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2 Forslag till riksdagsbeslut

10.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor dterkomma med ett forslag som
innebdr att SJ:s ensamritt till kommersiell persontrafik dterinfors.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att utveckla ett system med helhetsansvar och
som stéller tydligare krav pa samordning mellan den interregionala
och den regionala tagtrafiken.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att dven &ndra dgardirektivet nir SJ:s trafikerings-
ratt och ensamritt pa lansgriansoverskridande striackor aterinfors sa att
trafikeringsrétten for SJ ocksé innebér en skyldighet att genom trafi-
keringsplikt upprétthalla en vil fungerande kollektivtrafik pa jarnvig
i hela landet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyttas
fran Jernhusen AB till Trafikverket.

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

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor utreda mojligheten och forut-
sittningarna for att skapa ett resanderad.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bdr se dver avkastnings- och utdel-
ningsmalet sa att det bidrar till att fa fler att aka kollektivt och samti-
digt minska miljé- och klimatpaverkan.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors i motionen om att det for att komma till ritta med de omfattande
tdgforseningarna krivs 6kade statliga medel till underhall av jarnva-
gen.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att ett barande inslag i framtidens transport- och
klimatpolitik maste vara dverflyttning av savdl gods- som persontra-
fik till jarnvdg och annan sparbunden trafik, vilket innebér kraftfulla
satsningar pd investeringar i nya jarnvégar.

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



Fel! Okidnt namn pa

11. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor tillsdtta en ny utredning som
har till uppgift att utifran ovan ndmnda inriktning skyndsamt ta fram
konkreta forslag pd hur man uppnér mélet om att kollektivtrafiken
ska fordubbla sin resandeandel till 2020.

12. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att staten bor bidra till investeringar i kollektivtra-
fikens infrastruktur som en del av den 6vergripande infrastrukturpoli-
tiken.

3 Satt resendren 1 centrum

For att fa ett ekologiskt héllbart transportsystem maéste andelen resor med
kollektivtrafiken oka. For att lyckas 6ka vart resande med kollektiva fardme-
del krdvs bl.a. en utbyggd, tillgénglig, prisvard och vél fungerande kollektiv-
trafik for alla. Vi vill darfor understryka behovet av att sétta resendren i cent-
rum for att fa ett socialt och ekologiskt hallbart transportsystem.

Regeringen har valt att avreglera och stycka upp ett sammanhallet jarn-
vigssystem, genom att ta bort SJ:s ensamrétt att trafikera stambanorna. Rege-
ringen verkar fokusera pa foretags ritt att etablera sig pd marknaden. Vi talar
hellre om individens frihet att fa ett sammanhallet system med god &verblick-
barhet och dér det dr ltt och smidigt att byta mellan linjer och fa information
fran en och samma kélla. Jarnvég dr en klimatsmart samhéllig nyttighet som
kraver stabilitet och pélitlighet for att vara effektiv och resenérstillvdind. Vi
anser darfor att det dr den enskilda resendren som ska vara i fokus nir man
funderar pa hur man ska 16sa ett transportbehov inom persontrafiken. Till
exempel ér tillgdngligheten till stationer, bytespunkter och hallplatser av stor
betydelse for att 6ka intresset for att resa kollektivt.

Resendren dr i forsta hand inte intresserad av vem som utfor en tjénst, utan
att trafiken fungerar, &r prisvérd och ar av god kvalitet. Men detta kan forsva-
ras genom anviandandet av foretagsekonomiska principer pd samhéllspolitiskt
viktiga omraden. Individer vill kunna bestélla en resa som en helhet, inte
uppdelad pé olika operatdrer. Resenidren blir knappast lyckligare av att veta
att det &r ett annat foretag som har hand om delar av en enhet nér det inte
fungerar. Kvinnor och min méste kunna lita pé att kollektivtrafiken fungerar
och ar tillforlitlig nér de vill ta sig till jobbet/utbildningen eller vid fritidsre-
sor. Annars blir det svart att fa fler att resa kollektivt och pé sa sétt minska
miljo- och klimatbelastningen. Staten har ett ansvar att stirka individens rét-
tigheter inom jérnvégstrafiken, samtidigt som miljo- och klimatmal uppnas.
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4 Mer demokrati, mindre avregleringar

I grunden handlar avregleringar om att minska demokratin. Om infrastruktur
och annat samhéllsviktigt istdllet styrs av samhéllet sker det under demokra-
tisk kontroll och ér dirmed péverkbart. Om den privata infrastrukturen okar,
minskar demokratin. Men det handlar d&ven om att avreglering férsvarar moj-
ligheten att 6ka andelen kollektivresande, eftersom priser och utbud kan for-
sdmras. Detta dr oroande eftersom det dr viktigt av bade sociala och ekolo-
giska skl att fler kan éka kollektivt.

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

Eftersom kvinnor for nérvarande i storre utstrackning anvinder sig av kol-
lektiva fardmedel leder satsningar inom denna sektor till att kvinnor i sin
vardag far en béttre transportsituation. Det &r viktigt att mén och kvinnor far
samma makt att styra over sitt eget resande och att anvidndandet av héllbara
transportsystem mdjliggors i hogre grad for bade méin och kvinnor. Méns
hogre inkomster dr en av forklaringarna till att de oftare fardas i bil, men det
finns dven ett beteendemdnster bland mén som gynnar resandet med bil. Med
en stirkt kollektivtrafik kan bade kvinnor och mén anvéinda sig av ekologiskt
hallbara transportsystem i hogre grad. Viktigt att komma ihdg &r dock att
jamstélldhetsarbetet inom trafiksektorn maste inriktas pa systemfordndrande
atgdrder som béade fordndrar sektorn och bidrar till fordndring av samhéllet i
stort. Aven om det 4r uppenbart att kvinnor i dag har behov eller 6nskemal av
mer och battre fungerande kollektivtrafik, maste vi vara vaksamma sa att
atgérderna inte bidrar till att befasta rddande konsskillnader

4.1 Okad konkurrens leder inte till ligre priser

Det finns en mytbildning att konkurrens automatiskt leder till 1dgre priser. I
SOU 2005:4 visas exempel pa det motsatta, dvs. dér det blivit dyrare efter det
att man liberaliserat/6kat konkurrensen pa en marknad. Det hér giller for
post, el, flyg och taxi. Och varfor &r det sd da? Jo, privata foretag har inget
intresse av att i allménhet vara ”snélla”, utan de &r vinstdrivande foretag som
har till uppgift att skaffa vinst till 4garna. Och for dem &r det inte mer konstigt
att tjina pengar pa kollektivtrafik dn att sdlja korv eller blommor. Ett privat
foretag kommer att sdtta priset s att intdkterna blir s optimalt hoga som
mojligt.

4.2 Exemplet Arlandabanan

Den privata Arlandabanan (som &r en OPS-l6sning, dvs. Offentlig Privat
Samverkan) &r ett bra exempel som tydliggor att rationella beslut och vervé-
gande av privata intressen inte alltid dverensstimmer med samhélleliga mal.
De flesta skulle nog vilja att fler kunde anvénda sig av taget till Arlanda, men
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priset &r satt sa hogt att manga véljer att istéllet ta sig dit pd annat sétt. For en
onskan om att Oka antalet resendrer genom att séinka biljettpriset dr kanske
inte foretagsekonomiskt intressant. Utifrén ett samhéllsekonomiskt perspektiv
kan ett sénkt pris ddremot vara oerhort rationellt, eftersom det leder till att fler
aker tag och miljopaverkan ddrmed minskar. Den samhilleliga finansiella
risken kan darfor ses i ett storre sammanhang och i ett langre perspektiv. Det
hade darfor varit léttare att anvédnda sig av en annan prispolitik om Arlanda-
banan hade tillhort den samhailleliga sféren.

Mycket talar for att OPS-lsningar (som &r en slags avreglering) leder till
okade samhillskostnader, samtidigt som makten &ver projekten skjuts fran
den offentliga sfdren till den privata. Vi anser att infrastrukturinvesteringar
ska beslutas av demokratiska organ och forvaltas av statliga eller kommunala
myndigheter med en &ppen insyn i verksamheten. Det dr samhéllsekonomiskt
effektivt att 4ga och driva infrastruktur. Privat dgande leder latt till malkon-
flikter mellan foretagsekonomiska bedémningar och samhéllsekonomiska
aspekter.

Staten bor 16sa ut den option som innebdr att staten kan dverta 4gandet och
ansvaret for Arlandabanan. Ett statligt dgande skulle kunna innebéra sédnkta
priser, 0kat resande med tag till och fran flygplatsen, okad sparkapacitet pa
stambanan mellan Stockholm och Uppsala och 6kade mojligheter for pendel-,
regional- och fjérrtag att fardas direkt till Arlanda.

5 Regeringen har fel utgdngspunkt

Vi anser att borttagande av SJ:s ensamritt pd stambanorna inte medfor ett
nyttjande av jarnvdgens kapacitet pa ett samhillsekonomiskt riktigt sétt. Ut-
gangspunkten maste i stillet vara en helhet som tillgodoser samhillets in-
tresse av persontransporter pa jarnvdg. Kortsiktiga ekonomiska perspektiv
som minskar mojligheten till miljovénliga transporter i hela landet kan aldrig
vara till gagn for samhillet.

Regeringen menar pa fullaste allvar att en 6kad konkurrens, dvs. fler ope-
ratrer pa sparen, kommer att leda till forbattrad och utdkad trafik. Det &r ett
markligt pastdende och indikerar att regeringen &r ideologiskt forblindad i sin
strdvan att konkurrensutsétta sd mycket som mojligt. I dag ar inte det stora
problemet att vi har for fa operatdrer, utan att vi dels har kapacitetsbrist i form
av for lite spar, dels for lagt och eftersatt banunderhall. Fler operatdrer kom-
mer pa intet sétt att leda till att det blir lattare att fa fler tigavgéngar. Vi kan
dock atgirda kapacitetsbrister genom att bygga fler jarnvédgar och hdja ansla-
get till banunderhéllet. Det &r en politik som Vénsterpartiet och de rédgrona
foreslagit.

Regeringen verkar hoppa dver problemformuleringen innan man tar till at-
gérder som avreglering. Det hade varit mer rimligt om regeringen forst identi-
fierat vad som dr problemet och sedan lamnat forslag till atgérder. Regeringen
for nu ett cirkelresonemang som utgér ifrén att konkurrens p& spér ar bra
eftersom konkurrens pa spar dr bra. Mal och medel dr ddrmed detsamma.



Fel! Okint namn pa

Dessutom glommer regeringen bort att jarnvégstrafiken redan i dag ar
konkurrensutsatt. Tdg konkurrerar med andra trafikslag, fraimst buss, bil och
flyg. Konkurrensen fran andra trafikslag ar alltsa redan betydande nér det
kommer till langvdga persontransporter.

6 Bytesresorna forsamras

Den senaste avregleringen av jédrnvigen kommer att leda till forsimrade moj-
ligheter att bedriva nationell jarnvégstrafik. Nér SJ forlorat trafikeringsritten
blir det svérare att nd miljo- och klimatmal, eftersom den icke-kommersiella
jarnvégstrafiken far svérare att verka och kvaliteten hotas i form av tider och
utbud.

Det ar viktigt att anldgga en systemsyn pa tagtrafik, dvs. att ménga trafi-
kanter dr beroende av att kunna byta linjer for att genomftra hela resan.
30-50 % av alla resor dr bytesresor fran stora strak till mindre. Med operato-
rer som “plockar russinen ur kakan” pa kommersiellt Ilonsamma strackor blir
det svart att upprétthalla trafik pa de strackor som ensamma kanske inte &r
lonsamma, men dr sd i kombination med andra strickor. Det ar viktigt att
aven komma ihag att det féorekommer omfattande bytesresor mellan trafiksla-
gen och inte minst mellan tag och buss. Med ménga fler operatorer pa spar att
ta hinsyn till kan bytesmdjligheterna forsvéras och forsdmras for resenéren.

I ett system med sdmre utbud och svarare 6verblick véiljer médnniskor andra
trafikslag, t.ex. bil och flyg, for att kunna resa. Det gagnar vare sig médnniskor
med sdmre ekonomi eller miljon och klimatet.

I riksdagens trafikpolitiska méal om trafiksékerhet, transportkvalitet, till-
génglighet, milj6, regional utveckling och jamstélldhet ingar ocksa att de
samhéllsekonomiskt mest effektiva metoderna ska anvéndas. Det som é&r
foretagsekonomiskt 16nsamt dr inte per automatik det bésta sett ur ett sam-
héllsekonomiskt perspektiv. Inom jérnvégstrafiken finns det mycket tydliga
nétverkseffekter, dvs. att olika delar av ett ndtverk fungerar som komplement
till varandra. En resa pd en stridcka kan vara 1onsam, medan en resa pa en
annan stricka inte dr det. Men genom att kombinera bada strickorna skapas
l6nsamhet. Dessutom kan en kombination av tva strak bli mer 16nsamt 4n om
man bara hade trafikerat den 16nsamma strackan.

Det hér exemplifieras i underlagsrapporten “Konkurrens inom langviga
persontrafik pa jarnvdg”, en bilaga till Regelutredningens Liberalisering,
regler och marknader (SOU 2005:4). Hér antas det att jarnvédgsnétet bestar av
tva 7strak”, A och B, didr A 4r 1onsam och B inte 4r det. Pa strickan A &r
intdkterna 200 tkr och kostnaderna 100 tkr, dvs. en nettovinst pa 100 tkr. Pa
strickan B &r intdkterna 30 tkr och kostnaderna 60 tkr, dvs. en nettoforlust pa
30 tkr. Men da A och B anvénds i foljd uppstar nya resmonster, och de redan
befintliga investeringarna i infrastruktur ger sm& marginalkostnader. Det
betyder att strickan AB fér en intdkt pa 50 tkr och en kostnad pa bara 10 tkr.
Detta kan sammanfattas i tabellform (se nésta sida).
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Strak Intiikter (tkr) Kostnader (tkr) Vinst (tkr)
A 200 100 100
B 30 60 -30
AB 50 10 40
Totalt 280 170 110

Det hér betyder alltsa att det faktiskt blir mer 16nsamt att trafikera B genom
kombinationen AB, eftersom vinsten blir stérre om man kombinerar A med B
dn om man bara hade haft kvar strak A — detta trots att B i sig sjdlv dr olon-
sam.

Det hér understryker att vad som &r foretagsekonomiskt 16nsamt i mindre
skala inte behdver vara samhéllsekonomiskt 16nsamt i ett storre perspektiv.

7 Regeringen forsdmrar utbudet

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

Vinsterpartiet delar i grunden denna bedémning. Det dr oerhdrt viktigt att
sétta den enskilde resendren och transportdrer i centrum nér man funderar pa
hur man ska I9sa ett transportbehov. T.ex. dr tillgéngligheten till stationer,
bytespunkter och hallplatser av stor betydelse for att dka intresset for att resa
kollektivt.

Men regeringen brister 1 sin analys och “gldmmer” bort de nationella
transport- och miljomélen. Den enskilda individens beteende respektive
transportkdpares behov ér ocksa ett uttryck for rddande struktur inom trans-
portsystemet. Finns det ingen kollektivtrafik, méste sjdlvklart individen fardas
med bil. Utifran det perspektivet kan individen anse att det dr viktigt att satsa
mer pa viagtrafik. Nar en foretagare vill transportera en vara till en kund ar
hon eller han sjélvklart rationell i sitt agerande och viljer den logistikldsning
som &r bdst, smidigast och/eller billigast. Om det da till exempel inte finns
mojlighet att redan fran borjan frakta varor pa ett industrispar som leder ut till
stambanan, kan det vara rationellt for foretagaren att vélja lastbil hela vigen
till kunden. Aven i detta fall kan foretagaren da anse att det finns ett stort
behov av att satsa pa vigtrafik.

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

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

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

Lat oss anta att det finns ett strdk som trafikeras av en operatér med ett tdg
frén station 1 till station 2. Varje tur tar totalt tva timmar (stddning, kortid,
viandning m.m.), vilket betyder att tdget hinner med é&tta turer per dygn (mel-
lan 6.00 och 22.00). Kostnaden for atta turer dr 60 000 kr per dygn. Intékterna
uppgar till 70 000 kr, men &r ganska ojimnt fordelade mellan turerna (se
tabell nedan).

Tur nr Intiikter (tkr)
5
15
5
8
5
20

(oI e Y T N O R S

4
Totalt 70

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

Lat oss nu anta att vi later en annan operatdr komma in pa denna marknad.
Denna operator dr dock bara intresserad av att trafikera tur nr 2 och 6, ef-
tersom det 4r de som dr Ionsamma. Om vi antar att tdgavgangarna mellan
operatorerna sker sd néra varandra som mdjligt (de kan inte ha samma av-
gangstid) kan det 6kade utbudet leda till att det totala resandet okar. Det &r
positivt. Men i nedanstiende tabell ssmmanfattas det sammanlagda resultatet
av att den nya operatoren kommit in pd marknaden.
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Tur nr Totala intikter Ursprunglig operator Ny operator
(tkr)
1 5 5
2 20 10 10
3 5 5
4 8 8
5 5 5
6 28 14 14
7
8 4 4
Totalt 83 59 24

Tabellen hér ovan visar att intdkterna for det ursprungliga foretaget har mins-
kat sa att kostnaderna nu overstiger intékterna (59-60=— 1). Vad gor da fore-
taget i den situationen? Léagger ned all verksambhet eller véljer att specialisera
sig pa de turer som dr 16nsamma? Lagger operatoren ned verksamheten upp-
stdr en ny monopolsituation, som den nya operatdren kan utnyttja. Véljer den
ursprungliga operatoren att koncentrera sig pa de 16nsamma strackorna kom-
mer trafikutbudet att avsevart forsdmras.
Regelutredningen (SOU 2005:4) drar foljande slutsats nér det géller avre-
glering eller ej av SJ:s ensamritt:
Utredningen gdor bedomningen att de nitverkseffekter vid langviga per-
sontransporter med jarnvdg som diskuterats i avsnitt 7.1 kan vara av en
sddan omfattning att de motiverar det nuvarande regelverket och SJ:s en-
samritt. Denna uppfattning stirks av det faktum att det i stort sett inte

finns nagra internationella exempel dér flera bolag tillats konkurrera pa
sparet, dvs. pa samma stricka.

8 Konkurrens kostar mer for staten

Rikstrafiken har i en rapport frdn 2009 (RT 2009/22) gjort en bedomning av
Rikstrafikens ldngsiktiga dtagande. Da har de dven gjort berdkningar for vad
regeringens konkurrens pa sparet skulle innebéra i 6kade kostnader for staten.
Rikstrafiken konstaterar att nir regeringens forslag om att ta bort SJ:s tra-
fikeringsrdtt pad stambanorna (konkurrens péd sparet) genomfors sd ar det
fraimst de 16nsamma jarnviagsstrickorna som kommer ha konkurrerande tra-
fik. Det handlar d& om Stockholm—Goteborg, Stockholm—Malmo samt Stock-
holm—Sundsvall (framfor allt Stockholm—Gévle).
Ovrigt jarnvigsnit kommer antagligen inte att ha konkurrerande trafik och
SJ kan enligt Rikstrafiken véntas dra sig tillbaka fran att kora ménga strackor
pé kommersiell bas. Den totala l6nsamheten for SJ kommer ju att gd ned i och
med att andra operatdrer kor pd de mer Ionsamma strackorna. Rikstrafiken
konstaterar:
Grunden for att SJ idag kor vissa strdckor kommersiellt trots att de i sig

inte dr 16nsamma &r att de ofta har en betydande matarfunktion till den
egna trafiken pd mer Ionsamma strickor. Sammantaget med 6vriga intak-
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ter ger de da en relativt rimligt 16nsamhet. Om vinsten av matarfunktion-
en uteblir kan stora delar av 16nsamheten forsvinna.

Rikstrafiken har statens uppgift att genom trafikavtal 16sa tillganglighetsbris-
ter over hela landet (flyg, tag, bat, buss). Forutséttningen &r att det inte hand-
lar om trafik som bedrivs av trafikhuvudménnen (lanstrafikbolagen) eller som
drivs pd helt kommersiella villkor. Om utbudet forsdmras och tagstrickor
laggs ned, maste Rikstrafiken upphandla den nedlagda jarnvégstrafiken, ef-
tersom det fortfarande finns ett samhéllsbehov av att trafikera ménga strickor.
I annat fall finns det risk att det bedrivs trafik endast vissa dagar i veckan eller
under vissa delar av aret.

Rikstrafiken kommer fram till att om regeringens avreglering pa stamba-
norna genomfors, kommer foljande strackor att bli foremal for Rikstrafikens
framtida atagande:

* Ostersund—Stockholm

* Kalmar—Goteborg (Kust-till-kust-banan)

* Karlstad—Goteborg

* Stockholm—Mora, sérskilt delen Borlange—Mora.

Totalt bedomer Rikstrafiken att konkurrens pa sparen kommer att leda till att
Rikstrafiken far 6kade kostnader med ca 100 miljoner kronor. Rikstrafikens
medel kommer idag helt och héllet fran statens budget och det blir séledes en
utdkad ram inom utgiftsomrdde 22, Kommunikationer. Med andra ord kostar
alltsd konkurrens pa spdren 100 miljoner kr for staten, samtidigt som privata
operatorer tjanar pengar pa att ”plocka russinen ur kakan”.

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

I dag skots fordelning av tiglagen av Trafikverket. Fordelningen gors strikt
utifran vilken trafik som dr samhéllsekonomiskt mest 16nsam. Det innebér
t.ex. att pendeltdgen i Stockholm har fortur under morgontrafiken eftersom
det dr samhillsekonomiskt klokt att ménniskor kommer till jobbet i tid. P4
eftermiddagen gors den omvénda prioriteringen, och fjarrtdgen placeras i
stillet forst i kon. En sddan ordning, som kan liknas vid en slags ransonering,
ar nddvindig for ett system som priglas av stor kapacitetsbrist och for vilket
forandringar i trafikutbudets sammanséttning far tydliga effekter pa samhalls-
ekonomin.

Med avreglering avhiander man sig delvis mojligheten att gora samhéllse-
konomiskt kloka prioriteringar av trafikutbudet. Idag har SJ pa vissa strickor
upp till fem ganger hogre intdkter per personkilometer frén fjarrtdgsresena-
rerna &n fran arbetspendlarna. Med ett avreglerat system finns det uppenbar
risk att den hogre betalningsviljan hos fjérrtdgsresendrerna kommer att for-
andra trafikutbudet pa ett sitt som leder till allvarliga samhéllsekonomiska
konsekvenser.
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Trots den nuvarande regleringen ser man redan tendenser till detta. Men
eftersom det dr samhéllsekonomisk 16nsamhet som avgor strukturen pa tra-
fikutbudet begrinsas SJ:s mojligheter att ’gdra sig av” med arbetspendlarna
till att hoja biljettpriserna och/eller minska antalet stopp for pa- och avstig-
ning. Med en avreglering far SJ och andra tillkommande fjarrtagsbolag helt
andra mojligheter att styra trafikutbudet mot en struktur som dr foretagseko-
nomiskt gynnsam men samtidigt samhéllsekonomiskt skadlig.

Regeringen anser att Trafikverket sérskilt ska anvdnda avgifter som ett
verktyg for fordelningen av sparkapacitet. Ett troligt scenario blir da att de
starka tagbolagen med SJ i spetsen kommer att kopa upp storre delen av det
mycket begrinsade utrymme som finns tillgéngligt pd de mest trafikerade
strickorna for att déar kora fjarrtag. For att de regionala trafikhuvudménnen
ska kunna konkurrera om banutrymmet med fjéarrtagsbolaget fordras taxehdj-
ningar och/eller ett 6kat skatteuttag for att hoja subventionsgraden ytterligare.
Alternativet &r att lénstrafikbolagen i1 framfor allt Maélardalen, Skane,
Vistsverige och Ostergdtland ersitter stora delar av sina tigavgangar med
buss.

9.2 ... och avreglering regionalt paverkar nationellt

Jarnvagsnitet kan trafikeras av regionala tag i de olika trafikhuvudménnens
regi. Trafiken finansieras dé i huvudsak av landsting och kommuner och ska i
princip inte dverskrida lansgrinser for att undvika orédttvis konkurrens med SJ
AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudmaénnen i 14n som grénsar
till varandra bestimmer sig for att skota trafiken tillsammans. Lanen kan da
gemensamt ansdka hos regeringen om att fa driva trafik 6ver lansgrénserna.

I en sddan situation kan SJ AB fa svart att konkurrera och uppna 16nsamhet
pa de attraktiva strickor som i dag ger bolaget dess inkomster. Om regionala
delvis skattefinansierade tagbolag konkurrerar med ett vinstdrivande statligt
foretag som SJ AB, kan naturligtvis SJ-trafik pé vissa strackor bli olonsam.
Det leder till att bolaget minskar turtitheten och kanske till och med stéller in
trafik pd viktiga linjer. Det innebér alltsd att det statliga bolaget pd vissa
strackor riskerar att konkurreras ut av regional tagtrafik. Vi bor istdllet ha ett
system som utvecklar ett helhetsansvar och stéller tydligare krav pd samord-
ning mellan den interregionala och regionala tagtrafiken. Skaneregionens
tilldelade trafikeringsrétt dr pa lang sikt ett hot mot de ldngre tigresorna.
SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys, numer en del av Trafikana-
lys) har i en rapport konstaterat att det kan leda till ett minskat utbud av resor
med tadg pd langre strickor. Nar tagforbindelser forsdmras soker sig méanni-
skor till alternativa fardmedel, t.ex. bil och flyg. Att ge trafikeringsritt till
regionala aktdrer kan didrmed leda till att fler tar flyget och dirmed okar mil-
jobelastningen.
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10 Forslag som satter resenéren i centrum

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

Som vi tidigare ndmnt dr bytesresorna fran stambanorna till de mindre ba-
norna omfattande och uppgar till 30—50 % av alla resor. Vem ska ta ansvaret
for dessa resendrer? Nar en operatdr blir forsenad pa ett storre strak ar det
knappast troligt att en annan operatdr pa ett mindre strdk véntar in det forse-
nade taget. Varfor skulle de gora det? Det ar ett annat bolag och inte del av
samma resultatrakning. Resendren blir ddrmed strandad och utlimnad till
marknadskrafter som inte dr 6verblickbara eller i vart fall inte sdtter resenéren
i centrum.

Istdllet for avregleringar maste samhillet ta ett helhetsansvar for jarnvé-
gen. Vinsterpartiets motforslag till regeringens privatiseringsiver och avregle-
ringsklada &r ett paket av forslag dér vi sdtter resendren i centrum.

10.1 Aterinfor SJ:s ensamritt pa stambanorna

Regeringens beslut missgynnar den enskilda individen och leder till en for-
sdmrad och mer svardverblickbar jarnvagstrafik. Fler ménniskor kommer att
kdnna sig tvingade att ta bil eller flyg. Det kommer dven att betyda att de
miljo- och klimatmadl som ar uppsatta blir svéra eller rentav omdjliga att na.
Vi foreslar darfor att riksdagen ber regeringen att dterkomma med ett forslag
som innebdr att SJ:s ensamritt till kommersiell persontrafik aterinfors. Detta
bor ges regeringen till kénna.

10.2 Sla inte ut den nationella trafikférsérjningen

Som vi ndmnt hir ovan under 7.2, anser vi att forsdk som det i sddra Sverige
utgor ett stort hot mot den framtida trafikférsérjningen mellan olika landsde-
lar. Den interregionala jarnvégstrafiken riskerar att slas ut, eftersom SJ inte
kan konkurrera med regionala trafikhuvudmén. Vi bor istéllet ha ett system
som utvecklar ett helhetsansvar och stéller tydligare krav pa samordning mel-
lan den interregionala och regionala tagtrafiken. Detta bor ges regeringen till
kénna.



10.3 Kombinera SJ:s ensamritt med en
trafikeringsplikt

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

Om trafikens stricka idag anses vara viktig kan den upphandlas av Rikstra-
fiken. Om SJ ges ett storre mandat utifrén ett samhillsansvar att bedriva nat-
ionell tagtrafik, kan strickor som Rikstrafiken upphandlar overflyttas till
andra dnnu mindre 16nsamma strackor eller s kan omfattningen av Rikstrafi-
kens arbete minskas.

Niér SJ AB tidigare hade ensamritt till stambanorna hade de ingen skyldig-
het att de facto trafikera en linje. Detta var en orimlig ordning. Det ledde i
praktiken till att SJ AB avstod fran att kora pa vissa strackor och satte avkast-
ningen och inte resendrerna i forsta rummet. Ett av de viktigaste skélen till
statligt dgarskap av dominerande och samhillsviktiga verksambheter, t.ex.
genom en fungerande kollektivtrafik pa jarnvég, dr att anvdnda bolaget for att
uppna demokratiskt beslutade mal. Nér vi kréver att SJ:s trafikeringsrétt och
ensamritt pa lansgrinsoverskridande striackor ska aterinforas vill vi dven att
agardirektivet dndras sé att trafikeringsrétten for SJ ocksa innebér en skyldig-
het att genom trafikeringsplikt uppritthalla en vil fungerande kollektivtrafik
pa jarnvég 1 hela landet. Detta bor ges regeringen till kinna.

10.4 Trygga stationer och hallplatser

Det ar viktigt med god service, hog tillgdnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfar om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvérr finns det manga ex-
empel pa déligt skotta och for resenédren avskrickande tagstationer. Vi anser
att stationerna har en nyckelfunktion i jarnvégssystemet och ser ingen anled-
ning till att ha ett bolag som Jernhusen, vars syfte 4r att enbart tjana pengar pa
sitt fastighetsbestdnd. Det kan leda till bristande underhall, daligt dppethdl-
lande eller forsdljning av stationsbyggnader. Trafikverket ansvarar redan for
en rad aktiviteter 1 anslutning till stationerna, t.ex. informationsanlédggningar
och plattformar. Det finns darfor uppenbara skil att samordna verksamheten
pa ett bittre sitt. Vi anser att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyttas fran
Jernhusen AB till Trafikverket. Detta bor ges regeringen till kénna.

Det &r viktigt att den enskilda resendren fir god service, hog tillgénglighet,
trygghet och en trevlig atmosfér. I annat fall kan det vara svért att oka det
kollektiva resandet. Kvinnors och méns uppfattning om offentliga miljoer ar
olika och bygger pa olika riskbedomningar. Vi vill att Trafikverket ges ett
speciellt uppdrag att bygga bort otrygga miljder, sdsom morka tunnlar och
passager, for att pa sé sétt oka trygghetsupplevelsen for bl.a. kvinnor. Detta
bor ges regeringen till kédnna.

Okiant namn pa
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10.5 Resendrens ratt till information

Vi vill att olika aktorer ska ta ett utokat gemensamt ansvar for tdgresande
genom att skapa ett “resanderdd” med uppgift att samordna informationen till
de resande, t.ex. ndr forseningar intrdffar av ndgon anledning. De senaste
arens 0kning av antalet operatdrer pa spar har lett till sémre information och
svarare Overblickbarhet. Sa ldnge det finns olika aktorer inom jarnvigssyste-
met ska resendrerna inte behdva fundera pa vad eller vem som orsakat forse-
ningen; de efterfragar att s snabbt som mojligt fa korrekt information t.ex.
om tidsforluster och om vilka atgérder som vidtagits for att minimera skadan,
t.ex. erséttningstrafik, rétt till ersdttning m.m. Regeringen bor utreda mojlig-
heten och forutséttningarna for att skapa ett resanderad. Detta bor ges rege-
ringen till kidnna.

10.6 Sank SJ:s avkastningskrav

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

Avkastningskravet leder till stark fokus pé att skapa vinst. SJ tvingas se till
marknadsandelar och t.ex. konkurrera med flyget om hoginkomstresenérer,
dér mén dominerar. Det gor att kvinnors, ungdomars och pensionérers behov
prioriteras ner.

Avkastningskravet missgynnar dven den regionala utvecklingen, eftersom
SJ tvingas prioritera bort lagtrafikerade strackor. Ménga resendrer maste dér-
for vilj flyg eller bil istdllet. Effekten ar helt orimlig om vi vill minska kli-
matpaverkan. Vinsterpartiet vill att SJ AB:s utdelningsmal/avkastningskrav
till dgaren staten avskaffas och att 1onsamhetsmalet minskas till 5 %. SJ
skulle da dels kunna sénka priserna pa biljetterna, dels enklare reinvestera i
nya tag och vagnar. Riksdagen bor begéra att regeringen ser over avkastnings-
/ut-delningsmaélet sa att det bidrar till att fa fler att dka kollektivt och samti-
digt minskar miljo- och klimatpéverkan. Detta bor ges regeringen till kénna.

10.7 Oka underhéllet till jirnvigen

Sambandet mellan ekonomisk tillvixt och dkad klimatpaverkan frén trans-
portsektorn behover brytas. Vi vill 6ka satsningarna pa tdg och jarnvég, och vi
vill fortsdtta att prioritera jarnvédg fore vag. Téagtransporter dr ekologiskt hall-
bara; de utgor en oerhort viktig tillvéaxtfaktor, och de héller ihop Sverige.

En viktig atgird for att fa fler att vilja att aka kollektivt &r att minska for-
seningarna i tdgsystemet. Den enskilda resendren ska i vardagen inte behdva
drabbas av oro och frustration &ver att inte komma fram i tid. For att komma
till ritta med de omfattande tagforseningarna krévs okade statliga medel till
underhéll av jarnvédgen. Detta bor ges regeringen till kénna.



10.8 Oka investeringarna till jirnvigen

Vi ér dvertygade om att rejéla investeringar i jarnvag &r bra for 1angsiktigt
hallbar tillvaxt, for att skapa effektiva, bekvdma och sékra resor for resenéren
och inte minst for att flytta over fler godstransporter fran vag till jarnviag. Vi
vill att tdgresorna ska fortsétta att 6ka, bade de regionala och de ldngviga
persontransporterna. Detta ska dstadkommas bl.a. genom utbyggnad av jarn-
vagskapaciteten over hela landet och genom 6kad samordning mellan trans-
portslagen. Det dr ndgot som gynnar resendren. I Klimatberedningen var man
enig om att jirnviagen i Sverige behdver byggas ut och att investeringarna bor
oka.

Vi anser att det krévs tydliga prioriteringar nér infrastrukturen byggs ut de
ndrmaste aren. De beslut som vi fattar i dag kommer att paverka den svenska
transportstrukturen en lang tid framover. Investeringar i ny infrastruktur be-
héver sammantaget bidra till att minska utsldppen och det kréver en priorite-
ring av projekt som bidrar till en sddan utveckling. Kapaciteten for dkade
sparbundna transporter méste hojas radikalt. Vi anser att mélet bor vara att
oka kapaciteten pa jarnvagen for gods- och persontransporter med 50 %.

Ett barande inslag i framtidens transport- och klimatpolitik maste alltsa
vara overflyttning av savil gods- som persontrafik till jirnvdg och annan
sparbunden trafik, vilket innebér kraftfulla satsningar pa investeringar i nya
jérnvégar. Detta bor ges regeringen till kénna.

10.9 Lokal och regional kollektivtrafik

Mycket av det som i motionen anfors om jarnvégstrafiken kan dven applice-
ras pa den lokala och regionala kollektivtrafiken. Aven inom detta omrade har
regeringen valt att avreglera och pa sa sétt hota utbudet av kollektivtrafik-
strickor.

Lokal kollektivtrafik &r inte vilken vara som helst. Den ger stora positiva
externa effekter pa miljon och samhillsekonomin, effekter som inte later sig
fdngas upp av individens betalningsvilja. En vil fungerande lokal kollektiv-
trafik och fritt marknadstilltrdde &r dérfor tvd oforenliga foreteelser. Det of-
fentliga maste dérfor ta ett tydligt finansiellt och organisatoriskt ansvar for
kollektivtrafiken. Demokratin och samhiéllets inflytande behdvs. Marknaden
fér inte bli norm.

Att resa kollektivt &r att resa hallbart. Att investera i kollektivtrafik ar dar-
for ett av de viktigaste medlen for att nd malet om héllbara transporter. Unge-
far en tredjedel av befolkningen har kollektivtrafik som enda resealternativ,
och hilften av alla invanare &r helt eller delvis beroende av den for sina langre
forflyttningar.

10.9.1 Riv upp beslutet om ny kollektivtrafiklag

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

Vi vill dérfor att regeringen aterkommer till riksdagen med ett forslag som
river upp beslutet om att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska
marknadssegment far etablera kommersiell kollektivtrafik. Detta bor ges
regeringen till kénna.

10.9.2 Fordubbla andelen resande med kollektivtrafik

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

Oversynen skulle dven behova presentera hur kollektivtrafiken ska vara
tillgdnglig for personer med funktionsnedséttning, vilka mdjligheter det finns
att samla den sérskilda kollektivtrafiken som sjuk- och fardtjanstresor inom
samma lagstiftning samt belysa hur en béttre dverensstimmelse mellan de
funktionella arbetsmarknadsregionerna och de administrativa regionerna
(lanen) skulle kunna stérka kollektivtrafiksystemet.

Vi vill dérfor att regeringen tillsétter en ny utredning som har till uppgift
att utifrdn ovan ndmnda inriktning skyndsamt ta fram konkreta forslag pa hur
man uppnar mélet om att kollektivtrafiken ska fordubbla sin resandeandel till
2020. Detta bor ges regeringen till kénna.

10.9.3 Oka statens bidrag till kollektivtrafiken

Insatser behovs for att 6ka kollektivtrafikens andel av persontransporterna.
Atgirder som skulle gynna den enskilda reseniren ir t.ex. anliggning av
busskorfalt, andringar av vagdragning, sikra hallplatser och cykelparkeringar
vid resecentrum m.m. I méanga stider runtom i Europa satsas offensivt pa
sparvagnar, vilket lett till stora framgangar bade genom okat kollektivtrafikre-
sande och genom minskad klimatpaverkan. Vi anser att det dven i Sverige
finns stora mojligheter for den lokala spartrafiken att utvecklas i storre titor-
ter och dérigenom oka kollektivtrafikens attraktivitet.

BRT, Bus Rapid Transit, 4r ett annat intressant sétt att bedriva kollektivtra-
fik som skulle kunna dversattas med att kora buss i sparsystem. Det &r ett
bussystem som ges tydliga foretrdden i trafiken eller till och med egna végba-
nor. Stationerna dr upphdjda som vid sparvagnssystem och paminner om dem
som finns for spartrafik. Kvalitén pa de langa bussarna dr hogre dn vanliga
busslinjer, vilket gor att de paminner om tdg. Ddremot dr systemet mycket
billigare att anldgga &n spértrafik, vilket gor att man kan f& ut mycket mer
linjekapacitet per satsad krona eller med andra ord: fler manniskor kan for-
flyttas pd samma tid men med ldgre kostnad. Vi vill att BRT provas dven i
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Sverige och kanske forst som forsoksverksamhet. Det skulle dven vara moj-
ligt att anldgga ett BRT-system ldngs en stricka ddr man senare vill ha spar,
men i dagsldget anser att det inte finns tillrdckliga medel.

Mot bakgrund av vad som anfors hdr ovan om kollektivtrafiken bor staten
bidra till investeringar i kollektivtrafikens infrastruktur som en del av den
overgripande infrastrukturpolitiken. Detta bor ges regeringen till kinna.

Stockholm den 18 oktober 2010
Siv Holma (V)

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