvergatt till ett system med Sppen mjukvara och 6ppna standar-
der.?

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att andelen resor med cykel bor dka fran 10 till 15 % é&r
2015 och fran 10 till 20 % &r 2019.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor inrdttas cykelsamordnare pa dels nationell niva,
dels regional niva.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor uppréttas regionala och centrala cykelbokslut.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till investeringar i cykel-
infrastruktur.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor genomfora Banverkets forslag
till atgérder for att 6ka kombinerade resor med cykel och tag.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Vigverket i uppdrag att kraftfullt
tillse att det skapas fler cykelparkeringar vid tagstationer.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ingen operatdr ska kunna fa bedriva persontrafik om
de inte anvédnder tdgvagnar som kan transportera cyklar.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att slopa arbetsgivaravgiften och formansbeskattningen
for cykel i de fall dér arbetsgivare stimulerar sin personal att i stéllet for
bil ta cykel till arbetsplatsen.®

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i regleringsbrev eller i annan form bor ge
Vigverket i uppdrag att utreda cyklandets aspekter utifran socioekono-
miskt och etniskt perspektiv och jamstilldhetsperspektiv.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen mer omfattande bor utreda hur den sam-
héllsekonomiska kalkylmodellen kan &ndras s att den dels tar hinsyn
till miljoeffekter pa ett bttre sitt, dels innefattar en virdering som inte
missgynnar kvinnor.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor aterkomma till riksdagen med ett lag-
forslag som innebédr att kommuner aldggs att redovisa hur de ska for-
bittra sitt cykelvagnét och dka andelen transporter med cykel.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor inforas ett statsbidrag till kommuner pa 50 %
av anldggningskostnaden till cykelinfrastruktur under forutsdttning att
kommunen upprittat en cykelplan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda och se dver trafikregler sé att de
inte missgynnar cykeltrafik.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det lagliga skyddet for cyklister bor stirkas genom att
cyklister ges foretrdde framfor bilar vid cykeloverfarter.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Végverket i uppdrag att utreda pa
vilket sitt cykeloverfarter kan goras sékrare och hur dessa kan fa en mer
enhetlig utformning.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor underséka mojligheten att tilldta vél
avgrinsade cykelfilt eller cykelbanor i motgédende riktning pé en enkel-
riktad vég.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att blandtrafik inte bor tilldtas med s& hoga hastigheter
som 50 km/h om nollvisionen ska kunna nas inom rimlig tid.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur vagvisningen kan forbéttras
och byggas ut med enhetliga skyltar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att cykeltrafikanternas perspektiv alltid ska vara lika vik-
tiga att beakta som trafiksékerheten for bilister nér tvd-plus-ett-vigar

byggs.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kollektivtrafiken i huvudsak ska drivas av samhéllet i
kommunal regi, landstingsregi eller statlig regi och att privatisering av
savil lokala och regionala som nationella kollektivtrafikforetag ska
motverkas.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till den lokala och reg-
ionala kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bdr avsitta medel till kollektivtrafik pa
landsbygden.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att intdkterna fran trangselavgifterna i Stockholm i huvud-
sak ska anvindas for att forbéttra kollektivtrafiken i Stockholmsregion-
en.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka samordningen av det samhillsbetalda trafikutbudet
for att forbattra kollektivtrafiken pa landsbygden.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor stimulera de regionala trafikhuvudménnen
till forsok med en utdkad anropsstyrd kollektivtrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det snarast bor tillsittas en utredning som har till upp-
gift att hitta ett avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik,
men samtidigt inte missgynnar dem som bor pé landsbygden.®
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att se dver mojligheten att skattebefria kollektivtrafikkort
som 16neformén pa samma sétt som gors i dag med t.ex. bidrag till
friskvérd.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda vilka ytterligare atgarder som
krdvs for att helt miljoanpassa kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att busstrafiken inte ska belastas med dkad skatt pa driv-
medel.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i enlighet med forslag fran Klimatbered-
ningen ska BNP-koppla drivmedelsskatterna till den ekonomiska ut-
vecklingen men att busstrafiken kompenseras for dessa 6kade kostna-
der.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor lagga fram forslag som innebér att tra-
fikforsikringspremien for bussar avskaffas. !

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor lagga fram forslag som innebar att bus-
sar far sinkt fordonsskatt.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor genomforas ett fullskaligt forsok med klimat-
taxa, dvs. avgiftsfri kollektivtrafik, i storstad och ett glesbygdslan samt
att forskarstod kopplas till forsdken.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att forskningen som kopplas till klimattaxaforsoket bl.a.
ska studera effekterna utifran ett genusperspektiv, utifran regionalpoli-
tiska konsekvenser och trafiksdkerhet och utifran hur klimattaxan pa-
verkar arbetsutbudet.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till lokal spartrafik.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till lokala sparfordon.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Vigverket bor fa i uppdrag att genomfora tva forsok
med BRT i Sverige och att medel bor tas fran Vigverkets anslag for rik-
tade satsningar till kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till riktade satsningar till
kollektivtrafik som kan anvéndas till BRT-bussar, handikappanpassning
och forbattrade miljoer vid stationerna.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till 6kat underhall.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till nyinvesteringar i
jarnvégen.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det ska inforas en investeringsbudget for att mojliggora
Okade investeringar i jarnvdg, men dven for att fordela kostnaderna
bittre mellan olika generationer.

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

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att SJ AB:s avkastningskrav till dgaren, dvs. staten, av-
skaffas och att I16nsamhetsmalet minskas till 5 %.°

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att SJ AB ska ha fortsatt ensamritt till stomlinjerna, men
ockséd ha en skyldighet att genom trafikeringsplikt uppritthalla en vil
fungerande kollektivtrafik pé jarnvég i hela landet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att utveckla ett helhetsansvar och tydligare krav pa sam-
ordning for den interregionala och regionala persontrafiken pa jarnvag.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyttas frén Jern-
husen AB till Banverket.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att riksdagen bor ge regeringen i uppdrag att utreda moj-
ligheten och forutséttningarna for skapandet av ett “resanderad”.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till lagtrafikerade banor.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till kapillarspar.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor anvinda sig av sin optionsritt att efter 2010
16sa ut A-Train som operator pa Arlandabanan och att Banverket dver-
tar ansvaret for jarnvégsstriackan.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Banverket och de andra trafikverken ska utveckla de
samhillsekonomiska kalkylerna s& att méns och kvinnors virderingar
tillméts samma vikt, men dven sé att miljoeffekterna ges storre tyngd.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i regleringsbrev till Banverket bor papeka
att miljo- och jamstélldhetsperspektivet alltid ska analyseras och beva-
kas i planering och investeringar som leder till en regionforstoring.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige aktivt bor driva pé i internationella forum for
att minska risken for utslédpp av olja och andra farliga &mnen samt for
att sanktionerna for oljeutslipp ska hdjas kraftigt.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige bor verka for att PSSA-reglerna utvidgas sé att
det dr mojligt att med bindande regler dven reglera fartygens utform-
ning, konstruktion, utrustning och bemanning.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige bor agera for att det inom PSSA-klassade om-
rdden blir mojligt att infoéra bindande regler for att forhindra sjofart utan
kvidverening att trafikera omrédet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur en kilometerskatt for sjotra-
fiken i Ostersjon skulle kunna inféras.®

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska utreda villkoren for att Gverfora finan-
sieringen av Sjofartsverkets verksambhet till statsbudgeten.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att sjotrafiken till och frdn Gotland ska betraktas som ett
statligt ansvar och att detta bor ligga pd Vigverket.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att sjotrafiken till och fran Gotland bor anvinda teknik
som 1 storsta mojligaste man reducerar utsldpp till vatten och luft.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det s snart det & mdjligt bor inforas ett vagpris till
Gotland.



Fel! Okint namn pa

78.

79.

80.

81.

82.

83.

84.

&5.

86.

87.

88.

&9.

90.

91.

92.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor peka ut ett antal strategiska hamnar.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor peka ut ett antal strategiska kombitermina-
ler.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor se over farledsavgifterna sa att de blir
mer miljotraffsakra.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ta fram ett forslag som baseras pa att
alla hamnavgifter ska vara differentierade efter fartygstrafikens miljo-
paverkan.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det dr viktigt att det sker en utbyggnad av Sodertilje
kanal.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda fragan om storre utskov fran
Vinern.’

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ta fram ett lagforslag till inférande av
bétskatt.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att skatten pa alkylatbensin bor séinkas med 1 kr.6
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det krdvs en samordnad nationell tillsyn 6ver avfalls-
hanteringen i fritidsbatshamnar.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige ska verka padrivande inom EU for att be-
grinsa anviandningen av de farger som innehaller skadliga antifouling-
biocider.?

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen aktivt bor agera for att EU ska fasa ut
briinslesubventionerna till fartyg och fiskeflotta.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bdr utreda och ldmna forslag till hur ett
skrotningsbidrag till tvitaktsmotorer kan utformas.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att hastigheten pa védgar och motorvigar méste vara re-
striktiv och att det inte far ske hojningar av hastigheten.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor sittas upp fler automatiska hastighetsdvervak-
ningskameror runt om i landet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det fr.o.m. 2013 inte ska sdljas nyproducerade bilar
som bara anvinder sig av fossil drift, utan bilarna maste dven kunna ko-
ras pd biodrivmedel eller annat hallbart drivsystem, t.ex. el.
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93. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor utreda hur en utfasning av last-
bilar som drivs med fossila branslen kan ske.

94. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige internationellt bor verka for att det infors en
internationell certifiering for héllbar odling av bioenergi.®

95. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige genom t.ex. bistandsmedel bor kunna bygga
upp institutionell kapacitet i fattigare ldnder for att dessa ska kunna sa-
kerstilla efterlevnaden av certifieringssystemen.’

96. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor verka for att alla former av fordons-
briinslen certifieras utifrin kriterier om en hallbar produktion.?

97. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor tillsdtta en utredning som pa ve-
tenskaplig grund ska gé igenom olika brinslesorter utifran ett livscykel-
perspektiv.®

98. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor stodja bade forskning om och uppfoérande av
pilot- och demoanldggningar som tillverkar fornybara drivmedel eller
drivmedelssystem.’

99. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att inriktningen av forsknings-, utvecklings- och demon-
strationsprogram ska framja jamstélldhetsmélet och en jaimn konsfor-
delning mellan de anlitade forskarna.*

100. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka inblandningen av biodrivmedel i vanlig bensin och
diesel.?

101. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska dterkomma med ett konkret forslag for
ett system med biodrivmedelscertifikat som kan inforas senast 1 januari
2011.8

102. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska utvirdera utfallet av den s.k. pumpla-
gen och foresla atgérder som stimulerar utbyggnad av andra drivmedel
an etanol, t.ex. biogas.

103. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor ldgga fram ett lagforslag som
skapar en enhetlig definition av vad som &r en miljobil.

104. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen utifrdn ett miljoperspektiv bor utvirdera
och foréndra lagstiftningen for statens miljobilsdefinition sa att nya reg-
ler kan trdda i kraft den 1 juli 2010.

105. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att alla bilar som statliga myndigheter koper in ska vara
miljobilar.?
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106.

107.

108.

109.

110.

111.

112.

113.

114.

115.

116.

117.

118.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor lagga fram ett forslag pa pantsystem for
uttjénta bilar med ett pantbelopp pa 5 000 kr.?

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att bensin- och dieselskatten ska hdjas med 75 6re mellan
dren 2008 och 2010, dvs. 25 6re per 4r.?

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor skattevixla hojd bensinskatt i enlighet
med vad som foreslds i motionen sa att laginkomsttagare och lands-
bygdsbor kompenseras for de kade kostnaderna.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor skattevixla hojd dieselskatt med 10 ore
mot samma summa sinkt fordonsskatt for tunga fordon.$

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att drivmedelsskatten ska delas i tre delar — en koldioxid-
komponent, en fiskal komponent (dvs. energiskatten) och en komponent
for dvriga miljdegenskaper.®

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen mer noggrant bor utreda vilka skillnader
som foreligger mellan “svavelfri” Europadiesel och diesel 1 miljoklass 1
och utifrdn den samlade miljobeddmningen foresld lampliga skatteni-
véer.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen inom EU bor verka for att tullavgifterna for
etanol utanfor EU tas bort.’

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i EU bor agera for att mervardesdirektivet
dndras sa att det mojliggdr nedséttning av moms i syfte att minska mil-
jobelastningen.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor foresla dndringar i fordonsskatten sé att
den blir mer koldioxidbaserad i enlighet med vad som foreslas i mot-
ionen.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda om det dr mojligt att infora en
koldioxidbaserad fordonsskatt for dldre bilar.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ett system for kilometerskatt for tunga fordon bor trida
i kraft senast den 1 januari 2011.6

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor infora Naturvardsverkets forslag till
koldioxidbaserat forménsskattesystem, vilket kopplar bilarnas koldiox-
idutslépp till forménsvirdet.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur forméan av fri parkering kan
lyftas ut ur sjdlva virderingen av forménsbil och i stéllet hanteras pé
annat sitt.5



119.

120.

121.

122.

123.

124.

125.

126.

127.

128.

129.

130.
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Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor lagga fram forslag om inforande av en
forsiljningsskatt pa nya bilar.°

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor tillsétta en utredning som har till upp-
gift att hitta ett avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik,
men samtidigt inte missgynnar dem som bor pa landsbygden.®
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma med ett forslag till regional
differentiering av beskattningen av bilismen.¢

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att en kommun som sé& onskar ska f& mojlighet att infora
tringselskatt genom avtal med regeringen. '°

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor aterkomma med lagforslag som mojlig-
gor for kommuner att i framtiden sjdlva fa avgora om de vill infora
tringselavgifter.'°

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att intdkterna fran framtida tringselskatter, forutom sy-
stem- och administrationskostnaderna, ovillkorligt ska aterforas till reg-
ionen eller kommunen och dess valda instanser.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige i internationella sammanhang aktivt bor agera
bade i EU och FN for att den internationella luftfartens klimatpaverkan
ska inkluderas i den internationella klimatkonventionen efter 2012.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen kraftfullt bor agera for att ICAO (Internat-
ional Civil Aviation Organization) tillser att flygtrafiken minskar sin
miljopaverkan och att beskattning av flygbrinsle blir mojligt.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i EU bor agera for att transportslag inte om-
fattas av samma system med utsldppsratter som industrin och energifo-
retagen.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att alla utsldppsritter ska auktioneras ut och inte skidnkas
bort gratis till flygoperatdrer.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor uppta férhandlingar med grann-
lander for att komma dverens om gemensamma skattenivaer for skatt pa
flygbrinsle.®

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige bor undersoka mdjligheterna att infora en kli-
matskatt pa flygtrafik enligt samma monster som vi foreslar for inrikes-
flyget.®
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131.

132.

133.

134.

135.

136.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor fa i uppdrag att infora en klimatskatt pa
inrikes flyg, motsvarande en kostnad pa 11 000 kr per start eller land-
ning.®

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor fa i uppdrag att kompensera flyglinjer
upphandlade av Rikstrafiken i samband med inforandet av en klimat-
skatt p4 inrikes flyg.6

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Luftfartsstyrelsen och Luftfartsver-
ket i uppdrag att belysa och komma med forslag till hur flygtrafiken kan
minimera miljopaverkan.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bdr underséka hur nya, miljévanligare
flygbrénslen kan utvecklas och paskynda processen med att godkdnna
miljévinligare flygbrinslen.®

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor peka ut ett antal strategiska flygplatser.
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Bromma flygfilt ska avvecklas.

"' Yrkandena 2, 3, 5, 6 och 48 hinvisade till CU.

2 Yrkandena 4, 17, 105 och 107 hinvisade till FiU.

3 Yrkande 9 hanvisat till KrU.

4 Yrkandena 10 och 99 hinvisade till UbU.

5 Yrkandena 16, 60, 98 och 112 hinvisade till NU.
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¢ Yrkandena 25, 43, 44, 46, 47, 49, 73, 84, 85, 88, 108—111, 113-121 och
129-132 hénvisade till SkU.

7 Yrkande 83 hanvisat till F6U.

8 Yrkandena 87, 89, 94, 96, 97, 100, 101, 106, 125, 127, 128 och 134 hinvi-
sade till MJU.

? Yrkande 95 hinvisat till UU.

19 yrkandena 122 och 123 hinvisade till KU.
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3 Bakgrund

Det globala klimatet hotas av ménniskans utsldpp av véxthusgaser. Det &r
framfor allt forbranningen av fossila energislag — olja, kol och naturgas — som
gor att halten av klimatgaser okar. Halten av viaxthusgaser kommer att fort-
sdtta att stiga i manga decennier om inte atgérder vidtas for att minska utslép-
pen. Fortsétter utsldppen att 6ka pa samma okontrollerade sitt som idag riske-
rar vi klimatforandringar och extrema klimathidndelser som kommer att valla
stor forddelse och lidande runt om i vélden.

Om jorden far en 6kad medeltemperatur med 3 grader befarar FN:s kli-
matpanel (IPPC) en kollaps av delar av eller hela Amazonas, samt stigande
havsnivaer som leder till att mer 4n 200 miljoner ménniskor tvingas flytta for
gott. En medeltemperatur som &r 4 grader hogre dn idag riskerar att utrota 50
procent av alla arter och leder obonhorligen till att stormar, torka, Gversvam-
ningar och virmebdljor okar i intensitet och dédrmed har stor paverkan pa
ménniskan. Om vi skulle fa en 6kad medeltemperatur med 5 grader kommer
hojda havsnivaer hota storstdder och resultera i att en tredjedel av Afrika
drabbas av stora minskningar i skérdarna. Det &r déarfor av oerhdrt stor bety-
delse att utsldppen av klimatpaverkande gaser minskar radikalt.

Den vixthusgas som framfor allt trafiken ger upphov till ar fran koldioxid.
Transportsektorns andel av koldioxidutsldppen &r ca 45 procent. Bara vig-
transporterna star for ca 1/3 av Sveriges koldioxidutsldpp. Trafiksektorn ar
det enda samhéllsomrade dér utsldppen okat kraftigt under senare ar. Utslap-
pen har sedan 1990 6kat med 12 procent! Och prognoser visar att det kommer
ske en o6kning med 2 procent per ar. Det hér &r inte hallbart och transportsek-
torn méste darfor omedelbart paborja en omstéllning till ett ekologiskt hall-
bart transportsystem.

I denna motion lyfter vi fram ca 140 forslag pa atgdrder som kan leda till
en mer miljoanpassad transportsektor. Motionens olika forslag ska vart och
ett inte tas ur sitt sammanhang. Var och en av atgirderna kan aldrig leda till
att vi vrider utvecklingen at rétt hall, men tillsammans fungerar de som en
radikal omstdllning till en miljoanpassad transportsektor.

3.1 Denna motion ar en av tre motioner

Samtidigt som denna motion ldmnas in till riksdagen ldmnas dven tva andra
motioner in som har berdringspunkter med denna. Denna motion ska dérfor
ses tillsammans med de andra tva, handlar om dels trafik och jimstdlldhet
(2009/10:T535), dels trafik och social hallbarhet (2009/10:T534). Genom att
lasa alla tre motioner far man en god bild av Vinsterpartiets politik i trafik-
fragor. En del forslag 6verlappar varandra, men det &r dven sa att ndgon av
motionerna har en mer grundliggande text i ndgot &mne. Om det uppfattas
som om t.ex. miljoperspektivet saknas i motionen om Trafik och jiamstdlldhet
sa dr det antagligen korrekt, eftersom du hittar det mesta av miljoperspektivet
i motionen Trafik och miljé.



4 Utgangspunkter

Dispositionen av motionen foljer Vinsterpartiets forslag om en transporthie-
rarki inom transportsektorn. Transporthierarkin presenteras mer utforligt hir
nedan, men redan nu vill vi understryka att rangordningen av de olika forsla-
gen i stort sett foljer hierarkin, dvs. dr fordelade sa att det &r viktigare att satsa
pa cykel- och kollektivtrafik dn pa nya miljobilar. Det kan dock av tidsméss-
iga och praktiska skil vara bittre att vid en viss given tid lata forslag som
finns ldngre ned i hierarkin komma fore forslag som finns ldngre upp. Men
grundprincipen &r att transporthierarkin ska foljas.

4.1 Kommunikationer i allménhet

Det 6vergripande malet for Sveriges transportpolitik dr enligt ett riksdagsbe-
slut “att sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”. For att
uppnd detta maste dels transportbehovet minska eller atminstone inte Oka,
dels samhillets subventioner och stdd inriktas tydligt mot de mest hallbara
transportmedlen samt mot vissa socioekonomiska grupper. Ett minskat behov
av transporter behdver dock inte betyda minskad kommunikation, eftersom
samhillsplanering och IT kan bidra till 6kad kommunikationsniva samtidigt
som det fysiska transportbehovet med fordon minskar. Det &r tillgdngligheten
som ska Oka, inte rorligheten.

Manga av véra forslag leder till att skillnaden mellan kvinnors och méns
resursutnyttjande inom trafiksektorn minskar. Normalt dr trafiken en mans-
dominerad vérld, dir mén i mycket storre utstrickning anvénder sig av bil &n
vad kvinnor gér. Mellan 2001 och 2008 hade staten ett transportpolitiskt del-
mal som angav att kvinnors och méns transportbehov ska végas lika, att ko-
nen ska ha samma mojligheter och att deras vérderingar ska végas lika tungt.
Vinsterpartiet var mycket péadrivande for att inféra detta delmal om jam-
stélldhet i transportpolitiken. Dessvérre har de borgerliga ledaméterna i riks-
dagen avskaffat detta specifika jamstdlldhetsmal och i stéllet bakat in fragan
om jamstélldhet i andra fragor.

4.2 Viér syn pa investeringar

Var utgangspunkt nédr det géller investeringar i infrastruktur &r att trans-
portslagen ska komplettera varandra och ses som en helhet.

4.2.1 Infrastruktur i allminhet

Det &r viktigt att beakta foljande i samband med en langsiktig infrastrukturin-
riktning:

Okiant namn pa
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?  For att nd de Overgripande malen kan inte infrastrukturinvesteringar
ensamma bidra till maluppfyllelse. Lika viktiga &r politiska beslut inom
lagstiftning och utformandet av ekonomiska styrmedel.

?  Trafikslagen maste ses som en helhet och forslag till kommunikations-
16sningar maste utga fran ett trafikslagsdvergripande perspektiv.

?  Statens infrastrukturinvesteringar bor finansieras pad samma sétt som de
flesta andra investeringar i samhillet, det vill sdga med en investerings-
budget. Nagot som kan konsumeras under en langre tid, ska dven skrivas
av under en langre tid. I annat fall Gverfor man kostnader till endast en
generation fastin det dr uppenbart att flera generationer har nytta av in-
vesteringen.

?  Infrastruktur som anses vara nationellt viktig ska dven finansieras av
staten.

?  En transporthierarki ska rada.

4.2.2 Infrastruktur och vigar

Inriktningen inom végtrafiken bor bland annat utifran de 6vergripande malen
ta sin utgangspunkt i foljande:

Det svenska vignétet dr i princip fardigbyggt.

Andelen resor med kollektivtrafik maste 6ka patagligt.

Det finns ett 6kat behov av underhéll av redan befintliga vagar.
Vigforbittringar kan behovas av trafiksékerhetsskal.

Om det foreligger behov av motorvig av kapacitetsskél, bor det i stéllet
byggas en sa kallad tva-plus-ett-vig.

4.2.3 Infrastruktur och spar

Inriktningen inom jarnvéagstrafiken bor bland annat utifran de vergripande
maélen ta sin utgangspunkt i féljande:

Det finns ett stort behov av okat underhéll av jarnvagsstrackor.

Det finns ett stort behov av 6kade investeringar i nya jarnvagsstrackor.

Andelen resor med kollektivtrafik maste 6ka patagligt.

Mojliggor kortare restider pa lidngre strickor. Det kan innebdra nya hog-

hastighetsbanor och/eller forstirkningar av befintliga spar och/eller fler

dubbelspér.

?  For att dven mdjliggora snabba jarnvigsresor pa kortare strickor krévs
investeringar sd att “vanlig” tagtrafik kan kombineras med de tdg som
gér snabbare.

?  Om flertalet orter i Sverige kan nés inom tva tre timmar forsvinner beho-

vet av inrikesflyg soder om Sundsvall néstan helt.

Den lokala spartrafiken i storre stéder ar i hog grad ett nationellt intresse.

Befintliga lagtrafikerade banor bor inte ldggas ned eftersom den storsta

kostnaden redan &r betald i och med byggandet av infrastrukturen.
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4.2.4 Infrastruktur och sjofarten

Inriktningen inom sj6farten bor bland annat utifrén de dvergripande malen ta
sin utgadngspunkt i foljande:

?  Alla strategiska hamnar ska ha tillgang till jarnvég.
En kombiterminal bor finnas i varje strategisk hamn.
Det dr viktigt att styra statens infrastrukturinvesteringar till ett begrinsat
antal hamnar, eftersom det mdjliggdr en mer rationell och effektivare
styrning av statliga infrastrukturinvesteringar till i forsta hand de strate-
giska orterna.

4.2.5 Infrastruktur och flyget

Inriktningen inom flygtrafiken bor bland annat utifrén de vergripande malen
ta sin utgangspunkt i féljande:

?  Alla strategiska flygplatser ska dgas av staten.

?  Det &r tveksamt om det bor utga nagot statligt stod till de strategiska och
regionalt strategiska flygplatserna (géller dock ej flyglinjer som Rikstra-
fiken upphandlat).

?  Det &r viktigt att styra statens infrastrukturinvesteringar till ett begransat
antal flygplatser, eftersom det mojliggdr en mer rationell och effektivare
styrning av statliga infrastrukturinvesteringar till i forsta hand de strate-
giska orterna.

4.3 Anvind en transporthierarki

Trots fina skrivningar om ett hallbart transportsystem fortsétter privatbilismen
att oka. Varfor dar det sa? Jo, kostnaden for ett transportslags paverkan pa
samhillet avspeglas fortfarande i priset for att anvinda olika transportslag.
Kostnadsbalansen maste dirfor fordndras s& att hallbara transportmedel blir
billigare medan mindre hallbara transportmedel blir dyrare. Samtidigt méste
det skapas ordentliga alternativ sé att det kollektiva resandet kan underléttas,
prioriteras och vérdesittas.

Vi anser att cykel- och kollektivtrafiken méste fa en storre andel av dagens
och morgondagens resande om det transportpolitiska mélet och miljomalen
ska kunna nas. Men det krivs dven fran bdrjan en bittre samhéllsplanering
och ett storre anvindande av digitala tjanster. En transporthieraki bor antas
som klart och tydligt anger vilka transportmedel som ska prioriteras for att det
overgripande malet ska nds. Transporthierarkin ska genomsyra alla beslut
som ror kommunikationer. Grunden for en sddan hierarki ar att de olika
transporslagens hallbarhet och formaga ska leda mot det Gvergripande malet
om social och ekologisk héllbarhet. Men vad betyder en transporthierki i
praktiken? Jo, vid behov av kommunikation maste man forst stdlla sig fragan
om det dr nddviandigt att dverhuvudtaget fysiskt forflytta sig. For att minska
behovet av forflyttningar krivs darfor i grunden en god samhéllsplanering.
Det kan ocksé vara fordelaktigt att anvidnda digitala tjénster for att pa sa sétt
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minska behovet av transporter. Om det dndé finns behov av att forflytta sig i
det fysiska rummet bor man i forsta hand anvinda sig av géng eller cykel. Ar
det inte mojligt ska kollektiva transportmedel anvindas, sdsom buss, spartra-
fik och jarnvidg. For busstrafik ska drivmedlet i forsta hand vara férnybart och
for spartrafik ska elen komma fran fornybar energi. Sedan foljer sjofart som
ett alternativ i transporthierarkin. Ar inte det mojligt maste man anvinda
vagtransporter och da i forsta hand de som drivs med drivmedel som inte
paverkar miljon negativt. I sista hand ska flyg anvéndas.

Delar man in olika transporter och kommunikationssitt i en dnskad rang-
ordning kan det se ut enligt nedan, vilket dven &r sjilva dispositionen pa rap-
porten:

137. Samhéllsplanering.

138. IT och bredband.

139. Géng och cykel.

140. Kollektivtrafik a) spér- och jarnvigstrafik samt busstrafik med forny-
bara drivmedel b) buss med fossila drivmedel.

141. Sjofart.

142. Vigtrafik.

143. Flygtrafik.

Mot bakgrund av vad som anfors om transporthierarki anser vi att det ska
inféras en transporthierarki som tydligt anger vilka transportslag som ska
prioriteras for att de dvergripande miljo- och trafikmalen ska nés. Detta bor
ges regeringen tillkédnna.

5 En framtidsinriktad samhéllsplanering

Strukturellt och langsiktigt handlar det om att fa till stdnd en samhéllsplane-
ring och ett byggande som minskar behovet av ldngvaga fysiska transporter
och en planering som bygger pd energisndla och miljovénliga transporter,
t.ex. kollektiva transporter med jarnvdg och buss. Men det kan &ven vara
anvindning av IT och bredband for att mdjliggora e-handel, virtuella mdten
och till och med virtuella resor.

Inom samhillsplaneringen finns stora méjligheter att minska transportsek-
torns miljo- och energipaverkan. Om bebyggelse fortitas, redan exploaterad
mark tas i ansprak och infartsparkeringar byggs osv., kan samhéllsplanering-
en vara ett av flera verktyg som mojliggor ett mer transporteffektivare och
ddrmed energisndlare samhélle. Det leder till att fler manniskor kan gé eller
cykla mellan olika punkter.

Pa korta transportstrickor (vilket géller merparten av alla forflyttningar) i
storre stidder har gang och cykel den storsta potentialen, vilket bl.a. kan stimu-
leras genom nya cykelbanor, lanecyklar och regionala cykelleder.



5.1 Forslag inom samhéllsplaneringen

For att samhéllsplaneringen ska vara en del av en omstéllning mot en mer
miljoanpassad transportsektor krdvs bl.a. foljande:

(a) Forbittrad regional samordning

Den regionala planeringen har en stor potential nér det géller att paverka
energianviandning och resmonster for transporter. En bebyggelseutveckling
som medvetet styr mot ett minskat transportarbete dr darfor en viktig ingredi-
ens for att styra samhéllet mot 1&g miljopaverkan i samband med kommuni-
kationer. Men for att detta ska vara mojligt kriavs en 6kad regional samord-
ning och kanske &ven en 6kad tyngd for beslut fattade pa regional niva.

Vi anser att regeringen bor aterkomma med lagforslag som stiarker den reg-
ionala samordningen pé ett sitt som gor att transportarbetets miljopaverkan
kan minska pa regional niva. Detta bor ges regeringen till kénna.

(b) Kommunala transportplaner

Vid storre exploateringsprojekt finns det krav pa att en exploator ska visa pa
vilka miljokonsekvenser forslaget far i samband med en dndrad markanvand-
ning. Dédremot behdver en exploatdr inte redovisa vilka transportbehov som
uppkommer i och med exploateringen. Exploatéren behdver dverhuvudtaget
inte ta ansvar for hur man kan minimera eller styra transportslag s att det ger
en positiv effekt pd miljo och hdlsa. Det hdr minskar sjélvklart méjligheterna
att fa effektiva och miljovénliga transporter.

Vinsterpartiet anser att kommuner ska kunna aldgga verksamhetsutdvare
att etablera transportplaner i samband med detaljplaneringen i syfte att minska
transportbehov och frimja miljovéanligare resor. Detta bor ges regeringen till
kénna.

I utredningen Bilen, biffen och bostaden (SOU 2005:51) ndmns ett antal
exempel som skulle kunna ingé i en transportplan:

En transportplan bor innehalla dtgérder som placering och utformning av
hallplatser, informationssystem for kollektivtrafiken, placering av bygg-
nader sa att avstandet till kollektivtrafik minimeras, infrastruktur for vi-
deokonferenser, sdkra p-platser for cyklar, sdrskilda p-platser for

bilpoolsbilar, tankstillen for miljofordon och ekonomiska incitament for
miljoanpassat resande, inforande av bilpool, parkerings- och resepolicy.

Mycket talar for att ett uppréttande av transportplaner skulle fa positiva effek-
ter ndr det géller att minska transporternas miljobelastning. Det skulle sanno-
likt &ven gynna grupper som har en ldgre tillgang till bil, dvs. barn, pension-
drer och laginkomsttagare. Aven kvinnors krav pa transportbehov skulle lit-
tare kunna tillgodoses.

(c) Staten utgor ett gott exempel

Vinsterpartiet anser att staten har en viktig roll nér det géller att stdlla om till
ett hallbart samhélle och minska transportberoendet. Om de statliga verksam-
heterna har effektiva och miljdanpassade transporter uppfattas det som
”norm”. Det sénder ut positiva signaler om vilken vig man bade bor och kan
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géd. De statliga myndigheterna bor dérfor gora den miljdanpassade resan till
norm och varje myndighet bor anta en resepolicy. Detta bor ges regeringen
till kénna.

(d) Minskad etablering av externhandel for dagligvaror

Det péagéar en skenande utbyggnad av externhandel med livsmedel, klédder,
husgerad och fritidsartiklar utanfor centrum och bostadsomraden. Kommu-
nerna saknar ofta samordning och Overgripande konsekvensutredningar for
handelns utveckling. Alla kommuner dr dock skyldiga att verka for de nation-
ella miljomalen om god Iuft och god byggd miljé. Kommunen och lansstyrel-
sen ska ocksé se till att inblandade kommuner samrader infor beslut som fér
konsekvenser for grannkommunerna.

Ur ett miljoperspektiv &r det inte alls bra att etablera verksamheter som
helt bygger pé bilen som transportmedel. Sverige behover istdllet minska de
fossila utsldppen, vilket fraimst kan ske genom mindre bildkande samtidigt
som de kollektiva 19sningarnas andel av transporterna okar. Men externa
affirer medfor att fler anvinder bilen och att resorna blir lingre. Okat bilbe-
roende ger miljopaverkan med buller, resursforbrukning, barridreffekter fran
nya végar, mer asfalt, 6kad energiforbrukning och utslépp av hélso- och kli-
matstérande dmnen.

Aven den som inte har tillgang till bil drabbas hart. Kvinnor, pensionirer,
personer med funktionsnedséttning och ldginkomsttagare dr grupper dér till-
géngen till bil ar lagre. Glesbygdsverket har gjort en sammanstéillning som
visar att utbyggnad av externhandel 4r en viktig orsak till att allt fler affdrer
stinger bade i stdder och péd landsbygden. Allt fler far svart att klara sina
dagliga inkdp, vilket inte minst berdvar manniskor social kontakt. Kommu-
nens ekonomi belastas da hemtjdnsten tvingas dgna allt mer resurser till att
handla at dem som inte ldngre kan ta sig till affaren.

Etableringen av externa kdpcentrum &r en miljofraga, en jamlikhetsfraga
och en jamstilldhetsfrdga. Det 4r de billosa 1 samhéllet som drabbas medan
bilforarna, som till 70 procent av dr min, Okar sin tillgdnglighet. Bland de
dldre &r fordelningen &nnu skevare. I de fall dir pensionérer berors, drabbas
kvinnliga pensiondrer mer. I de fall dér 14ginkomsttagare berérs dr kvinnorna
i flertal. Inférandet av externhandelscentrum kring véra stider leder till en
mer ojdmstélld infrastruktur. Kvinnorna drabbas hardast om den bostadsnéra
servicen forsdmras eller — som pd ménga platser — forsvinner helt. Lagstift-
ningen pd omradet méste skérpas. I syfte att utveckla befintliga stadskdrnor
anser Véansterpartiet att det i plan- och byggnadslagen (PBL) ska inforas sir-
skilda bestimmelser rorande detaljhandelsanldggningar i externa ldgen. Detta
bor ges regeringen till kdnna.

Vi bor dessutom i avvaktan pa lagédndring omgéende infora ett moratorium
mot externa kdpcentrum. Dérfor ska regeringen i avvaktan pd lagéndringar
omgéende infora ett moratorium mot externa kopcentrum. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.



6 IT och bredband

IT-sektorn kan pd manga sitt anvéndas for att minska miljopaverkan. Med
utgdngspunkt i en transporthiearki blir det tydligt att redan den forsta fragan,
dvs. om man dverhuvudtaget behover forflytta sig eller inte, ger en uppfatt-
ning av potentialen inom IT-sektorn. Med t.ex. videokonferenser, telekonfe-
renser och distansarbetare minskar behovet av fysiska transporter och dédrmed
minskar miljobelastningen. IT kan pa sa sitt skapa forutséttningar for olika
former av distansarbete och ddrmed minska antalet fysiska arbetsresor.

WWF (World Wide Fund for Nature/Vérldsnaturfonden) har i en rapport
visat att IT-sektorn snabbt kan minska koldioxidutsldppen i EU med 50 mil-
joner ton genom ganska enkla IT-losningar. Det dr t.ex. atgirder som vi
ndamnt hir ovan, men dven virtuella telefonsvarare, webbaserade skatteuttag
m.m. bidrar till minskningen. 50 miljoner ton motsvarar utslappen fran trans-
portsektorn i Finland och Osterrike, vilket indikerar att det inte 4r en obetyd-
lig storlek det handlar om. Av WWF:s rapport framgar att om hélften av alla
anstillda i EU:s 27 medlemsldnder skulle ersitta ett fysiskt méte med en
telekonferens, skulle utsldppen av koldioxid minska med drygt 2 miljoner ton
koldioxid. Skulle 20 procent av alla affarsresor ersittas med en videokonfe-
rens skulle det reducera utsldppen med drygt 22 miljoner ton koldioxid. De
virtuella métena kan alltsa kraftigt reducera utslappen.

6.1 Forslag inom IT och bredband

For att IT och bredband ska vara en del av en omstédllning mot en mer milj6-
anpassad transportsektor krdvs bl.a. f6ljande:

(a) En e-strategi for IT-sektorn som syftar till att minska behovet av trans-
porter och dirmed minska klimatpdverkan

Vi tror mycket pa IT-sektorns roll i att minska koldioxidutsldppen. Men for
att mojliggéra en saddan utveckling krdvs en samlad handlingsplan och en
Overgripande strategi fran regering och riksdag. Staten bor sédtta upp mal for
en sidan strategi samt konkretisera vilka medel som ska anvindas for att nd
de uppsatta malen. Regeringen bor dérfor ta fram en e-strategi for IT-sektorn
som ska syfta till att minska behovet av transporter och ddrmed minska kli-
matpéaverkan. Detta bor ges regeringen till kénna.

Liknade arbete bor dven genomforas i EU. Sverige bor dérfor i EU verka
for det tas fram en e-strategi for IT-sektorn som ska syfta till att minska beho-
vet av transporter och ddrmed minska klimatpéverkan. Detta bor ges rege-
ringen till kdnna.

(b) IT-tillgang far inte bli en klassfriga

Staten ska ta ansvar for att alla i hela landet fér tillgang till IT. Genom ett
statligt ansvar kan utvecklingen bli positiv och leda till att vardagen forenklas
for de flesta, samtidigt som miljopaverkan minskar.
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Det finns en rad andra omraden dér det krévs dtgérder for att minska den
digitala klyftan sa att fler kan anvénda sig av IT och dirmed minska milj6pa-
verkan. Ett omrade dr skolan. En satsning pa lararna och skolan ar avgérande
for att minska klyftorna. Barn véxer upp i hem med olika grad av IT-
kunskaper och tillgang till IT. Dérfor ska IT var en naturlig del i skolans ar-
bete och ett av flera pedagogiska verktyg for att na malen i laroplanen. Skolan
kan hir fylla en kompensatorisk funktion. Ett annat omrade ar inom jim-
stilldheten, dir det finns behov av att utarbeta ett jimstidlldhetsprogram for
IT-politiken. Ett tredje omrade beror vikten av att skynda pa olika utveckl-
ingsprojekt med inriktning pa IT-anvéndning for personer med funktionsned-
sattning. Ett fjirde omrade handlar om att erbjuda tjdnster pa olika sprak, som
riktar sig till invandrade. Inom dessa omraden péagér det satsningar och pro-
jekt, men vi vill peka pa att denna process maste fa en snabbare utveckling.

Det &r ldtt att glomma bort att drygt 20 procent av befolkningen saknar
tillgang till IT och Internet i hemmet. Om IT ska kunna minska miljépaverkan
maste den goras tillinglig for alla. Det dr nodvandigt med informationssats-
ningar fran exempelvis staten, studieférbund, folkhdgskolor och utbildnings-
radion for att skapa en bred delaktighet for alla. Folkbildningsforbundet har
ett forslag om att starta informations- och utbildningsprojekt som ska aktivera
de ménniskor som inte har tillgéng till eller av olika anledningar inte anvén-
der sig av Internet. Utbildningen é&r tinkt att ske via frimst tv (Utbildningsra-
dion) och i form av studiecirklar. Vinsterpartiet anser att forslaget ér intres-
sant och vi har i vart eget budgetforslag for staten avsatt medel till liknande
projekt. Vi anser att staten ska stodja forslag som det som Folkbildningsfor-
bundet lagt fram. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vinsterpartiet anser dven att samhéllet maste utnyttja tekniken inom lokala
mediecenter pa bibliotek och skolor. Det offentliga samhillets information
och fakta ska ha hog tillgénglighet till IT. Modern teknik pa arkiv, museer
och bibliotek har dérfor en stor betydelse. Regeringen ska ldgga fram ett for-
slag till hur kommunerna i samarbete med staten kan dka utbudet av IT-teknik
pa bibliotek och skolor. Detta bor ges regeringen till kidnna.

(¢) En tillginglig infrastruktur

For att alla ska kunna tillgodogdra sig den nya tekniken maste den finnas
fysiskt tillgénglig for alla. Att bygga bredband gar inte av sig sjélvt. Mark-
naden har inte klarat av att forse hela landet med bredband. Staten har dérfor
formedlat atskilliga miljarder kronor till byggande av bredband. Men fortfa-
rande finns det vita flickar i1 fororter och pé landsbygden dér méanniskor sak-
nar infrastruktur. Vansterpartiet anser att méanniskor ska kunna leva kvar dér
de bor och en utbyggd IT-infrastruktur kan underlatta detta. Staten bor dérfor
bygga ut IT-tillgdngen sa att det inte blir en klass- eller landsbygdsfraga om
tillgénglighet. Detta bor ges regeringen till kénna.

For att inte forstirka klyftan mellan titbebyggda omraden och landsbygd
maste staten ta ansvar for att alla kan fa tillgang till bra bredband, vilket bety-
der en Overforingskapacitet som i alla fall inte ar lagre dn 2 Mbit. Vénsterpar-
tiet anser att det ska tas fram en langsiktig strategi for och finansiering av en
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fortsatt bredbandsutbyggnad i landet motsvarande minst 2 Mbit i Gverforings-
hastighet. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Det dr ocksa viktigt att kostnaden for att anvinda datakommunikationer ar
likvardig over hela landet. Staten maste garantera att médnniskor och foretag
kan anvinda hoghastighetsuppkoppling motsvarande minst 2 Mbit/s till kost-
nader som &r likvardiga med dem som aterfinns i titorter. Detta bor ges rege-
ringen till kinna.

(d) En gemensam infrastruktur

Infrastruktur ar néstan alltid en kollektiv nyttighet och av sin natur oldmplig
att driva och dga pa kommersiell grund. Den samhéillsekonomiska nyttan &r
mycket storre med ett gemensamt dgande. Darfor dr jarnvagar, vagar, telenét,
kassaservice m.m. sjédlvklara delar i statens forvaltning. Bredband skiljer sig
inte 1 sak fran detta. Det dr en infrastruktur likt jairnvagar, dvs. det &r inte
rationellt att bygga fler optiska kablar bredvid varandra bara for att 6ka kon-
kurrensen. Risken med en infrastruktur som vilar pa kommersiell grund &r en
utveckling som baseras pa ett sndvt foretagsekonomiskt perspektiv, som
mycket vil kan gynna det egna foretaget, men inte allménheten eller miljon.
Déarfor anser Vinsterpartiet att den samhélliga kontrollen och dgandet Gver
IT-infrastruktur ska stirkas, bl.a. for att kunna utgdra en del i ett samhélls-
bygge for minskad miljopaverkan. Detta bor ges regeringen till kinna.

Staten bor mer aktivt anvidnda sig av statliga foretag inom omradet. Te-
racom dgs idag till 100 procent av staten. Foretaget distribuerar radio och tv
till hushall i Sverige via en rikstidckande infrastruktur, dar kunderna ar public
service-bolag och kommersiella bolag. Teracom erbjuder d4ven &ppna bred-
bands- och fastighetsnit. Idag nér bolagets bredband 49 kommuner, 1 miljon
invanare och 80 000 foretag. 2006 var utdelningen till staten 350 miljoner kr.
Vinsterpartiet anser att regeringen ska ge direktiv till Teracom att kraftfullt
fortsdtta utbygganden av bredband i hela landet och att kopa in privata bred-
bandsnét. Detta bor ges regeringen till kénna.

Staten bor dven minska 16nsamhetsmalet till 5 procent och avskaffa utdel-
ningsmalet for att mdjliggdra utbyggnad av bredbandsnit i landet. Detta bor
ges regeringen till kdnna.

(e) Oppna kiillkoder och oppna standarder

For IT-anvindare dr det visentligt att programmen ar mdjliga att ta del av,
anvinda och utveckla. Alla de program som anvinds idag (ordbehandlare,
kalkylprogram, andra Office-motsvarigheter, e-postprogram, kalenderhante-
rare, bildbehandling, webbrowsers m.m.) finns dven i dppna versioner. Att
anvinda ppen mjukvara innebir en rad fordelar. Oppen mjukvara innebir att
det stir anvindaren fritt att dndra i mjukvaran, vilket gor att t.ex. staten och
andra fritt kan anpassa den efter behov. Oppen standard #r nir det finns en
enighet om att anvénda sig av samma teknikstandard.

Vinsterpartiet anser att IT maste vara ett utvecklingsomrade dir alla ges
tillgéng att fritt utveckla sin kreativitet, ddr man har en chans att anvénda
program efter eget huvud, dér varje ménniska har rétt att anpassa program
efter det behov man har, dir individen har rétt dela med sig av program och
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information samt att det finns en mdjlighet for varje ménniska att forbattra
och utveckla ett program. I dag &r denna frihet delvis beskuren och styrd av
multinationella foretag, som utan kontroll av demokratiska organ ensamma
kan bestdmma utifran ett snivt vinstperspektiv. Utifran ett jamlikhetsperspek-
tiv kan inte information vara begrinsad till privata foretags intressen. Utifran
ett miljoperspektiv ar det visentligt att IT-utvecklingen inte hindras eller
himmas.

Den offentliga sektorn bor gé fore och vara ett foredome inom detta om-
rade. De statliga myndigheterna ska senast den 31 december 2010 till rege-
ringen ha lamnat forslag pd hur de den 1 januari 2012 har dvergatt till ett
system med Oppen mjukvara och dppna standarder. Detta bor ges regeringen
till kinna.

7 Cykel

Det finns mycket som talar for att cykeln dr ett viktigt transportmedel.
Aspekter som minskad miljo- och klimatpéverkan, forbattrad hilsa och 6kad
trafiksékerhet &r alla intimt forknippade med cykeln. Men det finns dven
positiva sociala dimensioner i och med att det &r ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den &r tillgdnglig dven for ménniskor med laga inkomster,
t.ex. barn och ungdomar. Kvinnor och mén anvénder sig i lika stor utstrick-
ning av cykel som transportmedel. Eftersom kvinnor dock har lagre tillgdng
till bil och 1dgre inkomster 4n mén kan satsningar for en okad cykeltrafik dnda
ses som en jamstdlldhetsfraga inom trafikpolitiken. Trafikpolitiken é&r i all-
ménhet styrd och inriktad mot méns vérderingar och erfarenheter.

Trots den stora betydelsen av cykeln ar det sdllan cyklar prioriteras i trafi-
ken eller nér det géller resurser till investeringar. Nér alla talar om vikten av
transportslagsovergripande 16sningar finns ndstan aldrig cykeln med som en
del i en helhet. Som ett litet forsok i att lyfta detta transportslag tog Vagverket
fram en cykelstrategi &r 2000. Dokumentet &r fortfarande i grunden ett villov-
ligt forsok att 6ka andelen transporter pa cykel. Bland annat anger strategin
att andelen resor pd cykel ska oka fran 12 procent till 16 procent 2010. Det &r
knappast ett radikalt mal, men kan &nda tolkas som en ambition till en trend-
massig 0kning. Dessvirre har strategin i mycket liten utstrackning verkstallts
och manga forslag till tgérder vintar dnnu pa att genomforas. Istéllet har
andelen resor pé cykel minskat till 9 procent. En utveckling man knappast kan
vara glad 6ver.

Ar 2007 uppdaterade Vigverket cykelstrategin, samtidigt som Banverket
lamnade en rapport om hur man kan underlitta for tdgresenérer att ta med sig
cykel pa tag eller till stationen. 2006 tog Sika (Statens institut for kommuni-
kationsanalys) fram en rapport pa uppdrag av regeringen om cykelns roll i
transportsystemet. Det finns séledes olika rapporter innehéllande forslag som
kan leda till att cykelns roll i transportsystemet stiéirks. Aven inom cykelvirl-
den finns det en rad intresseorganisationer som ldmnat forslag till en forbétt-
rad cykelpolitik. Det enda som aterstar for det politiska systemet ar att be-
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stimma inriktning och framfor allt tillféra medel sa att cykeln far en beritti-
gad andel av de totala medlen som ges till investeringar inom infrastrukturen.

7.1  Cykelns potential

Inom en rad omraden har cykeln mycket stor potential och dr ddrmed ett
framtidsinriktat transportmedel pa kortare distanser.

(1) Miljé- och klimatviinlig

Om fler cyklar dr det léttare att nd de av riksdagen uppsatta miljokvalitetsma-
len. Det ér framfor allt malen om god luftkvalitet, begrdnsad klimatpaverkan
och en god bebyggd miljo som berdrs. For om andelen resor med cykel dkar
blir utsldppen fran vigtrafiken sjalvklart lagre, vilket paverkar den lokala och
globala luftmiljon. Fler som cyklar leder dven till en béttre byggd miljé mer
anpassad till manniskor &n bilar.

(2) Kan ge ékad trafiksdiikerhet

Studier visar att ju fler ménniskor som anvénder sig av cykel i stéllet for bil,
desto farre olyckor och doda. Ldnder som har en hog andel cykeltrafik har
lagre antal trafikdoda jadmfort med ldnder med liten cykeltrafik. Det forutsét-
ter dock investeringar i cykelinfrastruktur eller att motortrafikens hastighet
sanks till 30 km i timmen dér cyklister blandas med bilar. Det 4r dven viktigt
att cyklister sjdlva foljer de regler som &r uppsatta samt anvénder sig av
hjalm.

(3) Billigare for samhidillet

Inom transportpolitiken rader det alltid konkurrens om pengar mellan trafik-
slag. Men med tanke pa att cirka 10 procent av antalet resor sker med cykel
har tilldelningen till cykeltrafiken varit 1ag. Cykeltrafiken fér cirka 1 procent
av de 22-23 miljarder kr som stat och kommuner varje ar lagger pa drift,
underhall och utbyggnad av végnitet. Om en stdrre andel av medlen tillfaller
cykeltrafiken skulle samhéllets kostnader minska. Det &r som bekant betydligt
billigare att bygga en cykelbana &n en vig nér det handlar om att 19sa trans-
porter péd kortare strickor. Schablonkostnaden for en ny cykelvdg ér cirka.
1 200 kr per langdmeter, dven om det i tétorter kan vara hogre.

(4) Forbdttrar hilsan

Att manga maénniskor i Sverige dr fysiskt inaktiva skapar problem. En bra
hilsa och ett gott vilbefinnande kan man delvis skapa genom regelbunden
motion. Forskning visar att det &r regelbundenheten som beframjar hélsan och
cykeln skulle i det sasmmanhanget kunna var ett viktigt komplement till flerta-
let lokala transporter. Det kan till exempel gélla att ta cykeln till ett kollektiv-
trafikldge i stéllet for att aka bil hela végen till jobbet. Cykelvédgar och kollek-
tivtrafikplatser maste sjélvklart kénnas trygga och sdkra for att fler ska an-
vénda sig av cykel.
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(5) Fler far chans att forflytta sig

Ett av de transportpolitiska mélen &r dkad tillgénglighet. Barn, ungdomar och
andra som inte har stindig tillgang till bil har idag sémre tillgang till trans-
portsystemet. Ungefar 25 procent av alla hushéll saknar bil. En forbéttrad
cykeltrafik kan darmed forbéttra tillgédngligheten for vildigt ménga ménni-
skor. Om barns och ungdomars cyklande stérks, skapas goda forutsittningar
for framtida transportvanor som &r miljovénliga och hélsobeframjande.

(6) Kan Holland, kan vi!

I Nederldanderna har det satsats mycket pa cykel. En mycket bra sammanfatt-
ning av vad det betyder finns redovisad i "Cykeln i transportsystemet — ut-
vecklingsmdjligheter” av Krister Spolander Consulting, skriven pa uppdrag
av Sika (Statens institut for kommunikationsanalys). Ett utdrag ur rapporten
redovisas hir nedan:

Den holléndska cykelinfrastrukturen &r imponerande. Cykeln har en egen infra-
struktur, ocksa lings landsvigama mellan praktiskt taget alla tiitorter. Inne i titor-
terna &r separerade cykelbanor stommen i cykelinfrastrukturen. Dér blandtrafik
forekommer 4r motortrafikens hastighet ddmpad med en lang rad kreativa fysiska
atgérder. Trafikreglering och regelsystem i $vrigt dr anpassade till cykeltrafikens
forutsittningar och behov.

Groningen kan tas som exempel. For ett par decennier sedan dominerade bi-
len, idag dr forhallandena omvinda genom att tva tredjedelar av resorna gérs med
cykel. Det har skett genom att konsekvent prioritera cykeltrafik i omvandlingen av
viig- och gatusystemet. Yta har tagits frén kérbanorna for bil for att skapa utrym-
me for cykelbanor. det finns mil efter mil av breda och framkomliga cykelvigar
och 1 korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta vijningsplikt. I cirkula-
tionsplatser har cyklisterna egna korfilt. I signalreglerade korsningar férekommer
allgront for cyklister, innebérande att korsningen kan passeras 1 alla riktningar
medan motortrafiken har rott.

7.2 Hinder for cykeln

Det storsta hindret mot gang och cykling idag &r att vi i Sverige utformat vara
stiders bebyggelse- och trafiksystem med utgangspunkt i biltrafikens krav.
Bilisten erbjuds ett sammanhéngande nit med god och jamn standard, bra
vigvisning, komfortabel och sdker utformning, bra siktforhéllanden och be-
lysning, samt god tillgdng pa parkering och sndrdjning inom rimlig tid.
Mycket lite av detta erbjuds géng- och cykeltrafiken. En grundldggande forut-
sittning for att cykeln ska bli ett effektivt och attraktivt transportsitt &r att den
ges hogre prioritet i trafik- och samhillsplaneringen. Vilplanerade cykel- och
gangnét maste vara en naturlig del i kommunernas dversiktsplanering.

I dag borjar och upphor cykelvégar ofta plotsligt. Det betyder att en stor
del av cykeltrafiken fér ske i blandning mellan tét och snabb biltrafik. Cykel-
vigar gér ofta omvigar jamfort med biltrafiken. Framkomligheten hindras av
bilvigkorsningar m.m. dér bilister i praktiken har foretride framfor cykeltra-
fik. Végvisningen i cykelnéten dr ofta undermalig och tillgangen till cykel-
parkering bristande.
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Det dr dven forenat med stora risker att ta sig fram till fots eller pa cykel i
trafiken. Ar 2006 dédades ca 30 cyklister. Riknar man ihop dédade, svért och
lindrigt skadade var det ca 2 000 cyklister som drabbades. Utifrdn exponering
dr det fem géanger farligare att cykla eller gé i jamforelse med att dka bil.
Okad trafiksikerhet for gdende och cyklister dr en viktig &tgird for att frimja
och 6ka dessa transportsitt.

En bra cykelpolitik handlar inte bara om nya cykelvédgar utan dven om att
gora cykelresor snabbare, sdkrare och bekvamare. Viktigt dr att undvika ono-
diga tidsforluster p.g.a. omvigar, och da sérskilt regleringar som &r tankta for
att begrénsa biltrafiken (till exempel enkelriktade gator).

Cykelbanor dr bra for att hoja komfortupplevelsen. Banorna maste hélls
hela och rena, inte minst under vinterhalvaret. Ofta snordjs cykelbanor 1angt
efter bilvagarna. En bilfri stad dr det bésta komfortkravet for att trivas som
fotgéngare. Direkta, sikra och komfortabla gang- och cykelstrak till busshall-
platser och jarnvégsstationer dr en viktig del i ett effektivt transportsystem.
Det kan skapa god tillgénglighet utan att bilen behover bli inblandad. Cykel-
och gangtrafik bor liksom kollektivtrafik prioriteras genom trafiksignaler,
separata korfalt etc. Mojligheten att ta med cykel pa kollektivtrafik maste
forbattras.

7.3 Forslag inom cykeltrafiken

For att cykeln ska vara en del av en omstéllning mot en mer miljéanpassad
transportsektor kravs bl.a. foljande:

(a) Faststillda och tydliga mal for okad cykling

For tio ar sedan skedde cirka 12 procent av alla resor pa cykel. I Vigverkets
nationella cykelstrategi fran &r 2000 angavs som malséttning att cykeltrafi-
kens andel skulle oka till 16 procent. Sa har tyvérr inte skett utan tvirtom
verkar cykelns andel av antalet resor minska. Av de kortvéga resorna ar det
endast 9 procent som sker med cykel. Detta ar bade beklagligt och anmérk-
ningsvért med tanke pé att ungefdr hilften av alla bilresor 4r kortare dn fem
kilometer.

Cykelns andel av antalet resor varierar stort i landet. Om ménniskor i all-
minhet skulle cykla lika mycket som i t.ex. Orebro, Umeé och Lund, skulle
antalet cykelresor i landet 6ka med minst 50 procent. Om vi cyklade lika
mycket som man gor i Nederldnderna skulle antalet cykelresor 6ka med 145
procent. Om 25-44-dringar utan barn skulle anvinda sig av cykel i samma
utstrickning som 15-24-dringar med eget boende, skulle cyklandet 6ka med
40-50 procent. Enligt Trast (Trafik for en attraktiv stad) dr det mdjligt att fora
6ver 50 procent av alla bilresor under 3 km till cykel.

Man kan kort konstatera att det finns en stor potential att fa fler att ta cy-
keln. Samhéllet bor dérfor stdlla upp ett mer radikalt krav pa ambitionerna for
ett 6kat cyklande, men dven folja upp det uppsatta malet mycket béttre &n vad
som skett hittills.
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Vi ér i storre behov dn nagonsin, pa grund av miljé- och klimathot, av en
snabbare omstéllning av transportsektorn till ett mer ekologiskt hallbart sy-
stem. Vénsterpartiet anser att en rimlig ambitionsniva nér det géller cykelns
andel av antalet resor bor vara att andelen ska 6ka fran dagens 10 procent till
15 procent till 2015 och till 20 procent till 2019. Detta bor ges regeringen till
kédnna.

(b) Inrdtta cykelsamordnare

Det &r viktigt att tillse att malsittningen om 6kad andel cykeltrafik verkligen
uppfylls. Darfor bor det inréttas bade en nationell och regionala cykelsamord-
nare. Cykelsamordnaren ska ha till uppgift att samordna forskning och ut-
veckling inom omradet cykeltrafik, vara aktiv och deltagande i infrastruktur-
planeringen pé nationell niva, ansvara for relevanta utbildningar inom omra-
det och for det nationella cykelbokslutet m.m. Samordningen pa regional niva
kan ske vid lénsstyrelsen eller om regionen sjdlv Onskar av att ett regionalt
sjdlvstyrelseorgan. Det som ovan anfors om cykelsamordnare bor ges rege-
ringen till kidnna.

(c) Utviirdera mdlen noga

Det krivs en god och kvalitativ uppfoljning och utvérdering av arbetet med
att nd malet. Uppfoljning av cykeltrafiken bor pa nationell och regional niva
ske genom s.k. cykelbokslut. Detta bor ges regeringen till kénna.

Exempel pé saker som kan inga ett cykelbokslut dr cykeltrafikens omfatt-
ning, olycksdata, investeringar i infrastruktur, genomf6érda kampanjer, cyklis-
ternas vérderingar m.m.

For att regioner ska kunna genomfora ett bokslut kriavs att det antagits ett
regionalt cykelprogram. Bokslutet pa regional niva kan ske vid ldnsstyrelsen
eller om regionen sjélv 6nskar av ett regionalt sjdlvstyrelseorgan.

(d) Oka anslaget till investeringar i cykelinfrastruktur

I dag fér cykeltrafiken 1 procent av staten och kommunernas anslag inom
végtrafiken, men det dr ca 10 procent av samtliga transporter som sker med
cykel. Forutom framtidsargument som berdr miljon, hélsan och sociala
aspekter, s dr det dven rimligt att bdde kommuner och stat 6kar andelen me-
del till cykeltrafiken sa att det i hogre grad motsvarar médnniskors anvdndande
av detta transportslag.

I dag anslar staten ca 200 miljoner kronor till cykelvdgar. 100 miljoner
kronor av dessa gar till nyanldggning av cykelvigar, 50 miljoner kronor till
drift och underhall, samt 50 miljoner kronor som bidrag till kommuner for
investeringar i gdng- och cykelvigar. Men det 4r en niva som &r alldeles for
lag for att mojliggdra en storre 6kning av antalet transporter pa cykel. Den
analysen delas dven av Vigverket i deras forslag till reviderad cykelstrategi.
”Vagverket bedomer att det krévs betydligt storre satsningar &n vad som skett
under lang tid om cykelresandet ska dka.” Védgverket anser att den framtida
nivan pé insatser per &r bor uppga till 500 miljoner kronor. Vi delar den be-
domningen och avsétter dirfor dessa medel 1 vart forslag till infrastrukturin-
riktning for 2010-2019 (se motion 2008/09:T9 med anledning av regeringens
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proposition angéende transportinfrastrukturen, Framtidens resor och transpor-
ter 2008/09:100), men dven i Vénsterpartiets budgetmotion for statens budget
2010. Regeringen bor avsitta medel till investeringar i cykelinfrastruktur i
enlighet med vad som hér ovan anfors. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vigverket har d&ven bedomt det som angeldget att géra vissa punktinsatser
i ett trettiotal storre kommuner i landet och foreslar dérfor att statsbidraget till
kommuner bor héjas med 100 miljoner kronor per ar, det vill sdga att det
totalt bor motsvara 150 miljoner kronor per ar. Aven hir delar vi Vigverkets
bedomning och har avsatt 4ven dessa medel i den nyss ndmnda motionen.

Sammantaget betyder vart forslag till hojda statliga anslag till cykeltrafi-
ken, att cykeltrafikens idag laga statliga bidragsniva pa 200 miljoner hojs till
700 miljoner kronor per ar.

Vinsterpartiet var initiativtagare till klimatinvesteringsprogrammet
(Klimp) som inférdes 2003 och som regeringen avvecklar. Programmet inne-
bar att kommuner och andra lokala aktorer kan fa bidrag till langsiktiga inve-
steringar som minskar véxthuseffekten. Vart forslag betyder att 700 miljoner
kronor per ar avsitts till programmet. Klimp berdknas minska utslappen med
871 000 ton koldioxidekvivalenter om é&ret enligt en utvérdering av Natur-
vardsverket. Forra drets bidrag till klimatinvesteringar berdknades ge dubbelt
sé stor klimatnytta per bidragskrona jimfort med nér systemet inférdes 2003.
Det har saledes varit ett mycket traffsdkert och effektivt sitt att minska kli-
matpaverkan. Var tanke &r att kommuner dven i framtiden ska kunna soka
bidrag fran Klimpanslaget ndr de vill gora investeringar i cykelinfrastruktur.

(e) Ldt cykeln vara en del av tigresan

Det finns ett stort behov av att stimulera manniskor till att kombinera resande
med cykel och tag. Onskar vi ett hallbart transportsystem méste kombinat-
ionsresor ges en storre tyngd i planeringen. Det maste bli enklare och smidi-
gare att till exempel ta med sig cykeln pé taget eller att ta cykeln till en hall-
plats for kollektivtrafik. Om ménniskor kénner att det ar besvérligt och krang-
ligt med kombinationsresor, blir antagligen valet av bil som transportmedel
mer attraktivt. Detta leder naturligtvis till 6kad belastning pa miljo och kli-
mat, men gor dven att ménniskor ror pa sig i mindre utstrackning.

Enligt Sika (Statens institut for kommunikationsanalys) anvédnds cykeln
som en del av resan i drygt 10 procent av samtliga tagresor. Samtidigt vet vi
att cirka 40 procent av landets befolkning bor inom en radie av tva kilometer
fagelvigen frdn en jarnvigsstation. I Nederldnderna &r det 30 procent av alla
som éker tdg som tar cykeln till stationen. Aven om vi ir ett land med linga
avstand finns det goda mdjligheter att fa fler att ta med sig cykeln pa taget.

Men det finns dven goda forutséttningar for ménniskor att ta cykeln till ett
kollektivtrafikldge och sedan byta till tdg eller buss. For att ménniskor ska
vilja ta cykeln till tdget maste det finnas gott om cykelparkeringar som ar
séikra och har regnskydd. I vissa ldgen bor det dven byggas cykelgarage med
bevakning. Banverket fick i regleringsbrev for 2006 i uppdrag att redovisa
konkreta atgirder for att 6ka mojligheterna till kombinerade resor med cykel
och tag. I oktober 2007 redovisade Banverket sitt uppdrag i underlaget ”At-
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gérder for att 6ka kombinerade resor med cykel och tag
bl.a. att

. Banverket foreslar

?  Boverket far i uppdrag analysera och belysa vilka méjligheter plan- och
bygglagen (PBL) ger att hantera cykeltrafik och cykelparkeringar samt
Overviga behovet av mer preciserade regler for att stirka cykeltrafikens
stéllning

?  kommunerna, alternativt stationsforvaltaren, far ett tydligt ansvar vid
byggande och drift av cykelparkering
Sika ska lyfta fram och presentera statistik om cyklar
reglerna for statsbidrag ska &ndras sé att &ven kommunerna, och inte bara
trafikhuvudménnen, kan bli mottagare av statsbidrag till regionala kol-
lektivtrafikanldggningar sdsom cykelparkeringar

?  incitament till arbetsgivare 6vervigs for att uppmuntra anstéllda att an-
vinda cykel som en del av resen till och fran arbetet.

Regeringen bor snarast genomfora Banverkets forslag till atgiarder for att 6ka
kombinerade resor med cykel och tag. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(f) Bygg cykelparkeringar vid jirnvigsstationerna

Banverket har dven gjort en dversyn av hur mycket det skulle kosta att bygga
ut antalet cykelparkeringer vid tagstationerna. Banverket uppskattar kostna-
den till 240 miljoner kronor. Om statens andel av bidraget skulle motsvara
50 procent blir statens kostnad 120 miljoner kronor per ar. Vi delar bedom-
ningen och avsitter darfor dessa medel i vart forslag till infrastrukturinrikt-
ning for 2010-2019 (se motion 2008/09:T9 med anledning av regeringens
proposition angdende transportinfrastrukturen, Framtidens resor och transpor-
ter 2008/09:100), men dven i Vénsterpartiets budgetmotion for statens budget
2010. Regeringen bor avsitta medel till cykelparkeringar vid jarnvégsstation-
er i enlighet med vad som hir ovan anfors. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(g) Tvinga tiagoperator att anvinda tig som kan medfora cykel

Idag har Banverket ingen makt nér det géller att tvinga tagoperatorer att an-
vénda sig av tdg som kan medfora cykel. Det dr jirnvagsforetagen och de som
upphandlar trafik som avgdr detta. Vi anser att det maste ske en &dndring inom
detta omrade. Ingen operator ska kunna bedriva persontrafik om man inte
anvénder tdgvagnar som kan transportera cyklar. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(h) Mojliggor att fler kan klimattrampa till jobbet

Nastan hilften av alla bilresor i Sverige ar kortare &n 5 kilometer. Arbets- och
tjénsteresorna utgdr drygt hélften av resorna. Ett sétt att stimulera ménniskor
att stdlla bilen och vélja att cykla till arbetet &r att ge en cykel till de anstéllda.
Vi vill slopa arbetsgivaravgiften och forménsbeskattningen for cykel i de fall
dér arbetsgivare stimulerar sin personal att istillet for bil ta cykel till arbets-
platsen. Detta bor ges regeringen till kinna.
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(i) Stod forskning om cykeltrafiken

Andra transportslag har manga fler forsknings- och demonstrationsprojekt
knutna till sig d&n vad som é&r fallet med cykeltrafiken. Det finns dérfor ett
behov av att samla in data och statistik inom en rad forskningsfalt for att 6ka
kunskapen om cykelfragor. Sarskilt véardefull dr forskning som kan leda till
okad kunskap om hur man kan 6ka cyklandet inom vissa grupper. Regeringen
bor i regleringsbrev eller i annan form ge Vigverket i uppdrag att utreda
cyklandets aspekter utifran socioekonomiskt och etniskt perspektiv samt jam-
stilldhetsperspektiv. Detta bor ges regeringen till kdnna.

() Andra den samhiillsekonomiska modellen

Regeringen har deklarerat att samhéllsekonomiska analyser ska spela en vik-
tig roll vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. Transportsektorns
utformning dr i hog grad beroende av var samhillet satsar sina resurser. Inve-
steringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dar man forsoker vilja
det alternativ som dr samhéllsekonomiskt mest I6nsamt. Men vilka vérdering-
ar star bakom de faktorer som bestimmer om nagot dr 16nsamt? Manga eko-
nomiska vérden sitts mer eller mindre schablonméssigt och ofta utifrdn méns
virderingar och behov. Inte heller verkar miljoeffekter vara medridknande pa
ett sitt som leder mot ett hallbart resande.

Tidigare vérderades t.ex. tid olika beroende pa vilket firdmedel som an-
vinds i tjdnsten. Tid med flyg eller bil var hogt virderat medan buss och tag
var mindre vért. Tidsbesparingar i gang eller cykling hade inget virde alls.
Fragan manga stéllde sig dr varfor det dr virt mer att spara en timme med bil-
och flyg 4n med buss och tig. P4 detta sitt gynnades projekt som underlattar
bil- eller flygresor medan forbéttringar i kollektivtrafik, cykel och géng miss-
gynnades. De trafikslag och de drenden som frimst utférdes av kvinnor an-
ségs ofta ha lagre samhéllsekonomiskt vérde dn de drenden och trafikslag dér
mén dominerar. Nu har det nyligen skett revideringar av den kalkyl som an-
vinds. En del av dessa fordndringar &r bra, medan det fortfarande skulle be-
hovas diskussion om andra delar.

En positiv nyhet i den samhéllsekonomiska kalkylmodellen for cykel &r att
man nu forsoker ta hansyn till de positiva hilsoeffekter som regelbunden
cykling innebér. Det &r alltsa en post som sétts upp pa samhdéllets intéktssida.
Men man har inte dndrat pa sjdlva kostnadssidan, dvs. att t.ex. biltrafikanters
hilsoeffekt forsimras nér de viljer bil framfor cykel. Anda vet vi att bildkan-
det ligger bakom en del av den forsimrade hiilsan. Aven kollektivtrafikanter
forflyttar sig oftare med fotterna &n vad bilister gor, eftersom de vanligtvis
maéste ga eller cykla en bit for att komma till eller fran stationerna.

Den samhiéllsekonomiska kalkylen tar inte heller hdnsyn till dtgérder som
minskad efterfridgan pé transporter. Med en utbyggd cykeltrafik minskar kra-
vet pa dyra véginvesteringar. Med en god samhillsplanering far vi minskad
stadsutglesning och ddrmed minskat behov av att fardas med motorfordon.
Med en annan prissittning pa koldioxid skulle cykelns konkurrenskraft star-
kas.
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Mot bakgrund av det som anfors ovan &dr det hog tid att regeringen mer
omfattande utreder hur den samhillsekonomiska kalkylmodellen kan dndras
sa att den dels tar hinsyn till miljoeffekter pa ett béttre sitt, dels innefattar en
virdering som inte missgynnar kvinnor. Detta bor ges regeringen till kénna.

(k) Uppriitta strategiska cykelplaner

Forutom staten har d&ven kommunerna bade mdjlighet och ett ansvar att bidra
till ett hallbart transportsystem. Kommunerna kan t.ex. anta och verkstilla
strategiska cykelplaner, lata cykel- och kollektivtrafik fa storre utrymme i den
fysiska markanvéndningen i bade detalj- och &versiktsplanering och avsitta
medel for underhéll och byggande av cykelvégar. Det finns flera kommuner i
Sverige som pa ett bra och strategiskt sétt lyft upp cykeln som transportme-
del. Dessa kommuner, t.ex. Lund och Orebro, har antagligen mycket erfaren-
het att dela med sig av till kommuner som inte kommit lika langt.

Om cyklandet, men dven kollektivtrafiken, ska fa en chans att utvecklas
och 6ka i omfattningen maste kommuner pa ett mycket mer strategiskt sétt
prioritera och styra resurser till detta transportmedel. Ett annat tankesitt ar
inte alltid helt 14tt att anamma, men genom tydliga politiska signaler fran
kommunledningen kan mycket hdanda. Ett sétt att paborja en fordndring ar att
kommuner upprittar strategiska cykelplaner. De strategiska cykelplanerna
kan utformas som en del av en Oversiktsplan eller som ett eget dokument.
Cykelplaner och utvirderingen av dessa kan dven vara en del av det underlag
som krévs for att upprétta regionala cykelbokslut.

Kommuner ska uppritta cykelplaner och redovisa hur de avser att forbattra
sitt cykelvdgnidt och 6kar andelen transporter med cykel. Detta bor ges rege-
ringen till kdnna.

(1) Statsbidrag till cykelbanor

Det kostar naturligtvis att bygga cykelbanor och forbéttra cykelvégnitet. Till
en del dr det ett kostnadsansvar som &vilar kommunen. Men det finns dven
som vi tidigare ndmnt ett nationellt ansvar. Darfor anser vi att kommuner ska
kunna ansdka om statsbidrag motsvarande 50 procent av anldggningskostna-
den for en cykelbana, cykelparkeringar med mera. Medel ska kunna tas fran
det anslag som Végverket forfogar dver och som tidigare ndmnts i motionen.
Ett grundkrav for att fa tillgang till statsbidraget ar dock att kommunen upp-
rittat en strategisk cykelplan. Vi vill darfor att det infors ett statsbidrag pa
50 procent av anlidggningskostnaden till cykelinfrastruktur i kommuner som
upprittat cykelplaner. Detta bor ges regeringen till kénna.

(m) Se éver trafikregler som missgynnar cykeltrafiken

Det finns idag en rad trafikregler som inte ar anpassade till cykeltrafiken.
Reglerna ér istdllet utformade utifran biltrafikens normer. Genom detta for-
svaras ambitionen att 6ka andelen cyklande, eftersom reglerna blir hinder pa
vidgen mot att nagon viljer cykel som transportmedel. Om det kdnns otryggt
att cykla dr det kanske inte konstigt att man viljer bil, eftersom trafiksdker-
heten &r hogre prioriterad for bilar.
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Regeringen bor utreda och se dver trafikregler sa att de inte missgynnar
cykeltrafik. Detta bor ges regeringen till kénna.

(n) Gor cykeloverfarterna sikra

I dag &r huvudregeln att nédr en cykelled méter en végled, sa har biltrafiken
forkorsratt. Det finns inget som helst som motiverar att s& maste vara fallet.
Nar det giller gaende kontra bilar pa ett dvergangsstélle har idag de gaende
foretrdde och bilarna ar skyldiga att stanna. Vi anser att sa dven bor gélla for
cykelleder och cykelbanor. Det lagliga skyddet for cyklister bor darfor starkas
genom att cyklister ges foretrdde framfor bilar vid cykeloverfarter. Detta bor
ges regeringen till kdnna.

Cykeloverfarter méste dven bli sékrare genom t.ex. fargmarkering i gatan
och genom en sdrskild végskylt (vilket finns i flera andra ldnder). Bade bilis-
ter och cyklister méste uppfatta att cykeloverfarten dr ett speciellt omrade,
och med en tydlig markering samt skylt far man signal om att ta det forsikti-
gare. Det &r en fordel om utformningen av cykeloverfarter dr densamma obe-
roende av var i landet man befinner sig. Véigverket bor fa i uppdrag att utreda
pa vilket sitt cykeloverfarter kan goras sdkrare och hur dessa kan fa en mer
enhetligt utformning. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(o) Tilldt cykling i motgdende riktning pd enkelriktade viigar

Eftersom cykeln klassas som ett fordon &r det logiskt att den inte kan kora
mot enkelriktat. Men cykeln &r inte vilket fordon som helst. Farten gor den
mer lik andra typer av dkdon, t.ex. skateboard och rullskridskor, vilka idag
tillats fardas pé trottoarer. Enkelriktade gator leder till att cykeltrafikanten far
ta langa omvégar, vilket inte stimulerar till anvindning av cykel. Ett sitt att
komma runt denna problematik &r att tillata cyklister att kora mot enkelriktat,
under forutsittning att det finns tydliga markeringar i gatan for cykelfiltet.

Det gar naturligtvis inte att séiga att alla enkelriktade végar ska ha motgé-
ende cykelfdlt eller cykelbanor, eftersom det beror pd den lokala situationen
(t.ex. vdgbredd). Men i1 mycket hog utstrackning skulle det inte vara négot
problem att tillata detta pa de flesta platser. Regeringen bor undersdka moj-
ligheten att tillata vél avgransade cykelfdlt och cykelbanor i motgéende rikt-
ning pa en enkelriktad vég. Detta bor ges regeringen till kinna.

(p) Tillit higst 30 km i blandad trafik

I sé stor utstrickning som mgjligt bor cyklister och bilar separeras, dvs. cy-
kelbanor &r det allra bésta. Det dr &ven bra om man kan separera gdende och
cyklar fran varandra. Dir det inte 4&r mdjligt att separera bilar fran cyklar ar
det lampligt att cykelfilt anldggs som en del av sjélva korbanan. I dessa fall
bor hastighetsbegriansningen inte dverstiga 30 km/h. For om nollvisionen ska
nas inom rimlig tid kan inte blandtrafik tillatas med sa hoga hastigheter som
50 km/h. Detta bor ges regeringen till kénna.

(q) Forbittra vigvisningen for cyklister

Det finns ingen anledning att cyklister inte ska ha samma standard pa vagvis-
ningar som géller for biltrafikanter. Cyklister har lika stor nytta av god och
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korrekt vigvisning. Med en vél utvecklad vagvisning blir det ldtt och smidigt
att ta cykeln dven pé lidngre strackor. I de fall cykelbanor binds ihop med
hjdlp av vanliga vigar ska det sjdlvklart finns cykelvdgvisning dven ldngs
bilvédgarna.

Utifran vad som angetts hédr ovan bor regeringen utreda hur vigvisningen
kan forbéttras och byggas ut med enhetliga skyltar. Detta bor ges regeringen
till kénna.

(r) Hindra inte cykeln vid anliggande av tvd-plus-ett-viig

Staten har ett delat ansvar med kommuner att bidra till att det skapas cykelnét
som knyter ihop kommuner. Det &r dérfor viktigt att staten uppmérksammar
cykeltrafikens behov vid anldggande av végar. Ibland har staten och Vigver-
ket flera olika mal som star emot varandra. I det ldget géller det att ha ett
transportslagsévergripande synsitt och se att olika transportmedel kan kom-
plettera varandra. Ett exempel pa motséttningar mellan olika mal, men som
skulle kunna 16sas, &r nir det byggs tva-plus-ett-végar.

En tva-plus-ett-vég &r ett exempel pa motesseparering och innebér tva kor-
falt i ena riktningen och ett korfdlt i andra riktningen. Antalet korfalt skiftar
oftast vid ca 1-2 km ldngd. Dessa typer av végar dr mycket bra utifran trafik-
sakerhetssynpunkt och mycket billigare att bygga dn motorvégar (2 + 2 filer).
Det finns idag ett behov av att gora fler végar till tva-plus-ett-vagar, vilket vi i
hog grad dven har foreslagit i olika sammanhang.

Men i samband med byggande av en tva-plus-ett-vig forbjuds oftast for
cyklar att fardas pé strickan eller sé blir det sé farligt for cyklister att de inte
kan fardas ldngs strackan. Dels blir det for trangt, dels tillats hastigheter pa
90—110 km/h. Det betyder att vi far en sékrare bilmilj6, samtidigt som cykel-
trafikanterna hénvisas till andra védgar. De alternativa védgarna kan ibland
ligga parallellt med den nya tva-plus-ett-vigen och ddrmed uppstér inga storre
problem for cyklister. Men lika ofta blir de alternativa vdgarna ldngre och det
upplevs som krangligt att anvinda cykel. I dessa fall behovs det dven byggas
nya cykelbanor ldngs med vigen.

Vi anser att nér tva-plus-ett-vdgar byggs ska alltid cykeltrafikanternas per-
spektiv vara lika viktigt att beakta som trafiksékerheten for bilister. Detta bor
ges regeringen till kdnna.

8 Lokal och regional kollektivtrafik

Trafikpolitiken ska se till att kvinnor och mén har bra kommunikationer oav-
sett var de bor. Samtidigt maste trafikens miljoproblem med klimatforind-
ringar, hélsoproblem och buller 16sas pa ett tillfredsstéllande sitt. Privatbil-
ismens Okningstakt maste avstanna och helst minska, inte minst i véra tator-
ter. Det storsta hotet mot uppstillda klimatmal &r den tilltagande végtrafiken,
och det krivs krafttag, genom bade “morot och piska”, for att styra vart re-
sande till kollektiva fairdmedel. For att lyckas med detta krévs en vil utbyggd,
tillgénglig, prisvdrd och vél fungerande kollektivtrafik for alla, utifrdn de
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forutséttningar som ges beroende pd om man bor i storstad eller pa landsbyg-
den.

Kollektivtrafik, som ofta utgdrs av busstrafik, &r mer miljovénligt, och tra-
fiksékrare, och en forstirkt kollektivtrafik &r en politik for jamlikhet genom
att pensiondrer, ungdomar och andra med laga inkomster gynnas. En forbétt-
rad kollektivtrafik stirker jdmstilldheten inom transportsektorn, som i hog
grad ar priaglad av méns virderingar och maktovertag. Eftersom kvinnor for
ndrvarande i storre utstrickning anvinder sig av kollektiva firdmedel leder
satsningar inom denna sektor till att kvinnors tillgang till transporter forstarks.

Bussar dr och kommer under lang tid framdver vara det viktigaste trans-
portmedlet nér det géller lokal kollektivtrafik. 70 procent av alla lokala och
regionala kollektivtrafikresor sker med buss. Spartrafiken ar sjalvklart av stor
betydelse, men om vi pa kort sikt vill minska klimatpaverkan och skapa en
battre lokal Iuftmiljo dr det ldttare att snabbt dka kollektivtrafikens andel av
resorna med hjdlp av busstrafik. Busstrafiken maste dérfor prioriteras nér det
giller vagtrafik, och samhillet méste stodja och bidra till att skapa effektiva
och smidiga system for bussar i tdtorter.

8.1 Forslag inom kollektivtrafiken

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstéllning
mot en mer miljdanpassad transportsektor krivs bl.a. foljande:

(a) Kollektivtrafiken dgs och drivs gemensamt

Vi betalar gemensamt for kollektivtrafiken med vara skatter och biljettpengar.
Kollektivtrafiken tillhér medborgarna och ar liksom &vrig infrastruktur, vard,
omsorg och skola en del av den grundlaggande samhillsservicen. Avregle-
ring, bolagisering och konkurrensutséttning har sedan 1990-talet varit ledord.
Detta har tvingat fram stora fordndringar och forsdmringar inom kollektivtra-
fiken. I stdllet for att fortsdtta pa den nuvarande inslagna végen &r det hog tid
for stat, kommuner och landsting att aterta den nddvéndiga kontrollen dver
kollektivtrafiken. Inte minst for att starka kvinnors tillgang till resande.

Dessvirre verkar regeringen vilja 6ka graden av privata operatdrer dnnu
mer. Den av regeringen tillsatta Lundinutredningen har nyligen lagt fram ett
forslag till hur kollektivtrafiken kan goéras &nnu mer marknadsméssig. Om
regeringen fullfoljer forslaget innebér det bl.a. hojda biljettpriser med kanske
50 procent, sdmre turtithet och sdmre overblick dver linjeutbudet. Detta ar
inte en vig som leder till en storre andel resande med kollektivtrafik!

Sika har nyligen uttalat (i samband med EU-kommissionens forslag om
héllbara framtida transporter) att det inte finns beldgg for att liberaliserade
transportmarknader generellt har béttre tillgdnglighet, storre punktlighet och
sékrare och miljovinligare transporter. "’ perifera delar av EU kan en felakt-
igt genomford avreglering av transportmarknaden tvértom f& negativa konse-
kvenser genom att ingen trafik dverhuvudtaget kommer att bedrivas dér da
marknaden inte &r tillrdckligt stor.” (Sikas remissvar till EU-kommissionens
forslag om héllbara framtida transporter).
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Vi anser att kollektivtrafiken i huvudsak ska drivas av samhillet: i kom-
munal regi, landstingsregi eller statlig regi. Det innebdr darfor att privatise-
ring av lokala, regionala och nationella kollektivtrafikforetag ska motverkas.
Detta bor ges regeringen till kénna.

(b) Storre statligt ansvar for finansiering

For att ge den lokala och regionala kollektivtrafiken mojlighet att utvecklas
maste den fa langsiktigt stabila ekonomiska forutsittningar. Kvinnor och méin
maste kunna lita pa att kollektivtrafiken fungerar och ér tillforlitlig nir man
vill ta sig till och fran jobbet eller utbildningen. Staten har ett ansvar att sti-
mulera och tillse att kollektivtrafiken tar en storre andel av antalet resor.
Riksdag och regering ska darfor tillskjuta medel for att stddja den lokala och
regionala kollektivtrafiken.

Vi foreslar i Vénsterpartiets budgetmotion for statens budget 2010 att kol-
lektivtrafiken tillférs 5 000 miljoner kronor under en trearsperiod. Vart for-
slag innebér att det ar 2010 betalas ut 1 500 miljoner kronor, 2011 1 500 mil-
joner kronor och 2012 2 000 miljoner kronor. Utbetalningen gér till trafikhu-
vudmédnnen via kommuner och landsting och fordelningsprincipen kommer i
princip ske utifrdn andelen invénare i varje lan.

Regeringen bor avsétta medel till den lokala och regionala kollektivtrafi-
ken i enlighet med vad som hir ovan anfors. Detta bor ges regeringen till
kédnna.

(c) Statliga medel till kollektivtrafik pad landsbygden

En vil fungerande och prisvird kollektivtrafik &r en av de viktigaste faktorer-
na for regional utveckling i alla regioner. Den ska inte styras utifran kortsik-
tiga privata vinstintressen utan utifrdn medborgarnas behov och milj6- och
trafikpolitiska mal. Behovet av transporter varierar stort beroende pa var i
landet man bor. Det finns darfor inte en 16sning som passar hela landet. De
langa avstanden i Norrland och andra delar av vart land med lag befolk-
ningstdthet leder till att manga maste resa ldnga strickor dagligen for att
kunna ta sig till och fran arbeten eller utbildningar. Fungerande transporter &r
en livsnddvindighet for bade enskilda och foretag och det basta dr sjalvfallet
om merparten av resorna kan 16sas genom kollektiva transporter.

Men det dr inte realistiskt att tro att det helt gar att ersdtta bilresor d&ven om
det sker forbattringar av det kollektiva resandet. Vi inser att det finns delar av
Sverige dir bilen &r skillnaden mellan att bo kvar pa landet eller flytta in till
regioncentret. Dessa omraden saknar i stort sett mojlighet till kollektivtrafik
for exempelvis arbetspendling.

Trots dessa begransningar gér det dock att forbattra kollektivtrafiken avse-
virt pa landsbygden, inte minst genom ett dkat utbud av kollektivtrafik. Som
en del av var skattevéxling avsitter vi i Vénsterpartiets budgetmotion for
statens budget 2010, 2,5 miljarder under en tredrsperiod till kollektivtrafik pa
landsbygden (500 mnkr 2010, 1 000 mnkr 2011 och 1 000 mnkr 2012). Med-
len tillfaller kommuner och landsting som vidarebefordrar medlen till respek-
tive huvudman. Det dr svért att redan nu fastsla ett exakt system for kredite-
ring av medel fran staten till trafikhuvudménnen via kommuner och landsting.
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Vi anser bl.a. att det ska finnas krav pa att medlen verkligen anvénds till att
hoja antalet resor. Vi vill darfor att Rikstrafiken far i uppdrag att utreda hur
ett lampligt fordelningssystem kan se ut som bidrar till att antalet resor verk-
ligen okar. Den exakta utformningen av systemet, dess avgransningar och
utbetalningsforfarande kan saledes inte vara mojligt att infora forrén 1 juli
2010.

Regeringen bor avsitta medel till kollektivtrafik pa landsbygden i enlighet
med vad som hédr ovan anfors. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(d) Ldt intikterna fran tringselskatten ga till kollektivtrafiken

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

Det var for oss en sjdlvklarhet att trangselavgifter skulle aterinforas i
Stockholm efter forsdksverksamheten och resultatet av den lokala folkom-
rostningen. Den borgerliga regeringen bytte glddjande nog ocksa &sikt i fra-
gan om trangselskatt, men har tyvérr valt inriktningen att intdkterna fran
tringelavgiften ensidigt ska anvéndas till att finansiera diverse végprojekt
istdllet for att forbéttra kollektivresandet i Stockholmsregionen.

Pa valsedeln framgick med tydlighet att intfkterna skulle anvindas till
bade végar och kollektivtrafik. Regeringens hallning ar darfor ett dubbelt
svek: dels mot valresultatet, dels mot trafikmiljon i Stockholm. Vénsterpartiet
menar att intdkterna fran tringselavgifterna i huvudsak ska anvindas till att
forbéttra kollektivtrafiken i Stockholmsregionen. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(e) En forbittrad samordning

Genom att samordna olika former av kollektiva, samhéllsbetalda transporter
kan man effektivisera kollektivtrafiken och 6ka turtitheten. Samordning bor
ske mellan linjetrafik, skolskjutsar, fardtjédnst och sjukresor. Det 4r inte omdj-
ligt att skapa en fungerande kollektivtrafik pa landsbygden. Det krévs dock en
planering som tar hinsyn till och utgar fran landsbygdens forutsdttningar och
behov. Inte minst i omraden med litet underlag kan en béttre samordning leda
till 14gre kostnader och ett bittre trafikutbud. Dérfor bor det samhéllsbetalda
trafikutbudet samordnas for att forbéttra kollektivtrafiken pa landsbygden.
Detta bor ges regeringen till kinna.

() Stod forsok med anropsstyrd kollektivtrafik

En svaghet med kollektivtrafik jamfort med att ta den egna bilen é&r att kollek-
tivtrafiken oftast ar uppbyggd kring fasta linjestrackningar och tidtabeller. Det
ger samre flexibilitet i resandet jamfort med bilen och utgdr dérfor ett hinder
for kollektivtrafikens mojligheter att konkurrera med bilen. Ett sitt att oka
flexibiliteten &r att anvdnda s.k. anropsstyrd trafik for att mata resenérer till
bittre belagda linjer. Anropsstyrd kollektivtrafik kan med fordel anvindas i
6kad omfattning 1 omradden med litet resandeunderlag. Staten bor darfor sti-
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mulera de regionala trafikhuvudménnen till forsok med en utékad anropsstyrd
kollektivtrafik. Detta bor ges regeringen till kidnna.

(g) Oka tillgiingligheten till kollektivtrafik for personer med funktionsned-
sittning

I Sverige berdknas ca 1 miljon méanniskor ha ndgon form av funktionsnedsétt-
ning i forflyttningssammanhang. Den Overvdgande delen resor for personer
med funktionsnedsittning sker med organiserade specialtransporter eller i
handikappanpassade privata personbilar. Aven huvuddelen av sjukresorna
sker pa detta sétt. Studier visar att dldre och personer med funktionsnedsétt-
ning har goda mdjligheter att anvénda sig av kollektiva fairdmedel forutsatt att
dessa, och den fysiska miljon, blir battre anpassade till resenérernas forflytt-
ningsbehov. Férdtjansten behdver ocksa forbdttras utifrain samma synsitt.
Riksdagen har beslutat att transportsystemet ska vara tillgéngligt for personer
med funktionsnedséttning till &r 2010.

1 samarbetspropositionen "Moderna transporter” foreslog Socialdemokra-
terna, Vinsterpartiet och Miljopartiet att Végverket och Banverket, inom
ramen for arbetet med att ta fram en nationell handlingsplan for kollektivtra-
fikens langsiktiga utveckling, gemensamt bor leda en nationell kraftsamling
for att gora kollektivtrafiken anvéndbar for personer med funktionsnedsétt-
ning. I propositionen konstateras att anpassningen av kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedséttning och deras behov gér for ldngsamt i f6rhal-
lande till det uppstéllda malet.

Regeringen bor déarfor snarast 1agga fram ett forslag till hur man kan séker-
stdlla att man nar malet om att transportsystemet ska vara tillgédngligt snarast
mojligt. Vi foreslar ett sddant skarpt forslag i motionen Trafik och social
hallbarhet (2009/10:T534).

Vi har dven avsatt medel for handikappanpassning i vart forslag till infra-
strukturinriktning for 2010-2021. Vi foreslar i Vinsterpartiets budgetmotion
for statens budget 2010 att det under en tolvarsperiod avsitts speciella medel
men dven inom ramen for de regionala planerna, s att tillgéngligheten i kol-
lektivtrafiken kan oka.

Regeringen bor avsitta medel for att 6ka mdjligheterna 1 kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedsittning i enlighet med vad som hér ovan an-
fors. Vi foreslar ett sadant skarpt forslag i motionen Trafik och social hallbar-
het (2009/10:T534).

(h) Infor ett avstindsbaserat reseavdrag

Dagens skatte- och avdragssystem gynnar frimst hogavlonade mén och miss-
gynnar i allménhet kollektivtrafikanter och i synnerhet kvinnor. I samarbets-
propositionen “Moderna transporter” star foljande:

Ett okat kollektivt resande dr en viktig del ... for att f4 ned koldioxidut-
slappen fran transportsektorn. Regeringen vill ytterligare stimulera re-
sande med kollektivtrafik, i forsta hand till och frén arbetet. En utredning
ska darfor tillsdttas med uppdrag att lamna forslag som stimulerar till ett
okat utnyttjande av kollektiva firdmedel. Forslagen kan avse skattelétt-
nader for resor med sddana fardmedel.
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Detta arbete har inte paborjats och vi vill att det snarast tillsitts en utredning
som har till uppgift att hitta ett avstdndsbaserat reseavdrag som gynnar kol-
lektivtrafik, men samtidigt inte missgynnar de som bor pa landsbygden. Detta
bor ges regeringen till kénna.

(i) Skattebefria kollektivtrafikkort som loneforman

I dag é&r bilen norm for beskattning och planering av resor och transporter.
Om vi fordndrar de ekonomiska styrmedlen sa att de blir firdmedelsneutrala,
kan vi skapa béttre mdjligheter for personer att vélja kollektivtrafiken som
fardsitt. Det skulle da leda till att minska biltrafikens skadliga miljopaverkan.

Vi vill i enlighet med Klimatberedningens forslag se 6ver mojligheten att
skattebefria kollektivtrafikkort som 16neforman pa samma sétt som gors idag
med t.ex. bidrag till friskvard. Detta bor ges regeringen till kinna.

() Miljoanpassa kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken dr utan tvekan generellt sett béttre for miljon dn privatbilen.
Det giller oavsett om transporterna sker med buss, tag, sjotrafik eller tunnel-
bana. Merparten av kollektivtrafiken utgors av busstrafik, vilket har stor bety-
delse for att fa en effektiv kollektivtrafik. En 6kad beldggning inom kollektiv-
trafiken Okar effektiviteten i energianvandningen.

Det aterstar dock fortfarande atgérder for att kollektivtrafiken ska bli helt
miljoanpassad. Det dr t.ex. viktigt att busstrafik och diesellok stélls om till
fornybar drift. Andra problem som maste dtgérdas &r t.ex. buller och intréng i
den fysiska miljon som pétagligt skadar natur- och kulturvirden. Regeringen
bor darfor utreda vilka ytterligare atgérder som krévs for att helt miljoanpassa
kollektivtrafiken. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(k) Lat busstrafiken slippa héjda drivmedelsskatter

Vinsterpartiet driver krav pa Okade energi- och koldioxidskatter. Priset pa
transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hdlsoeffekter, trafiko-
lyckor och andra samhillsekonomiska kostnader. Vi behdver darfor i storre
utstrickning forsoka fa over trafik frén végar till ekologiskt héllbara fardsétt.
Bensin- och dieselskatten dr ett mycket effektivt ekonomiskt styrmedel for att
styra till transporter som &r béttre for miljon.

Men samtidigt som hojd dieselskatt dr en atgird for att minska miljobe-
lastningen, leder atgirden delvis till forsdimrade mojligheter att bedriva kol-
lektivtrafik. Visserligen vill Vansterpartiet gora kraftfulla satsningar pa kol-
lektivtrafiken med nya statliga bidrag (se ovan). Men allt annat lika innebér
ett hogre dieselpris att det blir dyrare att bedriva busstrafik. Den senaste stat-
liga hojningen av dieselskatten betydde att busstrafiken fick dkade drivme-
delskostnader motsvarande 100 miljoner kr. Detta motverkar naturligtvis
ambitionen att fa fler att dka kollektivt. Vi anser darfor att busstrafiken inte
ska belastas med dkad skatt pa drivmedel. Detta bor ges regeringen till kénna.

Om busstrafiken slipper hojda drivmedelsskatter betyder det ca 100 miljo-
ner i minskade utgifter for det kollektiva resandet. Vi har i vart budgetforslag
for 2010 avsatt just den summan pa skattesidan. Men vi har dven tillfort buss-
trafiken ytterligare 40 miljoner kronor for att kompensera vért forslag om att
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hoja dieselskatten ytterligare. Sammantaget far busstrafiken ddrmed 140 mil-
joner kronor i minskade utgifter 2010 genom Vénsterpartiets forslag, trots
Vinsterpartiets och regeringens hdjning av dieselskatten.

Vinsterpartiet vill sdkerstélla att busstrafiken dven fortsittningsvis inte
drabbas av okade kostnader for hojda drivmedelsskatter. Vi anser att rege-
ringen 1 enlighet med forslag fran Klimatberedningen, ska BNP-koppla driv-
medelsskatterna till den ekonomiska utvecklingen men att busstrafiken komp-
enseras for dessa 0kade kostnader. Detta bor ges regeringen till kidnna.

(1) Lat busstrafiken slippa trafikforsikringspremien

Den borgerliga regeringen har beslutat att den privata trafikforsékringen ska
ta over sjukforsdkringens dtagande i de fall dér trafikskador har genererat
kostnaden. Som ett led i detta har skatt pé trafikforsékringspremien inforts.
Motivet dr att oka riskmedvetandet med direkta individuella kopplingar till
forsakringskostnaden. En forsta bit mark har ddrmed brutits upp for att sedan
kunna efterfoljas av speciallosningar for andra grupper. Det dr inte otdnkbart
att sd kallade riskgrupper som rokare och diabetiker skulle kunna komma att
inrymmas i sddana losningar. Inte minst ur klass- och kdnsperspektiv ar detta
en mycket farlig utveckling, exempelvis eftersom ménniskor med forslitande
arbetsuppgifter relativt sett skulle dra pa sig hogre forsakringskostnader dn
andra grupper.

Men regeringens beslut om att ldgga skatt pa trafikforsdkringen innebar
dven att busstrafiken pafors okade kostnader. Borgligheten séger sig vilja
koppla skaderisk till betalningsniva. Trots det har bussar fatt en 6kad premi-
eskatt med ca 8 000 kr per buss! Och da dr bussen sa oerhort mer trafikséker
dn vad en bil dr. Vi anser att detta ar orimligt. Vi vill avskaffa trafikforsik-
ringspremien for bussar, vilket betyder ca 100 miljoner kronor mer till buss-
trafiken. Regeringen bor genast ldgga fram forslag som innebér att trafikfor-
sakringspremien for bussar avskaffas. Detta bor ges regeringen till kidnna.

(m) Lat busstrafiken fi sinkta fordonsskatter

Ar 2000 hojdes fordonsskatten for bussar fran 1 500 kr till 20 000 kr. Det ér
inte rimligt att bussar ska paforas sa hog fordonsskatt, med tanke pa att tag
och flyg dr skattebefriade. Kollektivtrafiken maste stimuleras och vi vill dir-
for sénka fordonsskatten for tunga bussar till 2000 érs niva. Det skulle kosta
staten ca 200 miljoner kr per ar i minskade skatteintékter, vilket vi foreslar i
vért budgetforslag.

Regeringen bor lidgga fram forslag som innebér att bussar far sinkt for-
donsskatt. Detta bor ges regeringen till kénna.

(n) Forsok med avgifisfri kollektivtrafik

Redan i nuldget finansieras en stor del av kollektivtrafiken av samhillet via
skattemedel. Trots det hoga samhéllsstodet tar trafikhuvudméinnen &nda ut
biljettavgifter, som uppfattas som hoga av tilltdnkta resenirer. Om det &ar
dyrare att ta bussen nagon mil till jobbet jamfort med den egna bilen, far ju
kollektivtrafiken svart att hdvda sig. Inte sdllan rader darfor pd ménga héll en
lag beldggning i kollektivtrafiken.
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En avgiftsfri kollektivtrafik med hog tillgédnglighet for alla resandegrupper,
inte minst for personer med funktionsnedsattning, borde leda till ett kraftigt
okat kollektivt resande, som ger en rad positiva effekter: ett effektivt resurs-
utnyttjande, att satsade skattemedel faktiskt kommer de kollektivresande till
godo for t.ex. pendling till arbete och utbildning, positiva miljoeffekter, mins-
kat végslitage, farre trafikolyckor och darmed lagre trafikskadekostnader. En
avgiftsfri kollektivtrafik skulle &ven gynna kvinnors resande i storre utstrack-
ning.

Vinsterpartiet menar att det krévs ett radikalt nytdnkande i trafikpolitiken.
Om vi verkligen menar allvar med att forsoka minska privatbilismen och fa
fler att resa kollektivt s& maste vi vidta kraftfulla atgarder for att uppna detta.
Da duger det forstas inte att trafikhuvudménnen tvingas ha ett strikt fore-
tagsekonomiskt tdnkande och stdndigt hoja biljettpriset, dra in trafiklinjer och
forsdmra turtdtheten i sina forsok att minska kostnaderna och hdéja intékterna.
Resultatet av ett sddant sndvt tdnkande blir i stéllet en negativ spiral, som i
sjdlva verket motverkar ett 6kat kollektivresande. Vi vill i stéllet ha en hel-
hetssyn och att de samhillsekonomiska konsekvenserna lyfts fram i ljuset.

Vi vill att det genomfors ett fullskaligt forsok med klimattaxa, dvs. avgifts-
fri kollektivtrafik, i storstad och ett glesbygdsldan samt att forskarstod kopplas
till forsdken. Detta bor ges regeringen till kénna.

Kostnaden ar svar att berdkna eftersom det beror pa vilka 14n som deltar,
men i det budgetforslag vi lagt fram till riksdagen har vi utgatt ifrén att det ar
Skéneregionen och Orebro lin som deltar. Det skulle pa &rsbasis betyda
1,8 miljarder kronor. Forsdken ska paga under en lidngre tidsperiod (4-5 ar).
De ska vara kopplade till forskning, dér effekterna i vid mening ska studeras
och analyseras. Med ett brett och djuplodande utvérderingsunderlag ar det
lattare att senare fatta lampliga framtida beslut. Forskningen som kopplas till
klimattaxeforsoket ska bl.a. studera effekterna utifran ett genusperspektiv,
miljopaverkan, regionalpolitiska konsekvenser, trafiksikerhet och hur klimat-
taxan paverkar arbetsutbudet. Detta bor ges regeringen till kinna.

(o) Satsning pd ny spdrtrafik och nya sparfordon

Det ér viktigt med nyténkande i kollektiva resandet. Det Gvergripande syftet
méste vara att 6ka det kollektiva resandets andel av det totala antal personre-
sor. Men det kan kanske ske pa andra sétt 4n dagens utbud. En del i ett nytén-
kande kan vara forslag till nya eller nygamla sparfordon. Det géller t.ex. spar-
taxi i Uppsala eller duospérvig i Norrkdping. For att mojliggora ett fortsatt
nytdnkande kring lokal spartrafik vill vi avsitta 500 mnkr varje ar till utveckl-
ing av lokal spartrafik, vilket betyder 6 miljarder under perioden 2010-2021.
Vi avsitter darfor dessa medel i vart forslag till infrastrukturinriktning for
2010-2019 (se motion 2008/09:T9 med anledning av regeringens proposition
angaende transportinfrastrukturen, Framtidens resor och transporter
2008/09:100), men &ven i Vinsterpartiets budgetmotion for statens budget
2010. Regeringen bor avsitta medel till lokal spértrafik i enlighet med vad
som hér ovan anfors. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi vill dven att staten fortsétter ge statsbidrag till inkdp av lokala sparfor-
don. Vart forslag innebér att det arligen avsétts 400 miljoner for detta dnda-
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mal, vilket betyder 4,8 miljarder under perioden 2010-2021. Vi avsitter dar-
for dessa medel i vart forslag till infrastrukturinriktning f6r 2010-2019 (se
motion 2008/09:T9 med anledning av regeringens proposition angaende
transportinfrastrukturen, Framtidens resor och transporter 2008/09:100), men
dven 1 Vinsterpartiets budgetmotion for statens budget 2010. Regeringen bor
avsitta medel till lokala sparfordon i enlighet med vad som hér ovan anfors.
Detta bor ges regeringen till kinna.

(p) Satsning pa BRT-bussar

BRT, Bus Rapid Transit, dr ett sitt att bedriva kollektivtrafik som skulle
kunna Gversittas med att kdra buss i sparsystem. Det &r ett bussystem som ges
tydliga foretrdden i trafiken eller till och med egna véigbanor. Stationerna &r
upphdjda som vid sparvagnar och stationerna paminner om dem som finns for
spartrafik. Kvalitén pa de langa bussarna ar hogre &n vanliga busslinjer, vilket
gor att de paminner om tag. Daremot dr systemet mycket billigare att anldgga
dn spartrafik, vilket gor att man kan f& ut mycket mer linjekapacitet per satsad
krona eller med andra ord: fler ménniskor kan forflyttas pa samma tid men
med lagre kostnad.

I Sverige finns det inte riktigt ndgot bra exempel pa BRT, dven om man
kan ndmna Lundaldnken som ett bra forsok. Utomlands finns det dock flera
goda exempel, t.ex. Curitiba i Brasilien och Eindhoven i Nederldnderna. Vi
anser att BRT skulle vara mojligt att infora dven i Sverige. Till en borjan
kanske som forsoksverksamhet pé tvé orter, vilket man efter ett tag far utvér-
dera resultatet av. Det kan dven vara att forst anldgga ett BRT-system ldngs
en stricka diar man skulle vilja ha spar, men inte anser att det finns tillrackliga
medel till. Ett exempel skulle kunna vara lings den s.k. Tvérbana syd, en
tinkt sparvdg i sodra Stockholm mellan Flemingsberg—Kungens kurva—
Alvsjd station. Strickan kan ses som limplig med tanke pé den tydliga av-
grinsning som finns for en speciell vigbana och som ska koppla ihop tre stora
kommunikationsnoder.

Vi anser att Vigverket bor fa i uppdrag att genomfora tva forsok med BRT
i Sverige och att medel ska tas fran Végverkets anslag for riktade satsningar
till kollektivtrafiken. Detta bor ges regeringen till kénna.

I vért forslag till infrastrukturinriktning har vi inom ramen for Végverkets
budget avsatt 8,4 miljarder till riktade satsningar till kollektivtrafiken, vilket
da betyder satsning pd BRT-bussar, men dven medel till handikappanpassning
samt forbattrade miljoer vid stationer och hallplatser. Det sista dr inte minst
viktigt for att skapa trygga fysiska miljoer som ar utformade for att underlétta
snabba och smidiga byten inom kollektivtrafiken for kvinnor och mén. Rege-
ringen bor avsitta medel till riktade satsningar till kollektivtrafik som kan
anvéndas till BRT-bussar, handikappanpassning och forbéttrade miljéer vid
stationerna i enlighet med vad som anfors hér ovan. Detta bor ges regeringen
till kénna.



9 Jarnvagstrafiken

Jarnvigstrafiken 1 Sverige styrs idag utifran foretagsekonomiska villkor och
inte utifrdn vad som &r bést for samhéllet. Resultat av privatisering och kon-
kurrensutséttningar &r att t.ex. SJ tvingats minska antalet anstillda, hoja bil-
jettpriserna och dra in pa underhallet till tigen. Det medfor att ménga resené-
rer, t.ex. studenter, pensionérer och andra med laga inkomster, véljer att istél-
let resa med bil eller flyg. Dessutom har forseningar och instdllda tag inte
forbéttrat situationen. D& kvinnor anvinder sig av tag i hogre utstriackning dn
mén, har deras transportbehov forsdmrats i hogre grad — och det i en trans-
portvérld som redan dr dominerad av médn, badde vad géller inriktning och
representation.

Taget ar en viktig faktor ndr det géller att stdlla om vart resande till ekolo-
giskt hallbara transporter. Inte minst den viktiga och stora fraigan om méanni-
skans paverkan pa klimatet hianger intimt samman med en utveckling och
forbéttring av mojligheten att firdas med tag. Det &r hog tid att vi far en dnd-
ring av fardriktningen nér det géller tagtrafiken.

9.1 Forslag inom jarnvégstrafiken

For att jarnvégstrafiken ska vara en del av en omstéllning mot en mer milj6-
anpassad transportsektor kravs bl.a. foljande:

(a) Oka banunderhdllet och minska tigforseningarna

Banverket har i sitt forslag till ny infrastrukturinvestering for 2010-2019
redogjort for hur stor budgeten méaste vara for att man ska fa en bra drift och
underhall av jarnvigsstrackor. Omfattningen pa denna budgetpost beror lite
pa vad man vill dstadkomma och Banverket har angett tre ramnivéer. I ram-
nivéa 1 kan man uppritthalla befintlig standard, vilket kostar 6 miljarder kr/ar.
I ramnniva 2 kan man é&terstélla till en niva som &r berdttigad utifrdn den nu-
varande och den forvintade trafiken och dédrefter uppratthalla denna niva.
Ramniva 2 kostar 7 miljarder kr/ar och leder bl.a. till punktligheten i jdrn-
véagsnitet forbattras med 50 procent. Den hogsta nivdn som Banverket ndm-
ner dr ramniva 3, vilket motsvarar 7,6 miljarder kr/ar. I ramniva 3 kan man
dven kraftigt utoka godstrafiken med 50 procent.

Vi anser det som sjdlvklart att det avsitts 7,6 miljarder kr/ar, dvs. totalt ca
91 miljarder kronor till banunderhéll under perioden 2010-2021. Det ar déar-
med 2,3 miljarder kr hogre an 2009 ars niva. En kraftig 6kning av banunder-
hallet leder till minskade forseningar for resendrerna. Vi avsitter darfor dessa
medel i vart forslag till infrastrukturinriktning for 2010-2019 (se motion
2008/09:T9 med anledning av regeringens proposition angéende transport-
infrastrukturen, Framtidens resor och transporter 2008/09:100), men dven i
Vinsterpartiets budgetmotion for statens budget 2010. Regeringen bor avsitta
medel till 6kat underhéll i enlighet med vad som hér ovan anfors. Detta bor
ges regeringen till kénna.
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(b) Bygg mer jirnvigar

I Banverkets nya forslag till investeringsplan for perioden 20102019 presen-
teras fem olika investeringsnivaer. Den hdgsta nivan motsvarar 50 procent
mer i forhallande till dagens niva. Med den ambitionsnivan kan jérnvéigen ta
ett rejélt kliv in i framtiden och bli en stor satsning pa klimatminskande at-
girder. Da finns det forutsittningar att styra Gver transporter av gods och
ménniskor fran vag till spar.

Vi tycker att den hogsta investeringsnivan som Banverket presenterat sna-
rare ar ett golv att utga ifran. 50 procent hdgre investeringsram under peri-
oden 2010-2021 betyder ca 164,4 miljarder under tolv ar eller 13,7 miljarder i
genomsnitt varje ar. Men om vi inom planperioden ska rymma hela investe-
ringen for t.ex. Norrbothniabanan, Gétalandsbanan och ny spartrafik i Stock-
holm maste investeringsnivan hojas betydligt.

I den motion vi ldmnat till riksdagen med anledning av regeringens propo-
sition om en ny infrastrukturinriktning for 2010-2019 (Framtidens resor och
transporter 2008/09:35) foreslar vi att den framtida investeringsnivan ska
ligga pa ca 16 miljarder kr per ar, dvs. 78 procent hogre &n dagens niva. Det
ar for hela planperioden ca 191 miljarder kronor. Vi avsitter darfor dessa
medel i vart forslag till infrastrukturinriktning for 2010-2019 (se motion
2008/09:T9 med anledning av regeringens proposition angaende transport-
infrastrukturen, Framtidens resor och transporter 2008/09:100), men &ven i
Vinsterpartiets budgetmotion for statens budget 2010. Regeringen bor avsitta
medel till nyinvesteringar i jarnvégen i enlighet med vad som hér ovan anfors.
Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi utvecklar vér infrastrukturinriktning i motion 2008/09:T9 med anled-
ning av regeringens proposition Framtidens resor och transporter 2008/09:35.

(c) Infor en investeringsbudget

For att mojliggora stora satsningar pa nya spar och dkat underhéll av jarnva-
garna krdvs ett dndrat tankesétt nédr det giller vad som é&r en investering for
framtiden. Statens nuvarande budgetsystem ser inte en investering som nagot
langsiktigt. Istdllet betraktar budgetlagen en ldngsiktig investering som kort-
siktig konsumtion.

I dag sker investeringar i vdg och jarnvig i regel genom att staten tar upp
kostnaden for investeringen under ett utgiftsomrade. Det betyder en direktav-
skrivning, vilket dr ett ganska ovanligt forfaringssétt jamfort med vad som ar
brukligt i andra sektorer.

Nir infrastrukturinvesteringar finansieras med anslag innebir det att anslag
tas i ansprék i takt med att utgifterna uppstar. Det finns ddrmed dven en risk
for att projekt dras ut tidsméassigt och okar i totalkostnad, nér staten anser att
hela summan inte kan tillféras under ett och samma ar. Nér végen eller jarn-
vigen dr fardigstélld finansieras sedan drift, underhall och éterinvestering av
vigen med anslag arligen under vigens hela livsldngd.

Men det ér inte alltid en investering skrivs av under ett och samma ar.
Budgetlagen oppnar i 23 § for att riksdagen kan besluta om att finansiera
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infrastrukturinvesteringar genom lan i Riksgéldskontoret. Lénefinansiering
anvinds for att kunna tidigareldgga vissa projekt, t.ex.:

vig E18/20 delen Orebro—Arboga

vig E4 delen Stora Aby—Viderstad

E22 delen Soderdkra—Hossmo, Grodingebanan
Sodra ldnken i Stockholm.

PO RN RN

Men dven Oresundsbron och Bothniabanan #r exempel pi lanefinansierade
projekt. Dessa lén éterbetalas sedan med anslag 6ver en forutbestdmd amorte-
ringsperiod, vilken kan variera men dock aldrig mer &n vigens eller jarnva-
gens berdknade ekonomiska livsldngd. Kostnaderna for planering av projektet
ticks som regel av anslag, och ldnen borjar oftast aterbetalas nér
vigen/jarnvégen tas i drift. P4 samma sétt som med direktavskrivna investe-
ringar betalas drift, underhall och reinvestering arligen med anslag. Med
andra ord: huvudregeln &r att investeringar ska skrivas av direkt, men staten
kan gora undantag och dven anvinda lan till infrastrukturinvesteringar. Vi
anser att det snarare borde vara tvirtom, dvs. att man som regel lanar till en
investering. Det dr ett system om anvinds av foretag, kommuner, landsting,
bostadsrattsforeningar m.m. Ja, s& gott som alla utom staten delar upp sin
budget i en driftdel och en investeringsdel. Aven hushall agerar sé i praktiken,
eftersom det dr f4 som kan betala av sitt hus eller sin bil samma dag som
kopet gors.

En investering ska ses som ndgot man kan konsumera under en ldngre tid.
Hus, végar, spar, fabriker osv. ér tydliga investeringar. Investeringar skiljer
sig frdn konsumtionsvaror, eftersom de sist ndmnda inte kan konsumeras
under en langre tid. Loner, livsmedel och dryck dr exempel pa konsumtions-
varor som naturligtvis tas upp i en “driftbudget”.

Det finns ibland de som hédvdar att om man later investeringar finansieras
genom lan istéllet for anslag, sa pafér man en skuld till nédsta generation. Det
ar dock en totalt felaktig syn! Det &r snarare s& att om man betalar hela inve-
steringskostnaden under ett och samma é&r, pafor man hela kostnaden till da-
gens generation, fast det &r uppenbart att ett hus eller en jairnvagsstriacka kan
anvindas av manga generationer framover. Vill man ha en rittvis fordelning
av kostnader ska dagens generation betala for allt som konsumeras idag, me-
dan det som kan konsumeras under en ldngre tid, dvs. en investering, ska
delas upp under en ldngre amorteringstid.

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

Vi anser att det ska inforas en investeringsbudget for att mojliggora dkade
investeringar i jarnvdg, men dven for att fordela kostnaderna bittre mellan
olika generationer. Detta bor ges regeringen till kdnna.

45



Fel! Okint namn pa

46

(d) Omprova avreglering och bolagisering

Riksdagen beslutade 1988 att dela upp Statens jarnviagar i tva delar, SJ och
Banverket. SJ fick ensamritt att trafikera stomnétet, medan regionala trafik-
huvudmin fick trafikeringsritt for persontrafiken pa ldnsbanorna. Banverket
gavs ansvaret for infrastrukturen, dvs. jarnvagssparen. Senare tillkom ocksé
Jernhusen AB som en aktor som skulle handha tagstationsbyggnaderna. Véns-
terpartiet var djupt oroligt for att ansvaret for en val fungerande jarnvagstrafik
skulle bli otydligt. Problemen okade ytterligare nir affdrsverket Statens jarn-
vagar (SJ) styckades upp i flera bolag ar 2001. SJ AB fick skota persontrafi-
ken, Green Cargo AB godstrafiken och olika privata aktorer sldapptes in pa
spéren.

Avreglering och bolagisering har inte medfort ett nyttjande av jarnvégs-
kapaciteten pa ett samhéllsekonomiskt riktigt sitt. Utgangspunkten maéste
vara en helhet som tillgodoser samhéllets intresse for gods- och persontrans-
porter, inte kortsiktiga ekonomiska krav som uteldmnar mdjligheten till mil-
jovénliga transporter i hela landet. Vad som &r foretagsekonomiskt 16nsamt ar
inte per automatik ocksd bést sett ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.
Vinsterpartiet vill prova forutsittningarna for att avbryta avregleringen, bola-
giseringen och konkurrensutsittningen av gods- och persontrafiken pa jarn-
vig. Detta bor ges regeringen till kinna.

Kvinnor och mén har olika resménster och anvénder transportfairdmedel i
olika hog grad. Fler mén fardas med flyg och bil och fler kvinnor férdas kol-
lektivt med lokaltrafik och tagtrafik. Om samhillets resurser till kommunikat-
ioner ska fordelas likvérdigt mellan kvinnor och mén, vilket inte sker idag, ar
det viktigt att prioritera firdmedel som kvinnor anvénder i storre utstrackning.

En positiv regional utveckling forsvaras patagligt om “huvudsparet” ar
okade biljettpriser, nedldggning av trafik, farre tagstopp pa mindre stationer,
forsdmrad turtithet, nedldggning av godstransporter pa vissa linjer, biljett-
kréngel och bristande samordning mellan olika tadgoperatdrer och andra trans-
portslag osv.

Konkurrensutsittningen har drabbat de anstédllda pé ett negativt sitt, t.ex.
genom personalnedskdrningar, lingre arbetspass, hojd pensionsalder, sdmre
ersdttningar osv. Vi dr medvetna om att en avreglerad marknad kan vara
mycket svar att aterreglera. Det 4r i sjédlva verket en av anledningarna till att
borgerliga politiker sd ivrigt driver pa avreglering, bolagisering och utforsélj-
ning av offentlig verksamhet. Ett forsta steg &r att reglera avregleringen.

Riksdagen har pé regeringens forslag nyligen beslutat att SJ:s trafikerings-
ritt ska upphora 2010 och att konkurrensen pé stambanorna ska dka. Denna
stora fordndring kommer att leda till forsimrade mojligheter att bedriva en
nationell jarnvigstrafik som ser behoven i hela Sverige. Om SJ mister sin
trafikeringsritt kommer det att bli svérare att nd miljo- och klimatmal, ef-
tersom den langvéga jarnvégstrafiken far svéarare att verka och kvalitén for-
samras nér det géller tider och utbud. Med en sédan utveckling véljer ménni-
skor andra trafikslag, t.ex. flyg, for att kunna resa. Regeringen menar pa full-
aste allvar att en 6kad konkurrens, dvs. fler operatorer pa sparen, kommer att
leda till forbéttrad och okad trafik. Det &r ett mérkligt pastdende. I dag &r det
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stora problemet inte att vi har for fa operatdrer, utan att vi har kapacitetsbrist i
form av for lite spar och for lagt banunderhall. Fler operatérer kommer pa
intet sétt leda till att det blir lattare att fa fler tigavgangar. Vi kan bara éatgérda
kapacitetsbrister med att bygga fler jarnvégar och hja anslaget till banunder-
hall.

(e) Sink SJ:s avkastningskrav

Fréan att ha varit en samhéllelig nyttighet, ja "hela folkets jarnvag”, forandra-
des SJ AB genom olika trafikpolitiska beslut till att ha som framsta mal att ga
med foretagsekonomisk vinst. Men det dr inte bara vinst SJ AB ska gora, utan
foretaget har dven ett avkastningskrav till staten, som kriver utdelning till
statskassan. Aven om det inte gér att gdra en helt rittvis jimforelse med
Danmarks motsvarighet, Danske Bahn (p.g.a. att det &r ett affarsverk och inte
ett aktiebolag som SJ AB), kan vi dnda notera att den danska staten ser sitt
tagforetag som sa viktigt att det varje ar tillfors 4 miljarder danska kronor fran
staten! Det harda avkastningskravet har lett till en stark fokusering pa att
skapa vinst. ”Vanliga” resendrer har fatt sta at sidan medan inriktningen har
varit att konkurrera med flyget om hoginkomstresendrerna och inte minst
tjinsteresendrerna. SJ:s inriktning blir ddrmed ett sitt att fokusera pa mark-
nadsandelar dir mén dominerar.

Avkastningskravet har ocksa gjort att SJ AB i sin planering prioriterat ned
forhallandevis lagtrafikerade banor pa landsbygden. Ett sndvt avkastningskrav
leder till att presumtiva resendrer utifran ekonomiska utgangspunkter istéllet
viljer flyget eller bilar, som béda ger en stdrre miljobelastning. Det &dr forhal-
landevis dyrt att resa med tag i Sverige om man till exempel jamfor med lang-
fardsbussarna. Busstrafiken fyller en mycket viktig funktion nér det géller att
forflytta personer langviga pa ett relativt miljovénligt sétt i jamforelse med
bil och flyg. Men om tégtrafikens marknadsandel ska 6ka maste priset for
tagbiljetter bli ldgre. Om avkastningskravet forsvann skulle SJ ha storre chans
att dels kunna séinka priserna pa biljetterna, dels enklare reinvestera i nya tag
och vagnar. Vénsterpartiet vill att SJ AB:s avkastningskrav till dgaren, dvs.
staten, avskaffas och att Ilonsamhetsmalet minskas till 5 procent. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

(f) Kombinera SJ:s ensamriitt med en trafikeringsplikt

Det statliga bolaget har genom beslut av regering och riksdag trafikeringsrétt
och ensamritt att bedriva ldnsgransdverskridande trafikforsorjning, som i
forsta hand ska ske genom jarnvigstrafik pd kommersiella villkor. Bolaget
kan emellertid avstd ensamritten att trafikera en stricka som anses olonsam.
Om trafiken pa en siddan stricka anses vara viktig kan den upphandlas av
Rikstrafiken. Upphandling av olénsam jarnvigstrafik har i regel skett i kon-
kurrens mellan olika jarnvagsforetag.

Trots att SJ AB har ensamriétt har man ingen skyldighet att de facto trafi-
kera en linje. Detta &r en orimlig ordning. Det leder i praktiken till att SJ AB
avstar frén att kora pd vissa strickor och sétter avkastningen och inte resené-
rerna i forsta rummet. Ett av de viktigaste skilen till statligt dgarskap av do-
minerande och sambhéllsviktiga verksambheter, t.ex. en fungerande kollektiv-
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trafik pé jarnvig, dr att anvidnda bolaget for att uppné demokratiskt beslutade
mal. I det hér fallet maste darfor dgardirektivet dndras sé att trafikeringsrétten
for SJ ocksé innebir en skyldighet att genom trafikeringsplikt upprétthélla en
vil fungerande kollektivtrafik pa jarnvédg i hela landet. Detta bor ges rege-
ringen till kidnna.

(g) Samordna den interregionala och regionala persontrafiken pd jirnvig

Jarnvégsnitet kan ocksa trafikeras av regionala tdg i de olika trafikhuvud-
ménnens regi. Trafiken finansieras dé i huvudsak av landsting och kommuner
och ska i princip ej dverskrida lansgrinser for att undvika oréttvis konkurrens
med SJ AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudménnen i 14n som
grénsar till varandra bestimmer sig for att skota trafiken tillsammans. Lanen
kan d& gemensamt ansoka hos regeringen om att fa driva trafik 6ver ldnsgran-
serna.

I en sadan situation kan SJ AB fa svart att konkurrera och uppné 16nsamhet
pa de attraktiva strickor som i dag ger bolaget dess inkomster. Om regionala,
delvis skattefinansierade, tdgbolag konkurrerar med ett vinstdrivande statligt
foretag som SJ AB kan naturligtvis SJ-trafiken pa vissa striackor bli olonsam.
Det leder till att bolaget minskar turtdtheten och kanske till och med stéller in
trafik péd viktiga linjer. Det innebér att det statliga bolaget pa vissa strickor
riskerar att konkurreras ut av regional tagtrafik. Ddrmed hotas den ldngvéga
persontrafiken pé jarnvdg. Vi bor istdllet ha ett system som utvecklar ett hel-
hetsansvar och stéller tydligare krav pa samordning mellan den interregionala
och regionala tagtrafiken. Detta bor ges regeringen till kénna.

Skaneregionens och Norrlandstigs trafikeringsrétt dr pa lang sikt ett hot
mot de ldngre tagresorna. Sika har i en rapport konstaterat att det kan leda till
ett minskat utbud av resor med tag pa langre strickor. Nér tagforbindelser
forsdmras soker sig ménniskor till alternativa fairdmedel, t.ex. bil och flyg. Att
ge trafikeringsritt till regionala aktorer kan ddrmed leda till att fler tar flyget
och ddrmed 6kar miljobelastningen.

(h) Overfir ansvaret for tigstationerna till Banverket

Det &r viktigt med god service, hog tillgénglighet, trygghet och en trevlig
atmosfar om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvérr finns det manga ex-
empel pa déligt skotta och for resendren avskriackande tagstationer. Tidigare
var det Banverket som hade hand om stationerna. I dag &r det ett eget bolag,
Jernhusen AB, som &dger och forvaltar tdgstationer.

Om stationerna anses ha en nyckelfunktion sett till jirnvégstrafiken som
helhet finns ingen anledning att ha ett bolag som endast syftar till att tjéna
pengar pa sitt fastighetsbestand. Det kan leda till bristande underhéll, daligt
Oppethallande eller forsédljning av stationsbyggnader. Banverket ansvarar
redan for en rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsan-
laggningar och plattformar. Det finns dérfér uppenbara skél att samordna
verksamheten pa ett bittre sétt. Vi anser dérfor att ansvaret for stationsbygg-
naderna ska flyttas fran Jernhusen AB till Banverket. Detta bor ges regeringen
till kénna.
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Kvinnors och méns uppfattning om offentliga miljder &r olika och baseras
pa olika riskbedéomningar. Genom att bygga bort otrygga miljder, sdsom
morka tunnlar och passager, kan man oka trygghetsupplevelsen for kvinnor.
Detta arbete skulle underléttas péatagligt om ansvaret for stationerna 1g hos
Banverket.

(i) Siitt resendiren i centrum

Resande ska inte behdva fundera pé vad eller vem som orsakat forseningar
eller andra problem. De resande efterfragar att sa snabbt som mgjligt fa kor-
rekt information om vilka étgérder som vidtagits for att minimera skadan,
t.ex. ersittningstrafik, tidsforluster, rdtt till ersdttning m.m. En ytterligare
atgérd for att olika aktorer ska ta ett utokat gemensamt ansvar for tagresande
dr att tillskapa ett ’resanderdd” med uppgift att samordna informationen till
de resande, t.ex. nér forseningar intrdffar av nagon anledning. Detta bor ges
regeringen till kénna.

() Liigg inte ned befintlig jirnvig

Banverket foreslar att 160 mil av de lagtrafikerande banorna rustas upp och
att 75 mil 14ggs ned, vilket totalt skulle kosta 8,75 miljarder kr under perioden
2010-2019 (8 miljarder for upprustning och 75 miljoner for att ligga ned
banor). Aven om dessa banor inte alltid anvinds idag &r det ett stort resursslé-
seri att avskaffa redan befintlig infrastruktur. Istéllet borde vi se vérdet av att
forsoka utnyttja en infrastruktur som vi redan har betalat f6r. Den storsta
investeringen dr redan genomford i och med att banan finns dér. Vi behover
ett ekologiskt hallbart transportsystem och har utgor jarnvédgen ett modernt,
effektivt och miljovénligt sétt att forflytta bade gods och ménniskor pa. Att i
det laget gora sig av med jarnvégskapacitet ar helt fel vig att ga.

Vi har foreslagit att samtliga banor rustas upp till en kostnad av 11,75 mil-
jarder kronor under perioden 2010-2019. Vi avsitter darfor dessa medel i vart
forslag till infrastrukturinriktning for 2010-2019 (se motion 2008/09:T9 med
anledning av regeringens proposition angéende transportinfrastrukturen,
Framtidens resor och transporter 2008/09:100), men &ven i Vinsterpartiets
budgetmotion for statens budget 2010. Regeringen bor avsétta medel till 14g-
trafikerade banor i enlighet med vad som hér ovan anfors. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

(k) Réidda industrispar och kapillirspdr

Forutom de lagtrafikerade banorna hotas dven de s.k. kapillarsparen. 1987
hade Sverige 1 200 industrispar. Sedan dess har det lagts ned 600 spar. Idag
finns det 110 lokala forvaltare/dgare for de aterstdende sparen, men det saknas
ett dvergripande ansvar. Det vore hogst rimligt att staten tar det 6vergripande
ansvaret for dessa kapillarspar. Det dr endast en nationell instans som pa ett
effektivt och rationellt sitt kan goéra dvervdganden om nedldggningar eller
utbyggnader &r till nytta for samhéllet. Det dr av storsta vikt att foretag har
nérhet till industrispar som leder ut till Banverkets banor. Om det &r smidigt
och enkelt att frakta gods via jarnvig okar det naturligtvis foretagens vilja att
flytta 6ver gods fran vigtrafik till spartrafik.
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Banverket har i en utredning foreslagit en rad atgirder for att forbattra for-
utsdttningarna for industrispar. Bl.a. vill Banverket att staten ska tillimpa
samma modell for jarnvagstrafiken som for vigtrafiken, vilket betyder stats-
bidrag for investeringskostnader samt statsbidrag for underhallkostnader.
Banverket foreslar att det déarfor avsétts 100 mnkr/ar till statsbidrag for kapil-
larspar. Vi har stott forslaget och foreslagit att det avsitts 1 miljard till kapil-
larspar under perioden 2010-2019. Vi avsitter darfor dessa medel i vart for-
slag till infrastrukturinriktning for 2010-2019 (se motion 2008/09:T9 med
anledning av regeringens proposition angaende transportinfrastrukturen,
Framtidens resor och transporter 2008/09:100), men dven i Vénsterpartiets
budgetmotion for statens budget 2010. Regeringen bor avsitta medel till ka-
pillarspar i enlighet med vad som har ovan anfors. Detta bor ges regeringen
till kinna.

(1) Overfior Arlandabanan till Banverket

Det finns en rad argument som talar for att staten bor dverta drift och ansvar
for Arlandabanan.

For det forsta for att 6ka den demokratiska insynen. Riksrevisionen har vi-
sat pa allvarliga brister i redovisning och uppfoljning. Den otydliga styrning-
en och de langtgaende befogenheterna for A-banan pekar pa att det utifran ett
demokratiskt perspektiv foreligger ett behov av ett statligt engagemang som
ar storre 4n idag. Genom att dverfora Arlandabanan till Banverket tydliggors
att banan dr en del av nationens jarnvédgssystem och didrmed ska beslut och
inriktning baseras pa samhiéllspolitiska mal och ej sndv foretagsekonomisk
vinst.

For det andra for att staten redan tar ett stort finansiellt ansvar. De privata
intressena ges langtgaende ekonomiska fordelar, samtidigt som riskfordel-
ningen rent ekonomiskt i hog grad vilar pa staten. Statens finansiella atagande
dr stort, bade nér det géller statens andel av sjélva investeringarna och nér det
handlar om generdsa villkorsldn m.m. som de privata intressena tar del av.
Eftersom staten redan bidragit med stora investeringar i projektet och tar en
stor finansiell risk dr det hogst rimligt att kontroll och ansvar fors over till
staten.

For det tredje for att kunna nd trafikpolitiska mal. De transportpolitiska
mal som beslutades innan Arlandabanan togs i drift har inte nétts. Tanken var
att byggandet av banan skulle knyta samman det svenska jarnvigssystemet
med Sveriges storsta flygplats. Arlandabanan ansags ge ett effektivare lokalt,
regionalt och nationellt transportsystem. Arlandabanan skulle dven bidra till
att minska miljobelastningen fran Arlanda flygplats genom att antalet reseni-
rer péd flygpendeln skulle uppgé till ver fem miljoner. Trafikutvecklingen av
antalet resendrer har istdllet bara nétt upp till hilften av prognosen. Mélet att
integrera Arlandabanan med lokal tagtrafik dr inte tillfredsstdllande. Vill man
aka tag till Arlanda krdvs i ménga fall ett byte av tdg i Stockholms central.
Detta medfor naturligtvis oldgenheter for den enskilda resendren. Genom att
plattformshdjden for Arlanda express dr annorlunda dn vad som ar brukligt, ar
det svért att samordna och integrera trafiken. Aven om vissa orter numer i
storre grad anvinder sig av tag till Arlanda, finns det andra orter (t.ex.
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Eskilstuna, Hallsberg och Orebro), vilka tvirtom minskat sitt resande med tag
till Arlanda vid en jamforelse mellan dren 2000 och 2007.

Sammantaget skulle ett dverforande av Arlandabanan till staten innebéra
storre mojligheter att nd samhillsekonomiska och samhillspolitiska mal.
Dagens situation betyder istdllet att det dr foretagsekonomiska mal som vég-
leder Arlandabanans drift. Rationella beslut och dvervdgande av privata in-
tressen Overensstimmer inte alltid med samhélleliga mal. En 6nskan om att
Oka antalet resendrer genom att sdnka biljettpriset dr kanske inte foretagseko-
nomiskt intressant. For att klara en kapacitetshdjning maste foretaget gora
investeringar i nya tag, vilket &r en 6kad finansiell risk. Utifran ett samhéllse-
konomiskt perspektiv kan ett sidnkt pris ddremot vara oerhort rationellt, ef-
tersom det leder till att fler dker tdg och miljopaverkan ddrmed minskar. Den
samhilliga finansiella risken kan darfor ses i ett stérre sammanhang och i ett
langre perspektiv.

Vi anser att staten ska anvénda sig av sin optionsritt att efter 2010 16sa ut
A-Train som operator pa Arlandabanan och att Banverket ska overta ansvaret
for jarnvéigsstrackan. Detta bor ges regeringen till kénna.

(m) Andra den samhiillsekonomiska kalkylen

Transportsektorns utformning &r i hog grad beroende av var samhéllet satsar
sina resurser. Investeringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dér
man forsoker vilja det alternativ som &r samhéllsekonomiskt mest 1onsamt.
Men vilka vérderingar stdr bakom de faktorer som bestimmer om négot &r
l6nsamt? Ménga av dessa ekonomiska virden sétts mer eller mindre scha-
blonméssigt och ofta utifran méns virderingar och behov. Intjdnad tid t.ex.
anses vara vard mycket. Mest vardefull ar tid som tillbringas pé tjénsteresor.
Att spara en timme i tjdnstedrende med bil &r vért 238 kronor medan en spa-
rad timme med kollektivtrafiken — pa vdg mellan ”dagis” och hemmet — &r
vérd 42 kronor.

Tidigare vérderades t.ex. tid olika beroende pa vilket firdmedel som an-
vinds i tjdnsten. Tid med flyg eller bil var hogt virderat medan buss och tag
var mindre vért. Tidsbesparingar i gang eller cykling hade inget virde alls.
Fragan manga stéllde sig dr varfor det &r virt mer att spara en timme med bil-
och flyg 4n med buss och tig. P4 detta sitt gynnades projekt som underlittar
bil- eller flygresor medan forbéttringar i kollektivtrafik, cykel och gang miss-
gynnades. De trafikslag och de drenden som framst utférdes av kvinnor an-
sags ofta ha ldgre samhaillsekonomiskt virde &n de drenden och trafikslag dar
mén dominerar. Nu har det nyligen skett revideringar av den kalkyl som an-
vinds. En del av dessa fordndringar ar bra, medan det fortfarande skulle be-
hovas diskussion om andra delar.

Vi anser att Banverket och de andra trafikverken ska utveckla de samhélls-
ekonomiska kalkylerna s& att méns och kvinnors véirderingar tillméts samma
vikt, men dven att miljoeffekterna ska ges storre tyngd. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

(n) Ldt ej regionforstoringen pdaverka jimstilldheten negativt
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Jarnvégstrafiken blir en allt viktigare komponent nér det géller pendlingsmoj-
ligheter till arbete och studier. Denna regionforstoring hyllas av manga.
Denna utveckling leder till att det finns fler valmgjligheter for kvinnor och
mén att vilja arbetsplats. Men det finns dven en oro for hur regionforstoring-
en paverkar jimstilldheten samt miljén. Overensstimmer verkligen ytterli-
gare storre reseavstand med kvinnors vérderingar och behov? Kommer kvin-
nor att vilja och kunna resa lidngre eller 4r det mdnnen som kommer att resa
dnnu mer medan kvinnorna forblir i hemmets nérhet och far ta ett &dn storre
ansvar for hem, barn och socialt deltagande? Ar lingre och lingre resor bra
for miljon? Hur mycket energi ska vi anvinda till att utoka pendlingsmojlig-
heterna?

Om regionforstoringen fortsétter dr det viktigt att den baseras pa dkad kol-
lektivtrafik, sker pa villkor som inte missgynnar jamstélldhetsarbetet och sker
utifran ett helhetsperspektiv pa miljo- och energipaverkan.

Regeringen bor i regleringsbrev till Banverket papeka att miljo- och jam-
stilldhetsperspektivet alltid ska analyseras och bevakas i planering och inve-
steringar som leder till en regionforstoring. Detta bor ges regeringen till
kédnna.

10 Sjofarten

Sjofarten transporterar 90 procent av allt gods som importeras och exporteras
till Sverige. Det gor att den dr av mycket stor vikt for hela samhéllet. Sj6far-
ten dr det mest energieffektiva transportslaget, vilket beror pa lag friktion mot
underlaget. Jamfort med végar och jarnvdgar dr behovet av investeringar i
vattenvégar vildigt 1agt. Forutom lite muddring och isbrytning &r vattenvagar
i princip underhallsfria. Aven trafiksikerheten ar hog.

Att rena sjofartens utslipp och genomfora en konsekvent satsning pa att
lasta om gods frdn vég till sjofart 4r en nddvindig dtgérd i omstdllningen till
ett héllbart transportsystem. De Okande kostnaderna for vdgunderhall pa
grund av allt tyngre lastbilstransporter och de igenkorkade végarna i centrala
Europa talar ocksa for en 6kad omstdllning till sjotransporter.

10.1 Forslag inom sjofarten

For att sjofarten ska vara en del av en omstéllning mot en mer miljéanpassad
transportsektor krdvs bl.a. foljande:

(a) Minska utsliippen av olja och andra farliga imnen

Hittills har svaga miljokrav pé sjofarten gjort att den ar betydligt sémre milj6-
anpassad dn vad den skulle kunna vara. Férekomsten av undermaéliga fartyg i
kombination med otillrackligt underhéll 6kar olycksrisken och oljeutslépp. En
framgang &r beslutet att fartyg med enkelskrov inte far segla inom EU efter
2010 och att de internationellt ska vara utfasade till ar 2015.
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Men regelverket skulle dock kunna forstdrkas pa en rad omraden. Sverige
bor aktivt driva pé i internationella forum for att minska risken for utslépp av
olja och andra farliga dmnen samt for att sanktionerna for oljeutslédpp ska
hojas kraftigt. Detta bor ges regeringen till kénna.

(b) Hindra fartyg utan kviiverening att dka i Ostersjon

De internationella konventioner som reglerar sjofarten forutom EU ar framst
de globala FN-konventionerna havsrittskonventionen (Unclos) samt Internat-
ional Martime Organization (IMO). Ett sdédant omréade &r av ekologisk, socio-
ekonomisk, kulturell eller vetenskaplig betydelse. Det behover darfor sar-
skilda skyddsétgéirder som kan vidtas inom ramen for FN:s sjofartsorganisat-
ion, IMO. Utpekandet av ett PSSA-omrdde och eventuella tillhérande
skyddsatgédrder begrinsas av vad man kommer 6verens om inom IMO och
maste ligga i linje med FN:s havsréttskonvention.

Det finns anledning att inom konventionerna utveckla vad som ar mojligt
att reglera inom PSSA-omraden. Vi anser att Sverige bor verka for att PSSA-
reglerna utvidgas sa att det dr mdjligt att med bindande regler dven reglera
fartygens utformning, konstruktion, utrustning och bemanning. Detta bor ges
regeringen till kénna.

I dag finns det fa regler som reglerar kviveutslédppen fran fartyg. Resultatet
av detta &r att sjofartens utslédpp av kvdve har okat dramatiskt ndr man jamfor
med t.ex. kvéveutsldppen frén végtrafiken. I framtiden kommer sjofartens
utsldpp av kvive att overstiga samtliga landbaserade killors utsldpp om inte
denna negativa utveckling kan brytas. Endast frivilliga initiativ fran vissa
farjerederier har resulterat i att en del farjor har kvdverening. Det finns i dag
vil beprovad katalysatorteknik som tar bort 90 procent av kvdveutsldppen och
foljaktligen inga tekniska hinder for kvdverening av fartyg.

Sverige bor agera for att det inom PSSA-klassade omraden blir méjligt att
inféra bindande regler for att forhindra sjéfart utan kviverening att trafikera
omrédet. Detta bor ges regeringen till kénna.

(c) Priva mijligheten att infora kilometerskatt pi Ostersjon

European Federation for Transport and Environment och Naturskyddsfor-
eningen har ldmnat ett forslag pd hur man skulle kunna infora en kilome-
terskatt for sjdtrafiken runt Ostersjon. Det skulle betyda en obligatorisk avgift
for alla fartyg som firdas i Ostersjon. Avgiften skulle baseras pa hur mycket
kvidve och svavel fartyget slappt ut och registreringen skulle ske med hjilp av
dagens AIS-system for fartyg. Vi ser det som ett intressant forslag till hur
man kan internalisera sjofartens kostnader for miljopaverkan. Forslaget beho-
ver analyseras vidare och det &r vésentligt att det genomfors av alla eller nést-
an alla linder runt Ostersjon.

Regeringen ska utreda méjligheten att infora kilometerskatt pa Ostersjon.
Detta bor ges regeringen till kénna.

(d) Lat staten betala for sjéinfrastrukturen

Sjofartsverket finansieras inte som Banverket och Viagverket via anslag fran
statsbudgeten utan i huvudsak genom avgifter som verket tar ut for farledstra-
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fikering etc. Finansieringsmodellen dr oréttvis och leder till att sjofartens
utveckling inte gér att styra i forhallande till trafikpolitiska mal. Investeringar
i sjofartsinfrastruktur bor inga i den strategiska infrastrukturplanering som
regering och riksdag beslutar om. Sjofartens infrastrukturinvesteringar ska
darfor rimligen betalas av staten. Detta bor ges regeringen till kianna.

(e) Behandla gotlinningar som alla andra i Sverige

Trafikforsorjningen till och frdn Gotland har varit omdiskuterad i manga ar.
Farjetrafiken till och fran Gotland dr ndédvindig for att 6n ska ha en god
transportforsorjning, vilket i sin tur dr viktigt for Gotlands invanare och ni-
ringsliv.

1 borjan av 1970-talet reglerades férjetrafiken till och fran Gotland. Moti-
vet var att skapa garantier for en tillfredsstéllande aret-runt-trafik. Rétten att
bedriva férjetrafik reglerades och staten gav erséttning till ett rederi for att det
skulle finnas tillrdckligt med trafik mellan Gotland och fastlandet. Det statliga
engagemanget i Gotlandstrafiken syftar till att &stadkomma en férjetrafik som
dr stabil over tiden, bedrivs med ett rimligt utbud och som sker med fartyg
som har tillfredsstillande komfort och kapacitet.

Bra och sékra person- och godstransporter till fastlandet med rimliga priser
dr av storsta vikt for gotldnningarna och de gotldndska foretagen. Det &r en av
forutséttningarna for en positiv utveckling av Gotland. Tidtabellen méste vara
langsiktigt forutsdgbar. Plotsliga fordndringar av tidtabellen dr samma sak
som att vdgarna till och fran Stockholm stdngs av under en viss tid. Men det
handlar inte enbart om gotldnningarnas behov utan lika mycket om behoven
hos dem som planerar konferenser, turistresor eller hogskolans utveckling.
For dessa aktiviteter krdvs ofta lang framforhallning.

Vinsterpartiet anser emellertid att den enda riktiga och langsiktigt hallbara
16sningen pa Gotlandstrafiken &r att sjotrafiken till och fran Gotland betraktas
som ett statligt ansvar och att sjovdgen far samma status som vilken riksvag
som helst. Gotland kan inte leva och utvecklas positivt om man inte kan lita
pa att trafiken till och frdn 6n har en ldngsiktig regelbundenhet. Det statliga
ansvaret bor dérfor ligga pad Végverket, som redan i dag har hand om annan
farjetrafik som ses som en forlangning av andra vdgar. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

Utgéngspunkten bor vara att gotldnningarna ska kunna é&ka till Stockholm
och éter pd samma dag. Det innebir att mélet maste vara dagliga avgéngar
aret runt och att det finns tillgang till snabba farjor med hogt stéllda miljokrav
som inom rimlig tid kan ta resendrer till fastlandet. Med tanke pa den stora
péfrestning Ostersjon redan utsitts for r det viktigt att sjdtrafiken till och fran
Gotland anvénder teknik som i storsta mojligaste man reducerar utslépp till
vatten och luft. Detta bor ges regeringen till kidnna. Detta ska vara en ut-
gangspunkt niar man véger hastigheten pé bétarna i forhéllande till deras mil-
jopaverkan. Det dr betydelsefullt oberoende av om det dr Rikstrafiken som
upphandlar trafik eller om det 4r staten som bedriver verksamheten.

Kostnaderna for person- och godstrafik borde jamstéllas med kostnader for
motsvarande stricka pa fastlandet enligt det synsétt som redovisas av organi-
sationen Végpris.nu. De foreslar att en resa till Gotland ska motsvaras av de
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rorliga kostnaderna for att framfora en personbil. Lat oss anta att den rorliga
kostnaden for att framfora en personbil dr ca 18 kr/mil i 2007 ars penning-
virde. Utifran dagens antal passagerare kan man komma fram till att en kost-
nad for en enkel resa (baserad pa 18 kr/mil + de antal passagerare som férdas
idag till Gotland + ett snittavstdnd) till Gotland da skulle hamna pa ca
252 kr/enkel resa per bil.

Det finns en rad 6ar i Sverige som har fasta forbindelser eller véigfarjor och
dar staten idag finansierar underhall och drift for overfart till dessa dar. Var
grundprincip &r att det inte ska vara av nagon avgorande betydelse att Gotland
befinner sig ldngre bort fran fastlandet 4n andra svenska Gar. Vi gav darfor i
april 2006 riksdagens utredningstjanst (RUT) ett uppdrag att rédkna pa vad ett
forslag till végpris skulle betyda samhéllsekonomiskt och statsfinansiellt.
Utredningen fran RUT visar att statens nettokostnader skulle bli ca 220 mil-
joner kronor om man infor ett system som paminner om Vagpris.nus forslag.
Vi vill att det sé snart det & mdjligt infors ett vagpris till Gotland. Detta bor
ges regeringen till kénna.

(f) Peka ut strategiska hamnar och kombiterminaler

Sveriges langa kust med alla dess hamnar &r en stor fordel ur kommunikat-
ionssynpunkt och mojliggdr en utvecklad sjofart. Dagens sjofart kdnnetecknas
av langa frakter av gods som har lagt varuvirde. Den stdrsta delen av stycke-
godshanteringen har sedan 1950- och 1960-talen overgatt till lastbil. Men
sjotransporter skulle kunna bidra till att fler transporter flyttas dver fran vig-
trafiken. Da krdavs dock en annan inriktning av politiken.

Vi tycker att det dr viktigt att peka ut ett antal prioriterade hamnar for
godstransporter. Det skulle kunna bidra till att staten i framtiden kan styra
statliga infrastruktursatsningar mer effektivt. Ett utpekande av strategiska
hamnar kan dven bidra till en béttre samordning av investeringar mellan tra-
fikverken. Det &r dven viktigt att peka ut ett antal viktiga platser for kombi-
terminaler (en kombiterminal dr en omlastningspunkt mellan olika trans-
portslag, t.ex. mellan vdg och jarnvig). Sjofartsverket anser att nér ’det giller
overflyttning av gods mellan trafikslag ar det vidare av yttersta vikt att ett
strategiskt ndt av godsstrak och centrala noder (kombiterminaler och hamnar)
utpekas for att skapa langsiktiga och stabila forutsdttningar for intermodala
transportlosningar”.

Vart konkreta forslag och motiv till val av strategiska hamnar och utbygg-
nad av kombiterminaler presenterar vi mer utforligt i den motion vi ldmnar till
riksdagen m.a.a. propositionen om en ny infrastrukturinriktning for 2010—
2019, Framtidens resor och transporter 2008/09:100. Vi ska dock hér nedan i
tabellform ange de hamnar och kombiterminaler vi foreslar som strategiska.

Virt forslag till strategiska hamnar:

Gévle, Sundsvall, Umea, Luled, Goteborg, Vianerhamnar, Helsingborg,
Malmo, Trelleborg, Karlshamn/Karlskrona, Visby och Norrkdping.

Forutom dessa hamnar anser vi att det bor finnas tvd hamnar till i dstra
Sverige. Kapellskar och Stockholms innerhamn har ungefar lika stor godsom-
séttning och kan alltsa bada ses som stora brohamnar. Stockholms innerhamn
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ligger dock ndrmare konsumtionsomradet. Kapellskér ligger langt fran Stock-
holms och har ingen jarnvdg. Det gor att allt gods fardas med lastbil. Vi anser
darfor att Kapellskér ar ett olyckligt forslag.

Var utgangspunkt har varit att tva hamnar av foljande tre hamnar ska pekas
ut som strategiska: Stockholms innerhamn, Sédertdlje eller Nyndshamn. Tva
strategiska hamnar i Stockholmsomradet skulle kunna motiveras av att kon-
sumtionsomradet omfattar s ménga ménniskor. Alla tre platser vi ndmner har
sina for- och nackdelar. Vi anser dock att det krdvs mer fordjupning och ut-
redning innan ett slutgiltigt stillningstagande kan goras. Vi tror dven att den
fordjupade beredningen av drendet skulle kunna omfatta hela Malardalen,
dvs. dven hamnar i Milaren. Aven Oxelosund bor omfattas av detta arbete.

Mot bakgrund av vad som anfors hir ovan ska staten peka ut ett antal stra-
tegiska hamnar. Detta bor ges regeringen till kénna.

Virt forslag nir det giiller kombiterminaler:

Var utgdngspunkt ar att strategiska hamnar och kombiterminaler gar hand i
hand. Dér det finns strategiska hamnar &r det dven av avgorande betydelse att
det finns strategiska kombiterminaler. Dértill behovs det ytterligare strate-
giska kombiterminaler pé orter som finns i korridorer med stora godsfloden.

Orter dér vi ser behov av strategiska hamnar &r enligt hamnprincipen G6-
teborg, Helsingborg, Malmd, Trelleborg, Karlskrona/Karlshamn, Visby,
Norrkoping, Gévle, Sundsvall, Umeé och Lulea. Dértill kommer kombitermi-
naler i Stockholmsomrédet, beroende pa val av hamn, och en i Vaneromradet.

Forutom pa dessa platser finns det behov av kombiterminaler som inte lig-
ger vid hamnar. Séder respektive norr om Stockholm bor det dven finnas tva
landsbaserade kombiterminaler i Alvsjd och Roserberg. Hallsberg &r en av
landets viktigaste godsnoder, vilket gor att orten ska pekas ut for en strategisk
kombiterminal. Som viktiga omlastningspunkter mellan jarnvdg och vég ar
Jénkoping och Almhult nédvindiga strategiska noder for kombiterminaler.

Mot bakgrund av vad som anfors hér ovan ska staten peka ut ett antal stra-
tegiska kombiterminaler. Detta bor ges regeringen till kinna.

(g) Miljodifferentiera hamnavgifterna

Som vi beskrivit ovan #r Ostersjon ett skyddat omrade. Det for dven med sig
att de enskilda ldnderna pé olika sétt anvénder sig av lagstiftning och ekono-
miska styrmedel for att minimera miljopaverkan. Dagens farledsavgifter &r ett
exempel pé ett bra styrmedel eftersom avgiften dr miljodifferentierad. Men
regeringen behdver utvirdera och se over farledsavgifterna sé att de blir &nnu
mer miljotraffsdkra. Detta bor ges regeringen till kénna.

Men vi behdver dven miljodifferentiera hamnavgifterna for att ytterligare
minska miljobelastningen. Alla hamnar bor ta ut hamnavgifter som &r mer
miljostyrande. Detta bor ges regeringen till kénna.

(h) Bygg ut Sodertilje kanal och utskovet frin Viinern

I Sverige finns vissa behov av nyinvesteringar i bland annat slussar. Sverige
har idag bara tvd inre vattenvigar av storre betydelse, Vinersjofarten och
Malarsjofarten. Mélarfarleden via Sodertdlje kanal forbinder Visterds och
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Kopings hamnar med Ostersjon. 1 Sodertilje finns en sluss som &r 80 ar
gammal. Genom denna sluss passerar arligen 4 000 fartyg med sammanlagt
5 miljoner ton gods. For att kunna ta in storre fartyg i Mélaren krdvs en ut-
byggnad av slussen och kanalen i Sodertélje.

En utbyggnad av slussen skulle innebéra att tonnaget kan utdkas markant.
Nya storre batar i Malaren skulle 6ka sjofartens konkurrenskraft gentemot
Ovriga transportslag. Genomfors inte investeringarna minskar sannolikt sjo6-
fartens konkurrenskraft gradvis och sdkerheten paverkas negativt genom att
batarna som trafikerar Mélaren blir allt dldre. Allt mer gods skulle dessutom
foras over till landsvégstransporter.

Dessutom finns det behov av att bygga ut kanalen for att klara storre ut-
skov, dvs. storre vattenflode fran Milaren till Ostersjon. Behovet uppkommer
som en effekt av klimatférdandringarna i vérlden. Vi anser att det ar viktigt att
det sker en utbyggnad av Sodertilje kanal. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Det kan dven finnas behov av att skapa storre utskov frdn Vinern. Har
finns det dock behov av mer utredningar om vilka l6sningar som &r bést. Det
har bl.a. talats om en vattentunnel. Men det ar for tidigt att redan nu lasa sig
for en 16sning. Regeringen bor utreda fragan om storre utskov fran Vénern.
Detta bor ges regeringen till kidnna.

(i) Lat fritidsbdtar betala skatt

Allt fler batar blir snabbare och har stérre motorstyrka. Vi anser att det ar
sérskilt angeldget att fa till stdnd en storre sédkerhet pa sjon nir det giller de
snabbgaende batarna. Det dr mot bakgrund av detta vi vill infora ett forarbe-
vis for vissa storre och snabbgéende fritidsbatar, samt inrétta ett batregister.

Vinsterpartiet anser att fritidsbatar, precis som végtrafikfordon, bor betala
for den kostnad som de medfor vad géller sjordddning, haverier, miljopaver-
kan osv. Batar har dock ingen fordonsskatt som personbilar, trots att det ar
belagt med kostnader att upprétthélla infrastruktur och sjosdkerhet. Vi anser
dérfor att det ska inforas en batskatt for fritidsbétar. Detta bor ges regeringen
till kénna.

En sddan skatt kan finansiera dels fritidsbatarnas andel av infrastruktur-
kostnaderna, dels en sdnkning av skatten pa alkylatbensin. Under denna ru-
brik berdr vi bara den del som handlar om infrastrukturkostnaderna. Béatskat-
tens finansiering av alkylatbensin behandlas under nésta rubrik.

Idag dr det handelssjofarten som helt betalar och star for kostnaderna for
infrastrukturen inom sj6farten. Fritidsbatar betalar ingenting for att underhélla
farleder eller sjosdkerhetsanordningar. Om samma princip skulle gélla for
végtrafiken, sd skulle personbilar inte betala ndgon fordonsskatt, utan vig-
infrastrukturen skulle enbart betalas av den tunga trafiken.

Utifrén underlag fran Sjofartsverket kan fritidsbatarnas andel av sjofartens
kostnader uppskattas till 218 miljoner kronor. Summan &r uppdelad pa

drift och underhall av farleder (18 mnkr)

drift och underhall av sjosékerhetsanordningar (13 mnkr)
underhall av kanaler som ej nyttjas av handelssjofarten (10 mnkr)
sjordddningskostnader (177 mnkr).
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Vilka batar som skulle bli foremél for beskattning méste utredas ndrmare,
men en grov uppskattning om antal och kostnader kan &nda goras. I nedansté-
ende tabell framgér hur fordelningen av battyper sdg ut 2004. Tabellen &r
himtad fran SCB:s Bétlivsundersokning fran 2004. Det ar inte rimligt att
mindre béttyper berérs av batskatten eftersom deras paverkan ar sd marginell.
Det ar kategorierna 4-8 hir nedan som kan anses vara aktuella for beskatt-
ning.

Summerar man kategorierna 4—8 (se tabell) blir det 370 000 batar som ska
finansiera 218 miljoner kr, vilket betyder en genomsnittlig summa pa 582 kr
per bat och ar. Det ar dock rimligt att pa nagot sitt differentiera avgiften be-
roende pa storlek och motorstyrka, men den avgriansningen far bli foremal for
en mer noggrann utredning. Ett tdnkt intervall kan vara 200—1 000 kronor.

Battyp Antal Andel
1. Kanadensare/kajak 41 000 5,7 %
2. Jolle, eka, roddbat utan motor 146 000 20,3 %
3. Oppen bit med motor under 10 hk 161 000 22,4 %
4. Motorbat med motor pa minst 10 hk, ej 6vernatt-

ningsbar 200 000 27,9 %
5. Ruffad motorbat avsedd for 6vernattning 83 000 11,6 %
6. Segelbat eller segeljolle, ej 6vernattningsbar 23 000 32%
7. Segelbat med mojlighet till tillfdllig dvernattning 9 000 1,3 %
8. Ruffad segelbat eller motorseglare avsedd for

dvernattning 55000 7,7 %
Totalt 718 000 10 %

Kalla: SCB, Bétlivsundersokningen, 2004.

Den okade statliga intdkten pd 218 miljoner kr vill vi anvénda for att 6ka
anslaget till Sjofartsverket. Verket ska anvénda delar av intdkten till den del
av sjordddningen som beror fritidsbatar men ocksa till att sédnka farledsavgif-
terna for handelssjofarten motsvarande den summa som fritidsbatarna anses
std for nér det giller drift och underhall av farleder och sjosdkerhetsanord-
ningar.

(j) Siink skatten pd alkylatbensin

Ett 6kat antal fritidsbétar leder till en 6kad belastning pa havsmiljon. De flesta
utombordsmotorer dr av tvataktstyp och stér for en del av den toxiska belast-
ningen pa hav och sjoar. Alkylatbensin minskar utsldppen av polyaromatiska
kolvaten (PAH) med cirka 80—90 procent och kvéveoxider med cirka 30—60
procent. Enligt flera forskare kan PAH:er vara en grupp av organiska forore-
ningar som har stor paverkan pa livet i haven. Avgaserna fran utombordarna
stannar till cirka hélften i vattnet, resten tillfors atmosfaren. Berékningar visar
att av utsldpp av kolvéten fran batar pa svenskt omrade kan 2 000 ton hérledas
till handelssjofarten och 7 000 ton till fritidsbatar. Det &r alltsd fritidsbatarna
som dominerar utslédppen.

En overgéng till alkylatbensin minskar utslappen av PAH, bensen, kvéve-
oxider och andra dmnen till vatten och luft. Samtidigt minskar méanniskans
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exponering for dessa dmnen. Atgérden beddms ha betydelse for att nd miljo-
kvalitetsmélen Hav i balans, Levande kust och skédrgéard samt Giftfri miljo.

Alkylatbensin anvinds idag endast i liten utstrickning, vilket i princip be-
ror pa tva saker. For det forsta finns alkylatbensin pa pump endast lattillgdng-
ligt 1 vissa delar av landet, framforallt i Stockholms skérgard. I vriga landet
dr konsumenterna hénvisade till inkdp av brénslet i dunkar till ett mycket
hogre pris. For det andra ér efterfrigan mycket svag i de omraden dar den ar
lattillganglig. De flesta batdgare kdnner inte till alkylatbensinens stora for-
tjanster.

Det &r viktigt att paverka konsumenters attityd och Sjofartsverket arbetar
med en informationsstrategi for att atgarda detta. Men vi ser att det dven finns
ett behov av att anvénda ekonomiska styrmedel for att 6ka anvéndningen av
alkylatbensin. Vi vill darfor sdnka skatten pa alkylatbensin med 1 krona.
Detta bor ges regeringen till kidnna.

En sdnkning av skatten pa alkylatbensin med 1 krona skulle enligt riksda-
gens utredningstjédnst betyda ett skattebortfall med 25 miljoner kronor. Detta
kan finansieras och skattevixlas genom att ytterligare ett belopp laggs pa vér
foreslagna batskatt. Det skulle da bara beréra motorbatar med en motor som
overstiger 10 hk. Det finns enligt tabellen ovan ca 280 000 batar i den katego-
rin, vilket betyder en genomsnittlig avgift pa 83 kr for kategorierna 4 och 5.

Vart forslag 1 sammanfattning (batskatt + alkylatbensin + handelsjofarten):

?  Fritidsbatar i kategori 4-5 fir en genomsnittlig bétskatt pd 665 kronor
(582 + 83) per ar och bt.

?  Fritidsbatar i kategori 68 far en genomsnittlig batskatt pa 582 konor per
ar och bat.

?  Den genomsnittliga batskatten differentieras sa att storre och motorstarka
batar far en hogre nivd, medan mindre och motorsvaga batar ges en ldgre
batskatt. Ett tdnkbart intervall for bétskatten kan ligga vid 200—1 000
kronor.

?  Statens intdkter frén den nya batskatten uppgér till 243 miljoner kr (218
+25).

?  Sjofartsverket ges ett okat anslag pa 218 miljoner kr, som anvénds dels
till fritidsbatarnas andel av sjoraddningen, dels till sénkta farledsavgifter
for handelssjofarten.

?  Priset pa alkylatbensin sdnks med 1 krona litern, vilket motsvarar en
minskad intakt for statskassan med 25 miljoner kr.

(k) Forbjud dumpning av toalettavfall frin fartyg

Toalettavfall far i princip inte sldppas ut inom Sveriges sjoterritorium och
ekonomiska zon. Men fartyg far dock sldppa ut finfordelat och desinficerat
toalettavfall pa ett avstind av mer &n tre nautiska mil frdn ndrmaste land.
Toalettavfall som inte dr finfordelat eller desinficerat och som magasinerats i
uppsamlingstank, far sldppas ut pa ett avstand av mer 4n tolv nautiska mil
frén nidrmaste land om det sker med en mattlig hastighet av minst fyra knop.
Mot bakgrund av att Ostersjon av FN ir klassad som ett sarskilt kinsligt
hav (PSSA) dr det forkastligt med utslidpp av toalettavfall. Vénsterpartiet har
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tidigare foreslagit att regeringen ska verka for ett forbud av samtliga utsléapp
av toalettavfall i Ostersjon. Nu har dntligen regeringen &ndrat sin negativa
hallning och har dels tillsammans med &vriga Ostersjostater tinkt agera for att
fa IMO att skdrpa reglerna, dels uppdragit at Transportstyrelsen att ta initiativ
till en Ostersjdgemensam utredning om ett forbud mot utslédpp av toalettavfall
fran lastfartyg i internationell trafik. Vi ser detta som en positiv utveckling.

() Skiirp miljokraven for mindre fartyg och fritidsbdtar

I dag finns ingen lag som hindrar att toalettavfall fran mindre fartyg och fri-
tidsbatar hamnar i havet. Eftersom Ostersjon #r akut hotad och havet av FN
klassats som ett sdrskilt kansligt hav (PSSA) samt Visterhavets marina eko-
system &r hért belastat dr det var mening att denna problematik nu maste 16sas
genom lagstiftning. Vi har tidigare foreslagit att det méste byggas ut nédvén-
dig infrastruktur for avfallsmottagning men dven att det infors ett forbud for
utsldpp av toalettavfall fran mindre fartyg och fritidsbatar. Regeringen har nu
dntligen dndrat sin negativa hallning och gett Transportstyrelsen i uppdrag att
i samrad med Naturvardsverket och Sjofartsverket foresla regler for inféran-
det av ett forbud mot utsldpp av toalettavfall fran fritidsbatar. Vi ser detta som
en positiv utveckling.

(m) Samordna tillsynen éver avfallshanteringen i fritidsbdatshamnar

Enligt sjofartsforordningen ska en fritidsbdtshamn ha en avfallshanterings-
plan. Men det finns inget krav pa att regelbundet ldmna in dessa till Sjofarts-
verket. Det dr bara i situationer dir det framkommer uppgifter om att allt inte
star rdtt till som Sjofartsverket begér in en aktuell plan. Vi anser att det krivs
en samordnad nationell tillsyn Gver avfallshanteringen i fritidsbatshamnar.
Detta bor ges regeringen till kdnna.

(n) Minska riskerna med bdtbottenfiirger

De flesta av dagens batbottenfarger dr konstruerade s att giftiga d&mnen
sprids i havet. Utveckling av alternativ pagar. Trots forbud sa féorekommer det
fortfarande anvindning av produkter med sidana dmnen i Ostersjon. For att
minska de risker som vissa bétbottenfarger utgor for miljon bor ytterligare
atgérder vidtas. Sverige ska verka padrivande inom EU for att begrdnsa an-
viandningen av de firger som innehaller skadliga antifoulingbiocider. Detta
bor ges regeringen till kdnna.

(o) Forbiittra sjofartens miljoprestanda

I dag tas lite hinsyn till fartygs miljoprestanda och framdrivningsegenskaper.
Istéllet beaktas framst fartresurser, utrymme och bekvamlighet. Detta leder
till att starkare motorer krivs samt att svall och buller paverkar omgivningen
negativt.

Vinsterpartiet anser att fokus for utvecklingen av fartyg bor ligga péa
skrov, propellrar och motorer som #r miljdanpassade. Aven sinkta hastigheter
pa sjon dr en atgdrd som behdver vidtas.

(p) Fasa ut EU:s briinslesubventioner till fartyg och fiskeflottan



Fel! Okidnt namn pa

Enligt EU:s energiskattedirektiv ska medlemsstaterna bevilja skattebefrielse
for brénsle for fiskefartyg pa gemenskapens vatten. Direktivet medger dére-
mot en mojlighet att inféra nationella undantag och variationer, men alla
fiskenationer runt Ostersjon har nigon form av skattebefrielse for brinsle
avsett for fiskefartyg. Dessa subventioner bidrar inte bara till utfiskningen av
véra fiskebestand utan dven till vixthuseffekten och fororeningar i Ostersjon.

Vinsterpartiet anser att regeringen aktivt bor agera for att EU ska fasa ut
brénslesubventionerna till fartyg och fiskeflotta. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(q) Skrotningsbidrag for tvataktsmotorer

I dag finns det ca 200 000 tvataktsmotorer i bruk. De stora utslappen péverkar
livet i haven. Stora méngder giftiga kolvdten gér ddrmed direkt ut i vattnet.
Full gas med en tvataktsmotor pa 70 hk i 25 timmar innebér att 300 liter ben-
sin héllts ut 1 havet. Kor du ett dygn med 70-80 hk tvéataktsmotor spyr den ut
ett badkar med oanvind bensin.

Vi vill darfor att regeringen utreder och lamnar forslag till hur ett skrot-
ningsbidrag for tvataktsmotorer kan utformas. Detta bor ges regeringen till
kénna.

11 Vigtrafiken

Pé sikt dr det viktigt att de transporter som maste ske pa végar utfors av for-
don som ér ekologiskt hallbara och att bensin- och dieselbilar successivt fasas
ut. Det maste till ett paket av atgérder inom végtransportsektorn. Utveckling-
en av nya “miljobilar” far inte bara kopplas till sjédlva drivmedlet utan maste i
hogre grad relateras till energieffektivitet. Statens ekonomiska styrmedel
maste inriktas mot att &ven frdmja en 6kad energieffektivitet av fordon.

Jamfort med andra EU-ldnder har Sverige en tradition av 1ag beskattning
av vigtrafiken. Enligt EU-kommissionen har Sverige det lidgsta skattetrycket
med ca 2 procent av BNP. Ovriga linder ligger i intervallet 2—4 procent av
BNP.

I dag har Sverige Europas mest energislukande vigfordon for persontrans-
porter och ddrmed de mest koldioxidalstrande fordonen per kord stricka.
Detta vill vi dndra pé. For det forsta genom att 1ata fler transporter ske med
transportmedel som &r mer ekologiskt hallbara. Det ar atgérder vi tidigare
presenterat i denna motion. For det andra genom étgérder som &r kopplade till
sjalva vagtrafiken.

Vissa anser att det gér att 16sa bilismens problem med hjélp av teknisk ut-
veckling, dvs. att bilarna blir mer och mer rena. Men detta dr inte en sann
eller trolig utveckling. For det forsta visar empirisk erfarenhet att sa inte ar
fallet. Forvisso har bilar blivit mer energieffektiva och sldpper ut mindre
avgaser. Men samtidigt har bilarna blivit allt mer sofistikerade och innehaller
allt mer teknik som i sin tur “dter upp” energieffektiviseringen. For det andra
hjélper det inte att varje enskild bil blir mer miljévénlig om antalet bilar sam-
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tidigt 6kar. Vare sig natur eller ménniska ar inte sirskilt behjilpt av att ut-
slappen per bil minskar om det totala utsldppet i absoluta termer okar, vilket
t.ex. varit fallet med koldioxid. Sedan 1990 har biltrafikens samlade utslapp
av koldioxid 6kat med 12 procent, samtidigt som varje enskild bil slépper ut
mycket mindre koldioxid idag &n 1990. Men det &r inte bara vi som inte delar
uppfattningen att reduktion av trafikens utsldpp till stor del ska kunna ske
genom ny teknik. VTIL:s bedomning &r att det inte dr rimligt att forvinta sig
stora konsekvenser av teknikutvecklingen inom den tiodrsperiod som ér rele-
vant i det har ssmmanhanget.

Vigverket anser att det inte finns nagra innovationer inom synhéll som pa
ett avgorande sitt skulle kunna 16sa transportsystemets miljoproblem. ”Vag-
verket har for sin del dragit slutsatsen att biltrafiken langsiktigt maste minska.
Kraven pa alternativ som kan konkurrera med biltrafik, som vi kénner den
idag, ér saledes mycket stora. Det kommer inte vara mojligt att minska biltra-
fiken, om inte det finns fullgoda erséttningsalternativ”’ (Védgverkets remissvar
m.a.a. EU-kommissionens forslag till hallbara moderna transporter).

11.1 Forslag inom vigtrafiken

For att vigtrafiken ska vara en del av en omstéllning mot en mer miljéanpas-
sad transportsektor krévs bl.a. foljande:

(a) Minskade hastigheter pd vigarna

Storsta orsakerna till dodsfall inom trafiken dr dels hastighetsdvertriadelser,
dels alkoholpéverkan. Det dr framst mdn som omkommer i trafiken. Obero-
ende av om vi méter i absoluta tal eller relativa tal &r médnnen Gverrepresente-
rade i olycksstatistiken och sarskilt dverrepresenterade dr de yngre méannen.
Vi anser att hastigheten pa végar och motorvigar maste vara restriktiv och att
det inte bor ske hojningar av medelhastigheten. Detta bor ges regeringen till
kénna.

En sjélvklar anledning till restriktiva hastighetsgrianser ar naturligtvis uti-
fran ett sdkerhetsperspektiv, eftersom hoga hastigheter leder till fler dodsfall
och svéra skador. Men hastighetsnivéerna dr dven viktiga utifran ett miljoper-
spektiv, eftersom hogre hastigheter leder till storre utslépp av koldioxid, vil-
ket har en negativ klimatpdverkan. En lagre hastighet minskar brinslefor-
brukningen och ddrmed dven miljofarliga utsldpp av kvidve, kolvéten och
koldioxid.

Om alla foljde hastighetsbegriansningen sé skulle det leda till 150 féarre
doda i trafiken och 700 000 ton mindre utsldpp av koldioxid. Vi har aktivt
drivit krav pa fler hastighetsovervakningskameror (ATK) och &r dérfor posi-
tiva till alla de nya kameror som monteras upp pé platser som ar sdrskilt tra-
fikfarliga och orsakat méanga dddsolyckor. Kamerorna minskar bilismens
miljopaverkan, vilket vi anser 4r ett av syftena.

ATK-kamerorna dr darfor bade en trafiksdkerhetsfraga och ett av verkty-
gen for att fA minskade koldioxidutslédpp inom transportsektorn. Den sam-
hillsekonomiska vinsten av dessa kameror har i forsok visat sig vara drygt
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200 procent. Mot bakgrund av att det krdvs manga étgérder for att minska
vigtrafikens miljobelastning dr hastighetsévervakningskameror en kostnads-
effektiv miljoatgiard. Det bor uppforas fler automatiska hastighetsdvervak-
ningskameror runt om i landet. Detta bor ges regeringen till kénna.

(b) Utfasning av bilar som drivis med fossila brinslen

Redan idag siljs en stor andel nya miljoanpassade bilar. Prognoserna pekar pa
att det ndgonstans mellan 2012 och 2015 endast kommer att séljas miljoan-
passade bilar.

I ett kortare perspektiv dr det antagligen viktigast att fa fler godstransporter
att fardas pa spér och att fler persontransporter genomfors med kollektiva
fardmedel. T ett kortare perspektiv dr dven utbyggnad av biogas och etanol
viktig. Men produktion av bade biogas och etanol maste ske pa ett ekologiskt
och socialt héllbart sitt, vilket inte alltid ar fallet. Men andra energibédrare
véntar tyvarr med sin introduktion. Det kan vara vitgas eller laddhybrider.

Trots att vi inte vet vilka brénslen eller drivmedel som kan vara aktuella
framover ar det dock viktigt att sénda en politisk signal till fordonstillverkare
om att de ska styra produktionen till fordon som drivs med fornybara brinslen
eller drivmedelssystem. Vi anser att det fran och med 2013 inte ska séljas
bilar som bara anvénder sig av fossil drift, utan bilen méste dven kunna koras
pa biodrivmedel eller annat héllbart drivsystem, t.ex. el. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

Aven for lastbilar bor det stillas liknande krav som hir ovan nimnts for
personbilar. Regeringen bor snarast utreda hur en utfasning av lastbilar som
drivis med fossila brénslen kan ske. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(¢) Biodrivmedel som dr ekologiskt och socialt hillbara

Stundtals fors livliga diskussioner om det ar bra eller daligt med biodrivme-
del. Det ér dock en fraga man inte kan ge ett ensidigt ja eller nej pa. For det
beror viéldigt mycket pa hur det produceras. Att t.ex. utvinna etanol ur
spannmalsprodukter &r inte en s& bra metod eftersom energieffektiviteten &r
s& 14g. Dessutom konkurrerar produktionen med nddvindig livsmedelspro-
duktion i syd. I Sverige gér dock 80 procent av spannmalsproduktionen till att
foda upp djur.

Att utvinna etanol ur cellulosa kan dock ha en stdrre potential. I
Ornskoéldsvik finns en demoanliggning dir man utvinner etanol fran cellulosa
i trdd, men det dr dven ett s.k. kombinat, dvs. en anliggning som samtidigt
producerar etanol, biogas, el och fjarrvirme. Detta &r ett mycket bra sitt att
anvénda resurser pa. Energieffektiviteten i anldggningen dr 70—75 procent och
koldioxidreduceringen ar pa dver 90 procent. Etanol fran cellulosa ar séledes
en intressant utvecklingsinriktning, &ven om det antagligen far ses som ett
mellansteg pa vig mot framtida drivmedel.

Det dr alltsa viktigt att fokusera pa hur biodrivmedel framstélls innan man
kan sidga om det &r bra eller daligt. Det paminner pa sa sétt om hur el fram-
stdlls. El fran kolkraftverk minskar som bekant inte klimatpaverkan, medan el
fran vindkraftverk gor det. P4 samma sétt dr etanol fran amerikansk majs ett
daligt sdtt att minska klimatpaverkan pa eftersom de anviander mycket fossila
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brénslen for att producera etanol. Dessutom dr majs en viktig livsmedelsgroda
och brinslet konkurrerar hdr med ndédvindig livsmedelsproduktion. Etanol
fran svensk skog kan vara bra, sa linge den inte paverkar den biologiska
mangfalden negativt och det &r en bra balans mellan uttag av skog till etanol-
produktion i forhallande till annat vi vill anvénda skogsmaterial till.

Miljoméssigt kan det vara stor skillnad pd biodrivmedlens koldioxidut-
slapp jamfort med koldioxid fran bensin (olja). Naturligtvis kommer det ut
koldioxid fran etanol- och biogasbilar, men det mesta ar inte fossilt koldioxid.
Icke-fossila koldioxidutslédpp frén biodrivmedel har en omloppstid som é&r
kort (fran 1-100 ar). For oljan géller nidgot helt annat eftersom den befunnit
sig miljontals &r under marken och vid anvéndning slapps ut som "ny” koldi-
oxid i atmosfaren. Det &r alltsd helt olika skalor vi pratar om, vilket gor att
olja aldrig kan vara ett fornybart brinsle, medan biobrédnslen kan vara forny-
bara.

Produktion av etanol kan dock édstadkomma en klimatpaverkan om det
produceras, transporteras eller distribueras med hjélp av fossilt koldioxid
(bensin eller diesel). Sett ur ett livscykelperspektiv dr dock oftast biobrénslen
att foredra. I en livscykelanalys tar man hénsyn till produktion, distribution
och det som kommer ut fran avgasroret. Och dér ar biodrivmedel i allménhet
(dven om det finns undantag) mycket béttre d4n bensin eller diesel.

(d) Certifiering av alla brinslen

En stor del av den etanol som konsumeras i Sverige kommer fran Brasilien.
Det som gor etanolproduktionen billig i Brasilien dr dels att ravaran till etanol
i huvudsak &r en biprodukt vid sockerodling, dels att sockerrér har en mycket
hog avkastning per hektar.

Etanolproduktionen i Brasilien har blivit alltmer 16nande och Brasilien in-
vesterar under de ndrmaste aren 20 miljarder i utdkad etanolproduktionska-
pacitet. Tidigare har etanolproduktionen skett genom en overproduktion av
sockerror. Brasilien ér det land som har storst andel etanol som bilbrénsle. 29
procent av all drivmedelskonsumtion kommer fran etanol.

For Sverige dr importerad etanol fran Brasilien, trots den ldnga transport-
strackan, faktiskt en miljovinst eftersom den leder till mindre koldioxidut-
slapp per liter jamfort med den etanolproduktion som for ndrvarande sker i
Sverige eller EU. Det dr upp till tio ganger billigare att minska koldioxidut-
slapp genom import av brasiliansk etanol, dn att producera spannmélsetanol i
Sverige.

En stor avigsida med den brasilianska etanolen &r dock de sociala villkor
som rader pa sockerplantagerna. Fruktansvirda arbetsvillkor, ldnga arbetsda-
gar och ibland slavliknande forhallanden har rapporterats. Liknande forhél-
landen géller for den importerade palmoljan, som till viss del kan anvéndas
som biodiesel. Utvinning av palmolja kan ge forddande konsekvenser for
regnskogen och miénniskora i Indonesien. Detta dr sjélvklart helt oaccepta-
belt. Import av biodrivmedel till Sverige maste ske utifrén sociala och ekolo-
giska haéllbarhetsvillkor. En utgangspunkt i samband med produktion av
biobrénslen skulle kunna vara att produktionen av biodrivmedel maste visa att
det leder till minst 50 procents reducering av koldioxidutsldppen, att den
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biologiska mangfalden inte hotas, att framstillningen inte sker pa bekostnad
av livsmedelsproduktion i regioner dir det rader brist pa mat, att det betalas ut
skiliga 16ner, att arbetsforhéllandena dr sékra och rimliga samt att produkt-
ionen inte tringer ut lokalbefolkning.

I Miljovérdsberedningens promemoria 2007:1 foreslas att det infors en in-
ternationell certifiering av biobrdnslen. Med ett internationellt ramverk for
certifiering av bioenergiodlingar kan man stilla krav pa produktionen. Det
finns redan idag ett antal olika certifieringssystem som skulle kunna anvan-
das, t.ex. RSPO for palmolja och BSI for sockerrdr. Bade Storbritannien och
Nederldanderna utvecklar for ndrvarande egna certifieringssystem och EU-
kommissionen har planer pa att ligga fram ett forslag inom ramen for
biobrénsledirektivet. Sverige bor darfor verka internationellt for att det infors
en internationell certifiering for héllbar odling av bioenergi. Detta bor ges
regeringen till kénna.

Det &r dven viktigt att Sverige genom t.ex. bistindsmedel kan bygga upp
institutionell kapacitet i fattigare lander for att dessa ska kunna sikerstélla
efterlevnad av certifieringssystemen. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi vill séledes att det stills krav pa produktionen av biobrianslen. Men det
man samtidigt maste fraga sig ar i vilken utstrackning vi ska stilla andra vill-
kor pa biobrénslen dn vad vi gor pa andra importerade varor. De Krav- och
rattvisemérkta varorna utgor ca 1 procent av konsumtionen. Till exempel kan
kaffe och bananer odlas pa véldigt olika sétt och i manga fall under forhallan-
den som inte &r socialt och ekologiskt héllbara. Ska vi darfor forbjuda dessa
varor? Eller ska vi se till att t.ex. de sociala villkoren forbattras?

I vilket fall som helst s& kan man i alla fall upprétta samma spelregler for
olika drivmedel. Allt fordonsbrénsle bor dérfor certifieras utifran kriterier om
att det som produceras ocksa ska vara socialt och ekologiskt hallbart. Det kan
inte vara rimligt att det ska stéillas hogre krav pd biobréinslen &n pa fossila
bréanslen. Staten bor dérfor verka for att alla former av fordonsbréanslen certi-
fieras utifrn kriterier om en héllbar produktion. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(e) Ett livscykelperspektiv pd drivmedel

For att ge en mer rittvisande bild av hur olika brénslen péverkar socialt och
ekologiskt kridvs en samlad redovisning utifrén ett livscykelperspektiv. Det
betyder att man ser till brinslets totala paverkan frén produktion via distribut-
ion och slutligen konsumtion. En genomgéng och en samlad redovisning
skulle underlatta arbetet med att fokusera pa det som &r vetenskapligt mest
lampat. Idag tenderar debatt och asikter att handla om mycket annat dn fakta.
Vi anser att det snarast ska tillsdttas en utredning som pé vetenskaplig grund
ska gé igenom olika brinslesorter utifrdn ett livscykelperspektiv. Detta bor
ges regeringen till kdnna.

() Stod forskning kring utvecklingen av hallbara drivmedel

Transportsystemet star infor stora fordndringar. Om vi ska gé fran tradition-
ella fossila till koldioxidneutrala branslen krivs ett teknikskifte. Men ett tek-
nikskifte dr dven forenat med kostnader i form av forskning och demonstrat-
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ionsprojekt. Staten bor darfor stodja bade forskning och uppforande av pilot-
och demoanldggningar som tillverkar fornybara drivmedel eller drivmedels-
system. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi vill tillsammans med Socialdemokraterna och Miljopartiet paskynda
utbyggnaden av fornybara brinslen genom ett investeringsprogram fran och
med ndsta ar. Programmet ska stimulera en utbyggnad av exempelvis den
svenska biogasproduktionen och distributionen for att mojliggora tillgang till
mackar med biogas runt om i landet. Finansieringen bor vara cirka 100 miljo-
ner kronor per ar och ske inom ramen for Klimp. Vi presenterar forslaget i var
motion 2009/10:T427 Utgiftsomrade 22 Kommunikationer, men éven i Véns-
terpartiets budgetmotion m.a.a. regeringens budgetproposition for 2010.

Inom trafikforskningen &r det ofta min som arbetar och det ar ofta dven
mannens resemonster och virderingar som styr de kunskapsomridden som
utvecklas. Darfor maste inriktningen av forsknings-, utvecklings- och demon-
strationsprogram frimja jamstédlldhetsmalet och en jaimn konsfordelning mel-
lan de anlitade forskarna. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(g) Okad inblandning av biodrivmedel

Ett sétt att 6ka andelen fornybara drivmedel dr att blanda in biodrivmedel i
vanlig bensin eller diesel. I den transportpolitiska propositionen Moderna
transporter enades samarbetspartierna v, mp och s om att det &r viktigt att hoja
den oOkade inblandningen till 10 procent. Till var glidje beslutade EU-
kommissionen den 31 januari 2007 att hoja den tilldtna inblandningen till 10
procent.

Riksdagen har, efter forslag fran v, mp och s, varen 2006 dven fastslagit att
det ska vara mgjligt att blanda in upp till 5 procent FAME (fettsyrametylest-
rar) i diesel. Den vanligaste formen av FAME dr RME (rapsmetylestrar). En
6kad inblandning av RME i diesel ar sdrskilt viktigt med tanke pa att diesel
anvinds av den tunga trafiken. Vi vill 6ka inblandningen av biodrivmedel i
vanlig bensin och diesel. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(h) Inférande av biodrivmedelscertifikat

Olika utredningar har visat pa behovet av att infora biodrivmedelscertifikat.
Utredningen om fornybara drivmedel (SOU 2004:133) foreslog att Sverige
ska infora ett certifikatssystem inom drivmedelsomrddet. Den som producerar
eller importerar ett fornybart brinsle far i forslaget ett certifikat for varje
MWh som brénslet motsvarar. Alla som siljer bréansle dldggs att kdpa ett visst
antal certifikat. Om man inte kopt tillrackligt manga certifikat drabbas man av
en sanktionsavgift. Vi anser att det ska inforas ett system med biodrivme-
delscertifikat senast den 1 januari 2011. Detta bor ges regeringen till kénna.

(i) Hioga krav pd dgare till bensinstationer

Vi har medverkat till en ny lag som aldgger en néringsidkare som har en viss
forsdljningsvolym att tillhandahalla minst ett fornybart drivmedel pa bensin-
stationen. Vi tycker fortfarande att ndringsidkare som har en viss forsilj-
ningsvolym ska tillhandahélla minst ett férnybart drivmedel pa bensinstation-
en.
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Men for att lagen inte ska missgynna utvecklingen av andra fornybara
drivmedel, sdsom biogas, har lagen pa Vénsterpartiets initiativ kompletterats
med en speciell stodform. Det innebér att riksdagen har avsatt 150 miljoner
kronor i ett speciellt anslag, varifrdn en dgare till en bensinstation kan soka
bidrag till investeringar i pumpar med fornybart drivmedel. Utan detta speci-
ella anslag fanns det anledning att utgd ifrdn att det pd en majoritet av de
aktuella séljstéllena endast skulle finnas en pump med fornybart drivmedel.
Och eftersom en installation av etanolpump é&r tio ganger billigare jamfort
med om man véljer biogas hade lagforslaget konsekvent missgynnat biogasen
och didrmed inte varit teknikneutralt.

Teknikneutraliteten &r av stor betydelse infor framtiden. Vi fér inte redan
nu lasa in oss i en form av fornybart drivmedel. Samhillet méste uppmuntra
olika tekniklosningar. Vi har darfor sett dessa 150 miljoner som en betydelse-
full atgérd for att stimulera olika sorters miljoteknik. Men det &r nu ndodvén-
digt att utvdrdera utfallet av den s.k. pumplagen. Vénsterpartiet anser att vi
maste fa svar pa ett antal viktiga fragor innan man kan ga vidare och fran
2009 utoka ansvaret till att 4&ven gélla mindre mackar. Har en flerbrinslestra-
tegi for att frimja teknikneutralitet i forséljningsledet tagits fram? Har atgér-
der vidtagits for att stimulera tillgangen till flera olika férnybara brinslen sé
att inte endast ett sddant brénsle gynnas framfor andra? Har de ekonomiska
konsekvenserna av lagen for enskilda ndringsidkare analyserats? Kan man
séga att det lagts in en kontrollstation for att analysera utfallet hittills och
prova om ytterligare atgiarder krdvs for att sdkerstilla att flera fornybara
drivmedel tillhandahélls pa ett rikstickande sdtt? Vénsterpartiet menar att
etanol trots allt blivit i princip allenarddande pa de flesta platser dir man kan
tanka ett fornybart brinsle. Regeringen ska dérfor utvérdera utfallet av den
s.k. pumplagen och foresla atgiarder som stimulerar utbyggnad av andra driv-
medel édn etanol, t.ex. biogas. Detta bor ges regeringen till kdnna.

() Uppdatera definitionen av miljobilar

I dag rader det en viss begreppsforvirring nér det géller vad som kan réknas
som en miljobil. Egentligen finns det ingen “miljobil” eftersom alla bilar
paverkar miljon negativt pd nagot sitt. Darfor borde kanske den egentliga
definitionen heta "miljdanpassad” bil. Det dr viktigt att fortlopande diskutera
var olika grénser ska ga for vad som kan kallas for miljobil.

Staten méste underlétta definitionen av vad som riknas som en miljobil. I
olika lagstiftning finns olika villkor och avgrdnsningar. Vad som &r en miljo-
bil kan alltsa skilja sig at beroende pa om det handlar om formansbeskattning,
trangselskatt eller statliga myndigheters inkop av miljobilar. Detta ar en helt
orimlig ordning. Regeringen bor darfor snarast lagga fram ett lagforslag som
skapar en enhetlig definition av vad som ar en miljobil. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

Men regeringen ska dven se dver granserna for vad som ska rdknas som
miljobil nér det géller utsldppsnivéer, bransleforbrukning och energieffektivi-
tet. Staten ska utifran ett miljoperspektiv utvdrdera och foréndra lagstiftning-
en for statens miljobilsdefinition, sé att nya regler kan trdda i kraft den 1 juli
2010. Men revideringen ska inte som idag bara fokusera pa andelen inkdpta
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bilar, utan dven se dver granserna for vad som ska riknas som miljobil nér det
géller utsldppsnivéer, brinsleforbrukning och energieffektivitet. Staten ska
déarfor utifran ett miljoperspektiv utvirdera och fordndra lagstiftningen for
statens miljobilsdefinition, sé att nya regler kan trdda i kraft den 1 juli 2010.
Detta bor ges regeringen till kénna.

(k) Staten ska bara képa miljobilar

Nuvarande lagstiftning for statens kop av miljobilar borjade gélla fran 1 janu-
ari 2006. Darefter har det skett regelbundna uppdateringar. Lagen &r ett resul-
tat av samarbetet mellan v, mp och s. De regelbundna uppdateringarna ar
viktiga for att mojliggora for staten att “flytta fram” kraven pa vad som é&r en
rimlig definition av en milj6bil. Det dr nu dags att dndra kraven sa att alla
bilar som statliga myndigheter kdper in ska vara miljobilar. Detta bor ges
regeringen till kénna.

(1) Subvention till efterkonvertering av dldre bilar

Sverige har 6ver 4 miljoner personbilar och 225 000 motorcyklar. Genom-
snittsaldern pa svenska personbilar dr mer 4n tio ar. Att allt fler nya bilar séljs
som miljobilar dr bra, men dven fortsittningsvis kommer en mycket stor del
av vigfordonen vara fossildrivna. Potentialen for konvertering av fossilbrins-
ledrivna végfordon &r med andra ord stor. De med 14ga inkomster och kvinnor
har i hogre grad éldre bilar. Fér dem ar det kanske inte aktuellt eller mdjligt
att kopa en ny bil och dé skulle en efterkonvertering 4ndd mdjliggora en aktiv
insats mot mindre miljopaverkan.

Kostnaden for konvertering av en personbil varierar kraftigt. Olika exper-
ter hamnar i intervallet 4 000-30 000 kronor. Men det héga beloppet ar dock
mer kopplat till bilar med &rsmodell 2000 och senare. For bilar tillverkade
mellan 1985-1999 bor kostnaderna, inklusive arbetskostnad, snarare ligga i
intervallet 5 000—10 000 kronor, beroende pa val av konverteringssats. Rege-
ringen bor utreda hur ett system for efterkonvertering skulle kunna utformas
sa att det kan dras av mot fordonsskatten. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi vill tillsammans med Socialdemokraterna och Miljopartiet under ar
2010 infora en konverteringspremie for byte frén bensin till etanol, biogas
eller el, inom en budgetram p& 50 miljoner. Premien bor vara cirka 5 000
kronor for byte frén bensin till etanol och cirka 10 000 kronor for byte till
biogas och el. Stodet till efterhandskonvertering ska inte goras permanent. Vi
vill ocksa se dver fordonsbeskattningen sa att konverterade fordon far en mer
forménlig beskattning.

Vi presenterar forslaget i var motion 2009/10:T427 Utgiftsomrade 22
Kommunikationer, men dven i Vénsterpartiets budgetmotion m.a.a. regering-
ens budgetproposition for 2010.

(m) Omstillning av tunga fordon

Det krévs tydliga besked till landets tillverkare av tunga fordon att &ven dessa
maste ta ansvar for miljoomstéillningen. Vi vill tillsammans med Socialdemo-
kraterna och Miljopartiet infora stimulanser for att paskynda utbytet till bus-
sar som framfors pd fornybara brénslen, el, hybrid eller brénslecell. De rod-
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grona avsitter 50 miljoner i ett investeringsstod for att stimulera fornyelsen
av bussparken i en mer miljovénlig riktning. Stodet ska utformas tillsammans
med bussbranschen och uppga till mellan 50 000 och 100 000 kronor per
buss. Vi presenterar forslaget i var motion 2009/10:T427 Utgiftsomrade 22
Kommunikationer, men dven i Vinsterpartiets budgetmotion m.a.a. regering-
ens budgetproposition for 2010.

(n) Skrotningspremie och pantsystem for uttjinta bilar

Vi vill tillsammans med Socialdemokraterna och Miljopartiet investera i en
allmén skrotningspremie under de kommande aren. De rodgrona avsétter 100
miljoner kronor per ar till Vigverket for att utforma och administrera ett sy-
stem for att stimulera skrotning av bilar tillverkade fore 1989. Ersittningen
som utgar bor vara cirka 5 000 kronor per bil. Systemet med skrotningspre-
mie ska utformas sa att tillverkarnas producentansvar inte begrinsas. Vi pre-
senterar forslaget 1 var motion 2009/10:T427 Utgiftsomrade 22 Kommunikat-
ioner, men dven i Vinsterpartiets budgetmotion m.a.a. regeringens budget-
proposition for 2010.

Vi ér dven intresserade av att hitta andra incitament for att manniskor ska
lamna in sin bil for skrotning. Ett sdtt skulle kunna vara att infora ett pantsy-
stem, som skulle kunna fungera pd samma sitt som inom glasitervinningen.
Det betyder att den forsta dgaren betalar en extra avgift (en pant) i samband
med kop av ny bil. Néir sedan den siste dgaren Onskar skrota bilen betalas
panten ut till denna. Vérdet av panten foljer pa sa séitt med genom hela kedjan
av olika dgare. Om panten uppgar till ett relativt betydande belopp, t.ex. 5 000
kronor, far bildgaren ett kraftigt incitament att inte bara lata bilen sté eller att
gora sig av med bilen pa olamplig plats.

Regeringen bor ldgga fram ett forslag pa pantsystem for uttjénta bilar med
ett pantbelopp pa 5 000 kr. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(o) Hij skatten pad bensin och diesel

Priset pa transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hélsoeffekter,
trafikolyckor och andra samhillsekonomiska kostnader. Vi behdver i storre
utstrickning forsoka fa over trafik frén végar till ekologiskt héllbara fardsatt.
Bensinskatten dr hér ett mycket effektivt ekonomiskt styrmedel for att styra
till transporter som &r béttre for miljon.

Egentligen ar den s.k. bensinskatten uppdelad i tva olika punktskatter pa
bensin. De hidr tva skatterna (energi- och koldioxidskatt) ska ses som rena
konsumtionsskatter. Med andra ord fir man betala for att konsumera energi
och man far betala for vad det kostar att sldppa ut koldioxid i luften.

Energimyndigheten och Naturvardsverket har i en gemensam rapport, som
ett underlag till kontrollstation 2008, foreslagit att koldioxidskatten hdjs med
75 ore. Detta gors mot bakgrund av att vi ska na de politiskt uppsatta miljo-
malen bade globalt och lokalt. Det dr koldioxidutsldppen som paverkar vart
klimat och det &r luftféroreningar frén bilar som drabbar ménniskors hélsa
lokalt.

Sika, Statens institut for kommunikationsanalys, har dven presenterat en
rapport som pekar pa att vi méste hdja skatten pa bensin och diesel med
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2 kr/liter om vi vill na det transportpolitiska malet om att vigtrafiken inte ska
slippa ut mer koldioxid 2010, in vad som gjordes 1990. Aven Vigverket har
i en rapport fran 2004 foreslagit en hojning med 2 kr/liter om vi vill uppna
sektorsmalet. Idag &r utvecklingen tyvirr den motsatta. Vigtrafiken har tvar-
tom mot andra sektorer 6kat sina utslépp sedan 1990 med mer dn 10 procent,
trots fler energieffektivare bilar.

Utifran hoga ambitioner pd miljo- och klimatomradet &r dessa myndighet-
ers forslag och slutsatser viktiga att beakta. Vansterpartiet foreslog i statsbud-
geten for 2008 en hojning av bensin- och dieselskatten med 75 6re under tre
ar, dvs. 25 ore per ar. Regeringen hojde sjalv koldioxidskatten med 29 ore
2008, vilket gjorde att vi bifoll forslaget. Infor 2009 ars statsbudget lade rege-
ringen inte fram ndgot forslag om hojning, vilket ledde till att Viansterpartiet
foreslog en hojning med 21 6re (29 + 21 = 50 ore). Infor 2010 vill Vénster-
partiet fullfolja sin plan om att pa tre ar hoja skatten med 75 6re. Men ef-
tersom regeringen inte heller hojer skatten infor 2010 ars statsbudget foreslar
Vinsterpartiet en hojning av koldioxidskatten pa drivmedel med 46 6re, vilket
dr det som saknats for att nd nivan 75 6re. Bensin- och dieselskatten ska hojas
med 75 o6re under aren 2008-2010, dvs. 25 ore per ar. Detta bor ges regering-
en till kénna.

(p) Kompensera de som drabbas hdrdast

En hojning av drivmedelsskatter ger dock oonskade effekter for de med 14ga
inkomster och for de som bor pa landsbygden. Dérfor gor vi en skattevaxling
sa att dessa grupper inte drabbas sa hért. Det sker bl.a. genom sdnkt fordons-
skatt pa landsbygden, héjd milersdttning och ett riktat stod till kollektivtrafik
pa landsbygden.

Regeringen bor skattevixla hojd bensinskatt i enlighet med vad som fore-
slas hdr ovan, sé att laginkomsttagare och landsbygdsbor kompenseras for de
okade kostnaderna. Detta bor ges regeringen till kénna.

(¢q) Viixla hojd dieselskatt mot sinkt fordonsskatt for dieselfordon

Dieselskatten ar idag lagre dn bensinskatten, samtidigt som fordonsskatten for
dieselfordon &r hogre. Bensinfordon ger storre utslédpp av véxthusgaser dn
dieselfordon beroende pé att dieselmotorn har hogre verkningsgrad och alltsa
anvinder bréanslet effektivare. Men diesel ger i sin tur upphov till storre ut-
slapp av kvéveoxider, partiklar och cancerframkallande &mnen &n bensin. Det
ar darfor svart att entydigt hdvda att det ena drivmedlet ar bittre eller sdmre
an det andra, eftersom de béda orsakar att nationella miljomal 4r svéra att na.
Med risk for att bli svart och vit skulle man kunna séga att dieselbilar &r béttre
pé landsbygden, medan bensindriften ar att foredra i titorter dir det foreligger
storst problem med hoga partikelhalter och utslépp av kviveoxider och cance-
rogena dmnen. Men eftersom det inte gar att faststélla vilket drivmedel som
paverkar miljon mer negativt dn det andra bor bensin och diesel likstillas i
beskattning.

Sjalvklart kan synen pé att likstélla de olika oljorna fordndras med tiden. I
takt med forbattringar 1 form av ny teknik, t.ex. att nya dieselbilar har parti-
kelfilter som effektivt tar bort partiklar, kan en omprovning ske nér det géller
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nivéer av skatter. Idag dr dock andelen bilar med partikelfilter 1ag, vilket gor
att den positiva paverkan bara dr marginell.

Var utgangspunkt for vilka nivaer som ska gélla for diesel- och bensinskat-
ten ar vilken total miljopaverkan respektive drivmedel orsakar. Skattelagstift-
ningen ska i sig vara teknikneutral och fokusera pa att premiera laga utslapp
och energieffektivitet.

Utifran ovanstadende resonemang angédende beskattning av diesel och ben-
sin anser vi att det 1 dagsldget ar rimligt att hoja dieselskatten mer an det for-
slag pa 75 6re som vi tidigare redogjort for i rapporten. Det dr dven helt i linje
med vad Naturvardsverket, Energimyndigheten och Miljovardsberedningen
har foreslagit. Vi har tidigare foreslagit att det sker en successiv upptrappning
av dieselskatten med 10 6re per ar. Detta skulle ske samtidigt som vi sdnker
fordonsskatten for dieselfordon med motsvarande belopp staten far in. Det
skulle saledes bli finansiellt neutralt for staten, men styra mot ett hdgre pris pa
den rorliga transportkostnaden och ett ldgre pa den fasta transportkostnaden.

Nu har regeringen tillmotesgatt vart forslag och avser att skattevixla hojd
dieselskatt med 20 6re mot samma summa sidnkt fordonsskatt for tunga for-
don. Skillnaden mellan regeringens forslag och vart dr att vi vaxlar 10 ore
varje ar, medan regeringen véxlar 20 ore vartannat ar. Efter tva ar ér det sale-
des samma niva. Aven om vi tycker att var konstruktion #r bittre accepterar
vi regeringens forslag och ldgger ddrmed inte fram ndgot annat forslag detta
ar.

(r) Dela in drivmedelsskatten i tre delar

For att forenkla jamforelsen mellan olika drivmedel anser vi att drivmedels-
skatten ska delas i tre delar — en koldioxidkomponent, en fiskal komponent
(dvs. energiskatten) och en komponent for 6vriga miljéegenskaper. Detta bor
ges regeringen till kénna.

Pa sa sdtt kan man fa en mer traffsdker skattelagstiftning som styr mot mer
miljoinriktade transporter, samtidigt som lagstiftningen &r teknikneutral.

(s) Utred den svavelfria” europadieseln

Det har framforts krav pa att den s.k. svavelfria europadieseln ska ha samma
skattesats som diesel i miljoklass 1. Begreppet svavelfri kan tolkas som om
denna diesel inte innehéller nagot svavel, men sé &r inte fallet. Den s.k. sva-
velfria dieseln har minst lika mycket svavelinnehall som miljoklass 1, men
den hamnar i en annan miljoklass framfor allt pd grund av att den orsakar
mycket storre utsldpp av polyaromater, vilket &r cancerframkallande. Moder-
na bilar kan komma till ritta med de stora utsldppen av polyaromater, men
den overvildigande majoriteten fordon anvdnder gammal teknik med storre
utslidpp. Det paverkar ddrmed ménniskors hélsa i storre utstrickning och ska
darfor beskattas hardare. Vi anser att det &r den samlade miljobeddmningen
vid konsumtion av brénsle som ska avgora skattenivaerna. Det har darfor varit
rimligt med en hogre skatt pd denna dieselkvalité.

Det har nyligen gjorts en korrigering av skattenivén for miljoklass 3, vilket
innebdr att den “svavelfria” europadieselns relativa skatteniva i forhallande
till miljoklass 1 ar lagre. Det motiveras med att dieselsorten nu har nérmat sig
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kvalitén i miljoklass 1 och att skillnaden inte langre &r sa stor. Bedomning
kan vara riktig, men vi &r i dagsldget inte beredda att acceptera att den relativa
fordelningen foréndras. Vi anser att regeringen fOrst méste presentera ett
bittre underlag. En eventuell férdandring bor goras pa mer vetenskaplig grund.
Regeringen bor darfor mer noggrant utreda vilka skillnader som foreligger
mellan “svavelfri” europadiesel och miljoklass 1 och utifrdn den samlade
miljobedomningen foresla lampliga skattenivaer. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(t) Ingen skatt pa etanol och biogas eller andra hdllbara drivmedel

Efterfragan pa biodrivmedel &r véldigt beroende av priset pa fossila brianslen.
Nir fossila brinslen &r relativt dyrt jamfort med t.ex. etanol blir det ekono-
miskt intressant for svenska fordonségare att tanka etanol.

I dag finns en handelstull pa importerad etanol fran Brasilien. Den gor att
etanolen beldggs med en avgift pa 1,80 kr/liter. Tullarna syftar till att forsvara
den sydeuropeiska vinetanolen. Men det dr inte rimligt att det ska finnas séir-
skilda tullar pé brasiliansk etanol ndr det inte finns nagra tullar pa raolja,
vilken omvandlas till bensin eller diesel. Fossila branslen bor inte skattesub-
ventioneras pa detta sitt, eftersom det ger fel ekonomiskt incitament att verka
for en mer ekologisk hallbar utveckling. EU:s tullmyndighet har till och med
foreslagit att denna tull ska hojas dnnu mer. Kommerskollegium menar att
“handelshinder mot import av etanol bor tas bort for att uppna reducerande
véixthusgasutsldpp pa ett kostnadseffektivt sitt”. Vi anser att tullavgiften pa
importerad etanol ska avskaffas. Detta bor ges regeringen till kinna.

(u) Ingen moms pd etanol och biogas eller andra hillbara drivmedel

Etanol eller biogas &r idag befriade fran energi- och koldioxidskatt. Anled-
ningen dr att man vill stimulera till 6kad anvindning av miljovénligare
bréansle. Vi anser att skattebefrielsen ska kvarsta tills vidare for de férnybara
drivmedlen.

Alla varor och tjénster dr belagda med moms. Det giller dven fornybara
drivmedel. Drivmedel har i Sverige en momsniva pa 25 procent, vilket dr den
vanliga momssatsen. Det har framforts krav pa att ta bort eller sinka momsen
pa fornybart drivmedel. En ldgre momssats pa biodrivmedel skulle gynna
utvecklingen mot en mer miljovianlig végtrafik. Vi tycker det dr ett intressant
forslag och har dérfor undersokt om detta skulle vara mojligt. Tyvérr visar det
sig, efter kontroll med bade EU-upplysningen och riksdagens utrednings-
tjénst, att EU:s mervérdesdirektiv inte tilldter en sddan 16sning. Direktivet dr
mycket detaljerat och reglerar i detalj vad ett land far gora eller inte gora. Vi
har inte rétt att sdnka skatten pa drivmedel till vare sig 12 eller 6 procent. Inte
heller far vi ta bort momsen helt pa fornybara drivmedel. Vi har dock ritt att
sdnka 25-procentsnivan till 15 procent, men det skulle d& omfatta dven fossila
brénslen och alla andra produkter som idag har den momssatsen. Detta skulle
vi inte vinna ndgot pa nér det géller den relativa fordelningen av priset mellan
fossila och fornybara drivmedel. Sverige bor darfor i EU agera for att mer-
virdesdirektivet dndras sé att det mojliggdr nedsdttning av moms i syfte att
minska miljobelastningen. Detta bor ges regeringen till kénna.
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(v) Gor fordonsskatten mer koldioxidbaserad

Den nya fordonsskatten som borjade gélla 1 oktober 2006 dr omlagd frén en
viktbaserad fordonsskatt till en koldioxidbaserad skatt. Det &r en lagstiftning
som Vénsterpartiet medverkat till och stillt sig bakom.

Vi tycker dock att fordonsskatten kan vara &nnu mer miljdinriktad. Natur-
vardsverket har lamnat ett forslag som innebér att den fiskala basskatten pa
360 kr avskaffas och istdllet hojs koldioxidkomponenten fran 15 kr/g CO till
24 kr/g CO,. Det skulle betyda att bilar med laga utslapp av koldioxid gynnas.
For dessa bilar kan en sddan fordonsskatteforandring betyda en sénkt fordons-
skatt med 800 kr, medan mer brinsleslukande bilar far en hojd skatt med
1200 kr. Forslaget dr statsfinansiellt neutralt, eftersom det endast sker en
omfordelning av intdkterna fran fordonsskatten.

Regeringen har nu foreslagit att koldioxidkomponenten héjs fran 15 kr/g
CO; till 20 kr/g CO,. Det betyder att regeringen ndrmar sig vart forslag, men
fortfarande &r koldioxidkomponenten for 1ag och framforallt s& bibehélls den
fiskala basskatten. Dessutom sker en hojning fran 100 till 120 gram for nér
beloppet ska tas ut och detta &r inte rétt vdg att ga. Regeringen har alltsé del-
vis rort sig &t vart hall och vi godkénner dérfor regeringens forslag for narva-
rande. Men vi vill hur som helst ha en fordndring i enlighet med det vi anfor
hér ovan.

Regeringen bor foresla dndringar i fordonsskatten sa att den blir mer kol-
dioxidbaserad i enlighet med vad som foreslés hér ovan. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

(w) Infor en koldioxidbaserad fordonsskatt for dldre bilar

Aldre bilar har bade hogre bilavgasutslipp och hdgre koldioxidutslipp. Aldre
bilar har ofta sdmre teknik, bade avseende hilsofarliga bilavgaser och bréns-
leeffektivitet och eftersom bilar med hogre dlder och ldngre korstriacka slédp-
per ut mer bilavgaser pa grund av forslitning.

Den fordonsskatt som géller frdn och med 1 oktober 2006 (och som bara
omfattar nya bilar) innebar en genomsnittlig hdjning av fordonsskatten med
100 kr/bil. En idé skulle vara att hoja den arliga fordonsskatten med 100 kro-
nor for ildre bensinbilar med katalysator. Annu #ldre bilar (fore 1989) har
avsevirt hogre bilavgasutslidpp och dr mer brénsleslukande och de mest bréns-
leslukande av dessa kommer att ha avsevirt ldgre arlig fordonsskatt &n nya
bilar. Detta forsenar en utskrotning, vilket ger sdmre brénsleeffektivitet i
bilparken. Naturvardsverket har foreslagit att bensinbilar utan katalysator och
dieselbilar av drsmodell 1988 och dldre ges ett paslag. For att kunna bibehélla
skillnaden pé i genomsnitt 500 kronor mellan bilar med respektive utan kata-
lysatorer foreslar Naturvardsverket ett paslag med 36 procent (i genomsnitt
600 kronor/bil) pa den érliga fordonsskatten.

Istéllet for att hoja fordonsskatten for dldre bilar generellt, tror vi att det
skulle vara bittre att fordndra fordonsskatten s att den blir koldioxidrelaterad
pa liknade sétt som den nya fordonsskatten. Det kan finnas problem med att
retroaktivt infora ett nytt system i en gammal konstruktion. Staten bor dock
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dnda utreda om det dr mojligt att infora en koldioxidbaserad fordonsskatt for
dldre bilar. Detta bor ges regeringen till kinna.

(x) Infor kilometerskatt for tunga fordon

Det é&r lastbilstransporterna som statt for den storsta delen av trafikokningen
pa vigarna. Eftersom transportkostnaden for de flesta niringsbranscher oftast
ar endast ett par procent av varuvardet finns det sma incitament att stdlla om
till ett mer ekologiskt hallbart transportsitt. For att motverka en ytterligare
o0kning av den tunga trafiken och stimulera till bransleeffektivare fordon kravs
atgérder. Vi vill darfor infora en kilometerskatt for tunga fordon. Det skulle
vara ett bra styrmedel ur miljohédnseende. En kilometerskatt effektiviserar
utnyttjandet av infrastrukturen och styr mot minskade végtransportvolymer,
eftersom skatten tas ut efter de rorliga kostnaderna. Kilometerskatt finns idag
i Schweiz, Tyskland och Osterrike, och i Storbritannien finns det planer pa att
infora det.

Om varje lastbil har GPS-mottagare dr det mojligt att avldsa hur langt man
kort och i vilket land. De olika ldnderna kan sedan ta ut olika skattenivder om
de vill. Det finns dven mojlighet att differentiera skatten pa olika vigar, vilket
ar bra utifran ett regionalpolitiskt perspektiv. Pa sa satt kan t.ex. vigar med
mycket transporter av skogsprodukter eller dédr det saknas alternativ till vig-
transporter, fi en annan skattenivd. Forutom miljoperspektivet kan en kilo-
meterskatt dven bidra till kostnadsneutralitet mellan svenska och utléndska
akare. Alla tunga fordon som forflyttar sig pa svenska véigar kommer att be-
tala en kilometerskatt, detta oberoende av i vilket land fordonet &r registrerat.
Det gar inte heller att undga beskattning genom att tanka utomlands.

Sika (Statens institut for kommunikationsanalys) har utrett hur ett konkret
forslag till kilometerskatt for tunga fordon skulle kunna se ut i Sverige. Det
finns detaljer i forslaget som maste diskuteras vidare, men det finns ingen
som helst anledning att vinta med den politiska inriktningen. Vi ser det som
oerhort angeldget att det nu fattas ett beslut i riksdagen om att ett system for
kilometerskatt for tunga fordon tréder i kraft senast 2012. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

(v) Miljoinrikta formdnsbeskattningen

Eftersom sd ménga nya personbilar kops av foretag &r det viktigt att forméans-
systemet har koppling till miljopaverkan. I dag finns det vissa fordelar med
att skaffa miljobil. Reglerna betyder att man kan f& 60—80 procents nedsatt-
ning om man har en miljobil.

Det &r bra att premiera inkdp av miljobilar, men dagens utformning av reg-
lerna leder &nda till 1ag priskdnslighet och det far till effekt att nya bilar &r
tyngre, motorstarkare och mer brinsleslukande jamfort med hur det ser ut i
ménga andra EU-ldnder. Och eftersom de flesta bilar som séljs &r fossil-
drivna, sd maste formanssystemet dndras sé att det inte forsvarar eller mot-
verkar strdvan att nd miljdmalen. Oljekommissionen (med bl.a. representanter
fran Volvo och LRF) har pekat pa att en dndrad forméansbeskattning ar en av
tre viktiga atgdrder for att fi fram brénslesnédla fordon. Dagens forméansbe-
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skattning kan néstan ses som en riktad satsning till mén att inte behova ta
hénsyn till miljopaverkan. Ungefar 85 procent av forménsbilarna gar till mén.

Naturvardsverket har undersokt vilka miljoeffekterna blir om Sverige
skulle ha ett liknande system som det Storbritannien inférde 2002. Storbritan-
niens utgdngspunkter var att minska klimatpaverkan och forbdttra den lokala
luftkvalitén. Resultatet av Naturvardsverkets analys visar att koldioxidutslap-
pen skulle minska med néstan 4 procent, vilket maste anses vara hogt for en
enskild atgérd. Den goda effekten uppstar eftersom uppskattningsvis 25 pro-
cent av nybilsforsiljningen dr formansbilar.

Vi anser att formanssystemet ska dndras sa att det baseras pa bilarnas mil-
jopaverkan, dvs. ett koldioxidbaserat formansskattesystem som kopplar bilar-
nas koldioxidutslédpp till forménsvérdet. Detta bor ges regeringen till kénna.

Forménen av fri parkering ingér i schablonen for bilforman, detta oavsett
om formansbilen anvénds i tjdnsten eller privat eller var i landet man bor. En
p-plats méste anses ha olika virde beroende pé var i landet man befinner sig.
En schablon kan dédrmed inte ticka in denna forman och blir dirmed en for-
tackt formén till dem som reser med bil. Vi anser darfor att forman av fri
parkering inte bor ingd i varderingen av formansbil, utan hanteras inom sy-
stemet for beskattning av parkeringsformén. Detta bor ges regeringen till
kénna.

(z) Infor en forsdljningsskatt som dr koldioxidrelaterad

Sverige &r ett av fa EU-ldnder som inte har en forsdljnings- eller registre-
ringsavgift. EU-kommissionen har lagt fram ett forslag som gar ut pa att 14n-
derna ska avskaffa sina forséljnings- eller registreringsavgifter. Det finns
dock dnnu inget slutgiltigt beslut i fragan.

Miljovardsberedningen, miljdorganisationer och Utredningen om en hand-
lingsplan for hallbar konsumtion for hushéallen (SOU 2005:51 Bilen, biffen
och bostaden) anser att Sverige ska infora en forséljningsskatt. Det &r viktigt
att ge tydliga signaler om vilken vég samhéllet vill att fordonstillverkare ska
gd. En forsdljningsskatt tydliggdr livscykelkostnaden samtidigt som den
uppmuntrar till kdp av mindre bilar.

I SOU 2005:51 presenterades ett konkret forslag till forsidljningsskatt som
vi anser &r intressant. Bilar dver en viss niva betalar en forsdljningsskatt,
medan bilar under en niva ar befriade frén forsiljningsskatt. Vi har bett riks-
dagens utredningstjdnst att utifrdn det forslaget rdkna fram vad en forsilj-
ningsskatt kan ge for intékter till statskassan. Beroende pa nivéer kan det ge
en intdkt pd 2 3004 300 miljoner kronor. Men dé& har man inte tagit hansyn
till beteendedndringar, vilket &r syftet med forslaget. Vi gor darfor ett anta-
gande att forsdljningsskatten leder till att 75 procent av dem som kdper en bil
viljer en bil som sldpper ut 20-50 gram CO,/km mindre dn den bil som de
annars skulle ha kopt. Beddmningen av statens intédkter kommer da istéllet att
uppga till 600 miljoner kronor.

Regeringen bor ldgga fram forslag om inforande av en forséljningsskatt pa
nya bilar. Detta bor ges regeringen till kdnna.
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(d) Skapa ett reseavdrag som gynnar kollektivt resande

Det vore onskvért att fa till ett reseavdragssystem som inte missgynnar kol-
lektivtrafikresendrer s som dagens system gor. Vi vill hitta ett system som
gynnar den enskilda som viljer att fardas med kollektivtrafik.

Vi vill att regeringen tillsétter en utredning som har till uppgift att hitta ett
avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik, men samtidigt inte
missgynnar de som bor pa landsbygden. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(@) Utred regional kompensation och differentiering

Forslag om hojning av skatter pa fossila drivmedel moter ofta pd motstdnd
frén framfor allt landsbygdsbilister, motor- och véglobbyorganisationer. Om
man studerar det faktiska resandet i olika regioner finner man att det genom-
snittliga antalet resor, restiden och resldngden é&r relativt lika 6ver landet.
Kortast restid har man i tétorter i norra delen av landet och ldngst i Stock-
holm, storstadsregionerna Goteborg och Malmo samt norra landsbygden.

Regionalpolitik ska i forsta hand bedrivas genom styrmedel som ar milj6-
neutrala eller miljoforbattrande, och inte genom subvention av miljoskadliga
foreteelser, exempelvis fossildrivna vigtransporter. Ekonomiska styrmedel
som till exempel koldioxidskatt pa fossila drivmedel dr nddviandiga for att na
miljomalen.

Pé grund av langa avstand pé landsbygden kan dock generellt hojda kost-
nader for att anvinda motorfordon bli en borda dér tillgéngen till kollektivtra-
fik och service dr dalig. Fordonsskatten &r redan nedsatt i 35 kommuner i sju
skogslédn i inlandet. Men vi anser att beskattningen av bilismen maste diffe-
rentieras ytterligare utifrdn regionala skillnader. Tankbara atgérder kan vara
att i omraden som idag har sidnkt fordonsskatt sdnka avdragsgrinsen for bilre-
seavdraget eller hoja reseavdraget per mil. Staten bor utreda hur regional
differentiering av beskattningen av bilismen kan utformas. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

En annan form av regional differentiering av végtrafikens kostnader &r att
infora trangselavgifter i titorter. Det gor att végtrafiken kan betala sina sam-
héllsekonomiska kostnader dér den gor mest skada. Vi utvecklar véra tankar
om trédngselskatt hir nedan.

(6) Lat fler kommuner fa chans att infora tringselskatt

Det finns ett antal ekonomiska styrmedel for att f& trafiken att betala sina
samhillsekonomiska kostnader. Ett av dem ar tringselskatt.

Det dr omdjligt att bygga bort tréingseln i storstiderna genom nya végar.
Nya kringfartsleder leder till mer trafik och i slutindan samma problem som
de var tinkta att avhjilpa. Nagot som dock hjilper mot vigtrangsel ir en
trangselskatt i kombination med forbittrad kollektivtrafik. Principen for
tringselskatt pAminner om den som finns for parkeringsavgifter. Det betyder
att avgiftens storlek bestdms av lage och tidpunkt. Syftet med tréingselskatt &r
att mojliggora for dem som har behov av att fardas med bil att kunna gora det
utan tidsforluster, att fi ned onddigt bildkande och att minska miljopaverkan.
Vigtrafikens utsldapp av koldioxid paverkar jordens klimat mycket negativt.
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Biltrafiken orsakar dven stora luftféroreningar i den lokala miljon, vilket
orsakar ohélsa for ménniskor som bor i titorter.

Forsoket med tringselskatt i Stockholm gav mycket tydliga resultat: anta-
let bilar som férdades in och ut fran Stockholms innerstad minskade med dver
20 procent, kollektivtrafiken utdkades med 14 nya busslinjer och 200 nya
bussar, antalet kollektivtrafikresor 6kade med 50 000 per dag, det lokala né-
ringslivet fick 6kad framkomlighet, kotiderna in till city halverades och trafi-
ken pé Essingeleden péaverkades marginellt. Nar det géller miljoeffekterna
ledde forsoket till minskade utsléapp av koldioxid (14 procent lagre i innersta-
den och 2-3 procent ldgre i lanet), mindre partikelutslépp (9 procent mindre i
innerstaden), lagre emissioner fran icke-avgaspartiklar (t.ex. fran ddck minsk-
ning med 14 procent), minskade kviveoxidutsldpp med ca 7 procent i in-
nerstaden och att kolvéteutsldppen minskade med ca 15 procent i innerstaden.

Men tringelskatten dr dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafi-
ken. Triangselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt
fordelningsanalyser laginkomsttagare, studenter, barn, ungdomar, édldre och
kollektivtrafikresendrer. Utifran ett konsperspektiv dr det kvinnors resande
som stirks och ddrmed bidrar tringelskatten till att trafiksektorn blir mer
jamstalld.

Inférandet av tringselskatt paverkar inte bara Stockholmsregionen. Ett
minskat bildkande i Stockholm minskar klimatpaverkan. I resten av landet
finns det inte samma mdjligheter till en god och omfattande kollektivtrafik.
En minskad bilism i storstdder leder dédrmed till mindre krav pé inskrédnkning-
ar av bilakande i 6vriga landet, som t.ex. en hojd bensinskatt. Ett inférande av
tringselskatt i en storstadsregion &r darfor av stor betydelse for hela landet.

Mot bakgrund av det vi framfort ovan har Vinsterpartiet foresprakat info-
randet av tringselskatt i Stockholm, men gérna dven pa andra platser i landet.
En kommun kan dock inte sjdlv bestimma att infora trangselskatt. For att det
ska vara mojligt krdvs enligt vissa bedomare en éndring av grundlagen, vilket
i sin tur kriver tvé riksdagsbeslut med val emellan. I véntan pa detta bor en
kommun som sé onskar f4 mdjlighet att infora tringselskatt genom avtal med
regeringen. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Eftersom det rdder en viss oklarhet om riksdagen kan delegera till kommu-
ner att infora tringselavgifter eller om det maste till en dndring av grundlagen
anser Vvi att regeringen ska utreda hur det egentligen forhéller sig. Vi vill att
kommuner i framtiden sjédlva ska fi avgora om de vill infora tringselavgifter.
Detta bor ges regeringen till kinna.

(aa) Ldt intiikterna fran tringselskatt ga till kollektivtrafik

Vinsterpartiet anser att intdkterna fran tringselskatt ska anvindas till sats-
ningar inom framforallt kollektivtrafiken. Att satsa intdkterna pa att bygga
nya védgar motverkar syftet med avgifterna och okar ojamstilldheten inom
trafikpolitiken. Om fler &ker kollektivt far dven foretag och andra som har
behov av transporter pd vig stérre mdjlighet att bedriva sin verksamhet. Indi-
vider och foretag som behdver bil fir en tidsvinst samtidigt som vi far en
minskad belastning pa miljon.
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I samband med folkomrostningen i Stockholms stad framgick det av rost-
sedeln att intdkterna fran trangselskatten skulle anvéndas till bade kollektiv-
trafik och végar. Eftersom vi anser att det dr den lokala och regionala nivan
som ska avgdra hur intdkterna ska anvindas accepterar vi att en del av peng-
arna avsitts till vagar.

Dessvirre verkar inte den borgerliga regeringen hysa ndgon storre tilltro
till lokala instanser eller till folket i Stockholm. Regeringen har ett uppifran-
perspektiv och verkar misstro de lokala foretradarnas kompetens att bedoma
var pengarna gor biast nytta. Regeringen struntar i den lokala folkomrostning-
en och inskrinker det kommunala sjélvstyret ndr staten Overtar rollen som
beslutfattare for intdkternas anviandning. For att vara riktigt sidker pa att de
lokala och regionala foretrddarna inte ska kunna anvinda kommande trangsel-
intdkter till kollektivtrafiken, har regeringen inréttat en sdrskild vagfond dit
trangselintdkter fors. Dessa medel ska sedan anvindas till vigar, och rege-
ringen lyfter sérskilt fram Forbifart Stockholm. Det dr ett projekt som kom-
mer att kosta mer &n 25 miljarder kronor.

Vi anser att intdkterna fran framtida trangselskatter, forutom kostnaderna
for system- och administrationskostnaderna, ovillkorligt ska &terforas till
regionen eller kommunen och dess valda instanser. Detta bor ges regeringen
till kénna.

12 Flygtrafiken

Vinsterpartiet anser att alla transportslag ska bédra sina samhéllsekonomiska
kostnader och det dven pa lang sikt. Tillvaxt och regional utveckling ar vik-
tigt, men det far inte ske genom atgirder som &r ekologiskt ohéllbara. Det dr
inte acceptabelt att overldmna kostnader till ndsta generation. Det ar darfor
angelédget att dven luftfarten bidrar till utslappsminskningar sé att de av riks-
dagen faststéllda miljokvalitetsmalen kan nés.

Réknat per passagerarkilometer dr flyget det transportsitt som paverkar
miljon mest. Flyg 4r inte ett energieffektivt transportmedel och bor dérfor
anvéndas i sammanhang dir andra alternativ inte finns. En jidmforelse med
andra transportslag ger en indikation pa flygets miljobelastning.

Transportmedel Utslipp av kg Kommentar

CO,/personkm
Personbil 0,170 Landsvig, enbart forare.
Personbil 0,085 Landsvig, forare + 1 passagerare.
Personbil 0,113 Landsvig, forare + i genomsnitt 0,5 passagerare.
Buss 0,023 Landsvig, 50 % beldggning, 25 passagerare.
Buss 0,012 Landsvig, 100 % beldggning, 50 passagerare.
Téag 0,003
Flyg, kortdistans 0,170* Genomsnittlig flygstracka 40 mil, 70 passagerare.
Flyg, medeldistans 0,126 Flygstricka 200-300 mil, 70 % beldggning.
* Uppgift fran Luftfartsstyrelsen.
Kalla: Sika.
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Flygets klimatpaverkan uppkommer dven som en foljd av andra utslédpp pa
hog hojd. For en rittvisande jaimforelse med andra transportslag kan dérfor
flygets koldioxidvérden i tabellen behova fordubblas. Vissa hévdar att paver-
kan dr s mycket som sex ganger mer dn vad som redovisas ovan.

Ar 1998 inférde Sverige avgasrelaterade landningsavgifter pa de statliga
flygplatserna. Avgiften géller for samtliga avgangar, inrikes savél som utri-
kes. Nivan styrs av flygplanets utsldppsvolym av kvéveoxider, men &dven
kolviteutsldppen baseras pa flygplanets utslapp under en LTO-cykel (inflyg-
ning under 3 000 fot, landning, taxning, start och stigning upp till 3 000 fot).
Avgiften dr idag 50 SEK/kg NOy. Den nya utsldppsrelaterade avgiften baseras
enbart pa utslippen som uppkommer inom LTO-cykeln (land-start-cykeln).
Men de flesta utsldppen finns utanfér LTO-cykeln och det &r darfor viktigt att
geografiskt utvidga den ekonomiska miljostyrningen.

Arlanda flygplats har ett utsldppstak som innebér att flygplatsens samlade
utsldpp av kviveoxider och koldioxid ar 2011 inte far 6verstiga 1990 ars niva.
Sedan 1990 har Arlandas utsldpp av kvdveoxider sjunkit med 45 procent,
medan koldioxidutsldppen ar 2006 var tva procent ldgre dn takvéirdet frén ar
1990. Vi anser att det dr viktigt att utslappstaket kvarstar och inte fordndras.
Det ger ett viktigt incitament till att se transporter i ett helhetsperspektiv och
forsoka hitta samordningslosningar for de olika trafikslagen.

12.1 Forslag inom flygtrafiken

For att flygtrafiken ska vara en del av en omstéillning mot en mer miljéanpas-
sad transportsektor kravs bl.a. foljande:

(a) Flyget ska ingd i internationella klimatitaganden

FN:s klimatpanel, IPCC, forutspar att flygets samlade globala utsldpp av
vixthusgaser ar 2050 i vérsta fall kan uppga till 15 procent. Det &r en oroande
utveckling. Den internationella flygtrafiken omfattas tyvérr inte av Kyotopro-
tokollet som reglerar utslipp av vixthusgaser. Anda 4r det pa en internationell
nivé en fordndring maste ske, eftersom den internationella flygtrafiken ar svar
att miljobeskatta om det inte sker i flera l&nder samtidigt.

Vi anser att det dr mycket viktigt att Sverige i internationella sammanhang
agerar bade i EU och FN for att den internationella luftfartens klimatpéverkan
ska inkluderas i den internationella klimatkonventionen efter 2012. Detta bor
ges regeringen till kénna.

(b) Sverige mdste vara mer aktivt internationellt

Idag ar flygfotogen (som anvénds av stora flygplan) och flygbensin (som i
princip bara anvdnds i sma privatplan) befriade frdn koldioxid- och ener-
giskatt. Internationella konventioner sitter stopp for en miljdanpassad ut-
veckling. I Chicagokonventionen fran 1944 sdgs att undertecknande stater
inte far beskatta brinsle som redan befinner sig ombord pa annat lands flyg-
plan som flyger till eller frén avtalsslutande stat eller genom dess luftrum.
Denna 6verenskommelse har sedan lett till att skattebefrielsen pa brinsle har
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skrivits in i olika bilaterala avtal. Det betyder ofta att staterna forbinder sig att
inte pafora skatt pa in- eller utforsel av brinsle, men dven att tankning av
brénsle dr befriat fran skatter eller avgifter. Detta system &r en forlegad ord-
ning och boér omgéende fordndras. Sverige bor kraftfullt agera for att ICAO
(International Civil Aviation Organization) tillser att flygtrafiken minskar sin
miljopaverkan och att beskattning av flygbrinsle blir mgjligt. Detta bor ges
regeringen till kénna.

(c) Nej till utslippsritter i samma system som industrin

EU har beslutat att flyget ska omfattas av ett system for handel med utsldpps-
ritter. Vénsterpartiet har hela tiden hdvdat att flygtrafiken inte ska ingd i
samma system som industrin. Anledningen ar att det skulle ge olyckliga kon-
sekvenser da priset pa transporter kan sjunka samtidigt som industrins avgif-
ter 6kar. Om hela eller delar av transportsektorn ingér i samma system som de
foretag som idag omfattas av handel med utsldppsritter skulle teknikincita-
mentet att fa en energieffektiv och fossilfri transportsektor motverkas och en
omstdllning till ett mer ekologiskt héllbart transportsystem hindras. Vénster-
partiet har darfor kravt att Sverige i EU ska agera for att transportslag inte ska
omfattas av samma system med utsldppsritter som industrin och energifore-
tagen. Detta bor ges regeringen till kénna.

Dessvirre dr nu beslutet redan fattat om att flyget ska ingd i samma sy-
stem, vilket i dagsldget inte gér att 4ndra pa. Men vi har dock inte dndrat vér
principiella uppfattning i frdgan dven om vi forsokt f& det beslutande systemet
att bli sa effektivt som mojligt. Vi har bl.a. hdvdat, speciellt mot bakgrund av
att flygtrafik inte ens betalar ndgon energi- och koldioxidskatt, att alla ut-
slappsritter ska auktioneras ut och inte skdnkas bort gratis till flygoperatorer.
Detta bor ges regeringen till kénna.

(d) Infor en klimatskatt for utrikesflyget

Det ovan nimnda forslaget om utsléppsratter for flyget dr dnnu sa ldnge bara
ett forslag. Aven med ett positivt tidsperspektiv kan ett sddant system inte
inféras pa EU-niva forrdn tidigast 2012 om allt gér enligt planerna for be-
slutsprocessen. Fragan ér darfor vad vi gor till dess.

Det finns andra ldnder i Europa som redan har nadgon form av flygskatt,
t.ex. Storbritannien, Island och Frankrike. Nederlénderna och Norge har istél-
let valt att ta ut skatt pa brinslet for inrikesflyget. Det &r latt att forstd dessa
landers bevekelsegrunder for en flygskatt. Det &r inte rimligt att olika trafik-
slag behandlas skattemassigt olika.

Inrikesflyg som anvéinder flygfotogen konkurrerar med andra inrikes
transportslag som bil, jarnvdg och buss. Men om Sverige ensamt infor skatt
pa flygfotogen for inrikes flyg finns det en risk att flygbolag dgnar sig &t eko-
nomitankning i ett nédrliggande land. Speciellt giller det i de sddra delarna av
landet. Hér krdvs verenskommelser och fordndringar i ICAO, vilket vi dven
foreslagit ovan. Men detta kan ta véldigt lang tid. Regelverket tillater dock att
léander upprittar bilaterala avtal, ddr gemensamma skattenivéer for flygbrinsle
kan fastslés. Sverige bor snarast uppta forhandlingar med grannlénder for att
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komma 6verens om gemensamma skattenivéer for skatt pa flygbrinsle. Detta
bor ges regeringen till kénna.

Sverige bor dven undersdka mojligheterna att infora en klimatskatt pa flyg-
trafik enligt samma monster som vi foreslar hér nedan for inrikesflyget. Detta
bor ges regeringen till kénna.

(e) Infor en klimatskatt for inrikesflyget

For att komma tillrdtta med skattebefrielsen for inrikesflyget vill vi infora en
klimatskatt pa inrikesflyget. Klimatskatten sker genom en schabloniserad
start- och landningsavgift. En sddan konstruktion skulle 6ka incitamentet att
fylla planen med resendrer och ddrmed minska paverkan pa miljon. For obe-
roende omfattningen av antal flygtransporter i Sverige ar det viktigt att de
flygplan som lyfter verkligen utnyttjas sa effektivt som mojligt. Vart forslag
till klimatskatt pa inrikesflyget dr inte en lika tréffsdker konstruktion som en
brénsleskatt, men i vintan pd &@ndrade internationella regelverk &r det dnda ett
tydligt ekonomiskt styrmedel mot en minskad miljopéverkan.

Var utgangspunkt &r att niva pa koldioxid- och energiskatt pa flygfotogen
ska motsvara den niva som géller for bensin for bilar. 2008 anvinde inrikes
flyg flygfotogen motsvarande 255 tusen kubikmeter. Flygfotogen innehaller
cirka 6 procent mer energi, vilket gor att energiskatten 2008 skulle bli
3,26 per liter (3,08 per liter for bilbensin). Intdkten for staten blir dé ca
800 mkr. Koldioxidskatten for bensin 2008 ar 2,44 per liter, vilket skulle ge
en skatteintdkt pd ca 600 mkr. Den sammanlagda intékten for koldioxid- och
energiskatten berdknas da uppga till 1 500 miljoner kr.

Det finns inga berdkningar pa hur en sadan skatt skulle paverka efterfragan
pa flygresor. Men i samband med att den forra regeringen foreslog en passa-
gerarskatt pa flygresor gjorde Sika (Statens institut for kommunikationsana-
lys) en berdkning pa hur flygresorna skulle minska om passagerarskatten
infoérdes. Sika konstaterade att minskningen skulle uppga till 154 tusen resor
av totalt 7 miljoner resor. Det betyder en nedging av efterfrigan med
2,2 procent. Om vért forslag skulle minska efterfrdgan med det dubbla (dvs.
4,4 procent) skulle det betyda intdkter for staten motsvarande ca 1 430 miljo-
ner kronor (800 + 600 =1 500 => 1 500 * 0,956 = 1 434 mkr).

Det krivs troligen vissa tekniska utredningar om avgriansningar m.m. innan
systemet kan sittas i verket. Det gor att vi inte tror oss kunna infora skatten
redan 1 januari 2010, utan forst den 1 juli 2010.

Utifrdn de ovan beskrivna berdkningarna gér det att faststilla vilket pris
som ska gélla varje gang ett inrikesplan lyfter eller landar fran en flygplats.
2008 gjordes ca 135 000 landningar inrikes. Om antalet landningar skulle
minska med 4,4 procent skulle det motsvara 129 000 landningar. Med en
tankt intdkt fran inrikesflyget pd 1 430 miljoner kr motsvarar det 11 085 kr i
avgift varje gang ett plan landar eller startar (1 430 000 000/129 000). For ett
plan med 100 passagerare dr merkostnaden alltsd ca 110 kr per passagerare.
Skatten ger ett tydligt incitament att fylla planen s& mycket det gér och pa sé
sétt minska kostnaden per passagerare. Sverige bor infora en klimatskatt pa
inrikes flyg, motsvarande en kostnad pa 11 000 kr per start och landning.
Detta bor ges regeringen till kénna.
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() Oka stidet till Rikstrafiken

Idag har Rikstrafiken i uppdrag att upphandla interregionala resor som inte
kan bedrivas pa kommersiell grund, men som dndé anses som viktiga och
nddvindiga for samhéllet som helhet och dven for den regionala utveckling-
en. Pa foljande tio flyglinjer har Rikstrafiken idag avtal med operatorer.

Flyglinjer déir Rikstrafiken har avtal med operatér och utbetalda belopp
2006

Linjer Utbetalt belopp 2006 (tkr)
Ostersund-Umea 9474
Arvidsjaur-Arlanda 6373
Lycksele—-Arlanda 7481
Storuman—Arlanda 8094
Vilhelmina—Arlanda 7174
Hemavan—Arlanda 3127
Gillivare—Arlanda 11929
Torsby/Hagfors—Arlanda 6661
Sveg—Arlanda 7 635
Pajala—Lulea 7728
Totalt 75 676

Kalla: Rikstrafiken och riksdagens utredningstjanst.

Totalt omfattar Rikstrafikens stod till flyglinjerna 75 miljoner kr. Vart forslag
till klimatskatt for inrikesflyget 6kar kostnaderna for dessa flyglinjer. Men for
att inte astadkomma en negativ regional utveckling foreslar vi att Rikstrafiken
kompenseras for klimatskattens effekter. Det sker ungefar 7 500 inrikes land-
ningar i samband med ovanstéende flyglinjer. Full kompensation for de kade
kostnaderna motsvarar da ett extra anslag pa 75 mkr (10 000 x 7 500 land-
ningar).

Om det infors en klimatskatt pd inrikesflyget anser vi att flyglinjer som
omfattas av Rikstrafikens stod ska ges kompensation. Detta bor ges regering-
en till kénna.

(g) Oka kraven pa flyget att minska sin miljébelastning

Det finns dven andra alternativa sitt for flyget att minska miljopaverkan. Det
kan vara genom motorforbattringar, miljoeffektiva konstruktioner av flyg-
kroppen, maximalt utnyttjande av passagerar- och lastkapacitet, kortare och
miljoanpassad tid i luften och olika stig- och landningsvinklar. Det finns si-
kert ytterligare &tgérder som skulle kunna minska miljobelastningen samtidigt
som det reducerar kostnaderna for trafikforetagen. Eftersom miljostyrningen
dr s bristfdllig (dvs. att flyget inte betalar for den samhillskostnad som det
ger upphov till) har flygbolagen svaga incitament att minimera flygets miljo-
paverkan. Med starkare ekonomiska styrmedel kan det ske en fordndring. Vi
har dock sett tecken pé att vissa flygbolag och flygplatser arbetar med en
saddan inriktning, vilket dr glddjande. Det finns hur som helst fortfarande
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mycket kvar att gora inom omradet. For att stimulera flygforetagen att minska
miljopaverkan krévs ytterligare kunskaper.

Luftfartstyrelsen och Luftfartsveket bor fa i uppdrag att belysa och komma
med forslag till hur flygtrafiken kan minimera miljopaverkan i enlighet med
vad som ndmnts hor ovan. Detta bor ges regeringen till kdnna.

(h) Utveckla nya hdllbara flygbrinslen

Idag finns inget fossilfritt ersittningsdrivmedel for flygfotogen. Inte heller
verkar forskningen ha tagit nigra storre hopp framéat. Ett skél &r sdkert den
svaga ekonomiska styrningen mot en mer miljoanpassad flygtrafik. Eftersom
de flesta flygplan har en drifttid pa ca 30 ar &r omstdllningen mot mer miljo-
anpassade flygplan en langsam process. Det enda riktigt snabba sittet att
minska flygets miljopaverkan ér darfor att flyga mindre.

Men det finns ett behov av mer forskning om béttre drivmedel. Idag finns
t.ex. Bio Jet Al, som ér flygfotogen fran biomassa. Det &r &nnu inte kommer-
siellt gangbart och méste dven godkédnnas utifran internationell brinslestan-
dard. Staten bor underséka hur nya miljévénligare flygbrénslen kan utvecklas
och paskynda processen med att godkdnna miljovénligare flygbrianslen. Detta
bor ges regeringen till kénna.

(i) Peka ut ett antal strategiska flygplatser

En viktig utgangspunkt for det statliga engagemanget i flygplatsinfrastruktur
dr att sékerstdlla tillgdnglighet och hallbar regional utveckling i hela landet.
Vi anser att om en och samma region har flera alternativa flygplatser maste
man prioritera resurserna till ett farre antal flygplatser. Detta under forutsitt-
ning att regionen som helhet klarar behovet av flygtransporter. Det &r inte
forsvarbart att staten finansierar omfattande flygplatsinfrastruktur utan att ta
hénsyn till de transportpolitiska malen.

Vi vill peka ut ett antal strategiska flygplatser for att styra statens resurser
mer effektivt. Flyget méste ses i ett helhetsperspektiv nér det géller infrastruk-
tur. Det betyder att vi vill vdga in de &vriga transportslagen nir vi utformar
vart stillningstagande infor inriktningen av de infrastrukturinvesteringar som
ska goras inom végtrafik, jarnvégar, sjofarten och flyget. De strategiska flyg-
platser vi foreslar, redovisar vi mer utforligt i den motion som laggs till riks-
dagen m.a.a. regeringens proposition om infrastrukturinriktningen foér 2010—
2019, Framtidens resor och transporter 2008/09:100. Hér nedan presentar vi
bara kort vart forslag till strategiska flygplatser.

Vart forslag nar det géller flygplatser:

Stockholm, Goteborg, Malmé, Visby, Ostersund, Arvidsjaur, Kiruna, Umea
och Luled. Det gar dven att diskutera om Stockholmsomradet bor fa ytterli-
gare en flygplats i den sddra delen av regionen. Det skulle dé t.ex. kunna vara
Skavsta.

Vi foreslar att staten pekar ut ett antal strategiska flygplatser i enlighet med
forslaget hir ovan. Detta bor ges regeringen till kinna.

() Liigg ned Bromma flygplats
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Flygtrafiken pd Bromma ir, enligt siffror fran Miljoforvaltningen i Stock-
holm, ett av stadens storsta miljoproblem. Bromma genererar buller, utslapp
av kvédveoxider och en méngd andra fororeningar. Det sker i ett omrade som
redan &r hart anstringt av trafikleder. Bromma behdvs inte, eftersom det finns
andra fullgoda flygplatsalternativ i Stockholmsregionen.

Den statistiska risken for olyckor i samband med reguljérflyg dr sma. Men
om det osannolika hénder, blir foljderna oftast fruktansvirda. Placeringen av
flygplatser mitt i stora stider utsdtter fler ménniskor for stora risker. Privat-
flyget ddremot ar statistiskt sett ett storre sdkerhetsproblem &n reguljarflyget,
och privatflyget dr omfattande pd Bromma. Privatflygets olyckstal &r jamfor-
bara med motorcykeltrafikens siffror och dessutom sker 6ver 60 procent av
alla flyghaverier inom fem kilometer fran flygplatsen.

Behovet av byggbar mark ar det tredje starka argumentet for att ldgga ned
Bromma flygplats. Stockholm é&r i skriande behov av bostidder och Bromma ar
ett av fa omraden dér en storre satsning pa ny bebyggelse dr mojlig. Vénster-
partiet i Stockholm vill att Bromma flygplats markomrade ska anvindas till
att bygga en ekologisk stadsdel med ca 4 000 bostéder.

Overvildigande argument har linge talat emot en flygplats i centrala
Stockholm och vi anser att Bromma flygfilt ska avvecklas. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

Stockholm den 3 september 2009
Lars Ohly (v)

Marianne Berg (v) Jacob Johnson (v)
Hans Linde (v) Elina Linna (v)
Lena Olsson (v) Alice Astrom (v)

Peter Pedersen (v)
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