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2 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen genom att inrikta
trafikpolitiken for barns behov.

2. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen genom att inrikta
trafikpolitiken for personer med funktionsnedséttning.

3. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen genom att inrikta
trafikpolitiken mot icke-diskriminering av personer med utlindsk bak-
grund.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen genom att inrikta
trafikpolitiken for 6kad trafiksékerhet.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att i trafikpolitiken ta hénsyn till skillnader mellan lands-
bygden och storstidder och storre stider.

6. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att inrikta trafikpolitiken sa att de som bor pa Gotland be-
handlas likvardigt med de boende i andra delar av landet.

7. Riksdagen tillkénnager 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 dvergripande miljo- och
trafikmalen ska nés.

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen mer omfattande utreder hur den samhillse-
konomiska kalkylmodellen kan &ndras sé att den dels tar hinsyn till mil-
joeffekter pa ett battre sitt, dels innefattar en vérdering som inte miss-
gynnar kvinnor, laginkomsttagare, personer med utldndsk bakgrund, barn
eller ungdomar.

9. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om kommunala transportplaner, externhandel och sikra offent-
liga miljGer.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om klassfragan i IT, tillgénglig och gemensam infrastruktur
samt Oppna kallkoder och standarder.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen med utdkad cy-
keltrafik.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att stirka den sociala héllbara utvecklingen genom gene-
rella satsningar for 6kad kollektivtrafik och darmed stérka laginkomstta-
gares, personers med utldndsk bakgrund, barns och ungdomars resande.
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att stirka den sociala héllbara utvecklingen genom o6kad
kollektivtrafik for ménniskor i storstdder och storre stader.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att stirka den sociala hallbara utvecklingen genom &kad
kollektivtrafik for ménniskor pa landsbygden.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor ldgga fram ett forslag till hur man
kan sdkerstilla att mélet om att transportsystemet ska vara tillgdngligt
nas snarast mojligt.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel for att 6ka tillgédngligheten
for personer med funktionsnedsittning i kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda kostnad och genomforande av en
lagéndring om att egenavgifterna ska motsvara normala resekostnader
med allménna fardmedel.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Socialstyrelsen bor ha den 6vergripande tillsynen dver
fardtjansten och riksfardtjansten och lénsstyrelserna det direkta ansvaret.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att beslutet om fardtjanst dven ska gélla for ledsagare.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att en fardtjdnstberattigad person far ta med medresenédrer
och att detta bor regleras i de tva fardtjanstlagarna.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen med utokad jérn-
végstrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det s& snart som mdjligt infors ett végpris till och frdn
Gotland.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det statliga ansvaret for Gotlandstrafiken bor ligga pa
Vigverket, som redan i dag har hand om annan férjetrafik som ses som
en forldngning av andra vagar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att svensk sjofart inte ska konkurrera genom social dump-
ning eller undermaligt tonnage, utan i stéllet ska Sverige satsa pa kvalitet
med moderna, miljdanpassade och effektiva fartyg samt vélutbildade be-
sattningar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att jakt pé terrorister, eller insatser for att forebygga brott,
inte far leda till att rittssikerheten for den enskilda ménniskan offras. !
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att monstringsplikt for intendenturpersonal garanterar en
hog sjosédkerhet och bor &terinforas.
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27. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att végtrafiken ska vara en del av en omstillning mot en
mer socialt hallbar utveckling och forbittra balansen sa att 1aginkomstta-
gare inte missgynnas inom trafikpolitiken.

28. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ett nationellt sikerhetsprogram for barn ska tas fram.

29. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lagstiftningen ska dndras sa att det blir krav pa att alla
skolskjutsar ska forses med alkolas.

30. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att i vintan pa att en lag om alkolds ska tridda i kraft maste
de offentliga myndigheterna ga fore och kriva alkolés i alla fordon de
anvénder i sin verksamhet.

31. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor lamna ett forslag till riksdagen dér den
obligatoriska riskutbildningen inom koérkortsutbildningen kompletteras
med utbildning om risker med alkohol och droger.

32. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska ta fram atgéirder i syfte att forbattra moj-
ligheten till hastighetskontroll av motorcyklister for att uppné hogre tra-
fiksékerhet och farre doda och allvarligt skadade motorcyklister i framti-
den.

33. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen ska agera utifran vad som ndmns i motionen
om korkortsutbildning, informationsplan och véadlig handling, sa att ris-
ken minskar for trafikolyckor i samband med mobilsamtal under bilfar-
der.

34. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lagstiftningen ska dndras sa att regeringen utifrén ett
tydligt trafiksdkerhetsperspektiv utreder och lidgger fram ett samlat for-
slag vad géller krav for forarbevis och é&ldersnivaer for moped och latt
motorcykel.

35. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lagstiftningen ska &ndras sd att Véigverket i framtagan-
det av skyddsanordningar i hogre utstrackning ska utgd ifran olika trafi-
kanters behov.

36. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur s.k. trafikmedicinska centrum
ska kunna byggas upp i flera lan.

37. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att de atgirder vi foreslar inom flygtrafiken ska vara en del
av en omstillning mot en mer socialt hallbar utveckling.>

U Yrkande 25 hénvisat till JuU.

2 Yrkande 37 hinvisat till SkU.
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3 Inledning

Kvinnors och méns resmonster ar olika, och ddrmed ocksa behoven. Vilbe-
stillda ménniskor reser langre och konsumerar mer transporter an fattiga, som
har sé@mre transportfrihet. For att en person med funktionsnedsittning ska fa
mojlighet att rora sig fritt krdvs helt annorlunda atgérder &n for den som inte
har en funktionsnedséttning. Barn ror sig pa helt annat sitt i trafiken 4n vuxna
och har fa valmgjligheter nir det géller val av fordon och trafikslag. Diskri-
minering, miljérasism och oréttvis behandling dr vanlig nédr det kommer till
val av trafikslag och étgérder som skyddar ndrmiljén for boende i olika bo-
stadsomraden. Sarskilt tydligt visar det sig i invandrartita omraden.

Det ar mot bakgrund av ovanstdende som det &r viktigt att det finns en
malstyrning och konkreta forslag inom trafiken som tar hénsyn till att ménni-
skor &r olika och att det déarfor kravs olika 16sningar for att alla ménniskor ska
kénna att de har goda transportmdojligheter.

Denna motion ir en av tre motioner

Samtidigt som denna motion ldmnas in till riksdagen, 1dmnas dven tva andra
motioner in och som har berdringspunkter med denna. Denna motion ska
dérfor ses tillsammans med de andra tva, vilka handlar om dels Trafik och
miljo (2009/10:T426), dels Trafik och jimstdilldhet (2009/2010:T535). Ge-
nom att ldsa alla tre motionerna far man en god bild av Vénsterpartiets politik
i trafikfragor. En del forslag 6verlappar varandra, men det &r dven si att na-
gon av motionerna har en mer grundlidggande text i nagot &mne. Om det upp-
fattas som om t.ex. miljoperspektivet saknas i motionen Trafik och jimstdlld-
het sa dr det antagligen korrekt, eftersom du hittar det mesta av miljoperspek-
tivet i motionen Trafik och miljé.

4 Socialt héllbar trafikpolitik
4.1 Kvinnor och mén

I snart ett &rhundrade har méns behov och vérderingar format det transportsy-
stem som rader. Kvinnors behov dr underordnade eftersom transportsystemet
ar byggt for méan. Kvinnors och méns resmonster skiljer sig vésentligt frén
varandra. Likasa skiljer sig mojligheterna att utnyttja det befintliga systemet.
Kvinnor har i allménhet 14gre inkomst och andra arbetsférhéllanden. Kvinnor
tar dven ett storre ansvar for hemarbete och verksamheter i nirheten av hem-
met. Deras resor dr oftare kombinerade arbets-, service- och inkdpsresor.
Detta innebér att kvinnors resor ar kortare och mer sammansatta. En typisk
resa for en kvinna en vardag kan vara hemmet—forskolan—jobbet—forskolan—
affiren-hemmet. Resorna sker oftast med kollektivtrafik eller till fots eller
med cykel. Allt detta skapar en situation dér kvinnors behov och 6nskningar
skiljer sig frdn ménnens som oftare anvéinder bil, flyger mer och har “direk-
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tare” resor. En typisk resa for en man skulle kunna var hemmet—arbetet—
hemmet.

I denna motion kommer vi dock inte att fokusera pa kvinnor och mén i tra-
fiken, eftersom vi utvecklar véara forslag och &asikter om genusperspektiv i
motionen Trafik och jamstdlldhet (2009/2010:T535). T den hdr motionen &r
fokus istéllet pa andra delar av en social utveckling, som inte ar direkt kopp-
lade till jimstdlldhet.

4.2 Trafikpolitik for laginkomsttagare

Mainniskor med hoga inkomster har i allménhet storre tillgang till bil dn de
med laga inkomster.

Det finns stora skillnader i resvanor mellan 14g- och hoginkomsttagare.
Hoginkomsttagare fardas ldngre och oftare. Mer dn hilften av befolkningen
foretar under en manad ingen ldngre resa. Av de med inkomster mellan 100
till 200 tusen kr i inkomst per ar dr den siffran mer dn 70 procent. Ju mer en
person tjdnar desto langre blir dven resorna, vilket &r sdrskilt tydligt nér det
géller arbetsresorna.

Vilbestdllda aker mer bil och de har dven i genomsnitt storre bilar. Ju
hogre inkomsten &r desto storre andel av resorna sker med bil.

Nér den borgerliga regeringen vill satsa mer medel pa viagtrafik, betyder
det dédrmed att de vélbestdllda ska fi en okad del av de trafikresurser som
finns. Det hér dr en politik som Vinsterpartiet inte delar.

Det ér helt orimligt att médnniskor med 1aga inkomster, vilka dr i absoluta
flertal, inte ska fa en storre andel av trafiksatsningarna till de trafikslag de ar i
storst behov av. Den kollektiva trafiken &r den som i storsta mojliga man
leder till en forbéttrad miljo, att fler ménniskor kan 6ka sin frihet att forflytta
sig och som Okar trafiksdkerheten. Vi behover darfor 6ka andelen kollektiva
resor for att fa ett mer socialt och ekologiskt héallbart resande.

Vad som hédr ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken for laginkomsttagares behov bor riksdagen
ge regeringen till kidnna.

4.3  En trafik pé barns villkor

Det behovs ett mycket starkare barnperspektiv i trafikplaneringen. Barn har
inte sjidlva samma mojligheter som vuxna att fora sin talan for en bra trafik-
milj6. Barn tar gérna pé sig skuld i samband med trafikolyckor, trots att
“felet” snarare beror pa vuxnas beteenden i trafiken. Barn kan kidnna oro och
rddsla i trafiken, dels pé grund av att regler inte f6ljs (bilister som kdr mot
rott, cyklister och mopedister som kor pa géngbanor, bilar som kor pa lek-
eller skolgérdar), dels pa grund av fysiska orsaker som att sikten blir skymd
vid dalig snérdjning eller for hoga hickar/staket samt dels pa grund av vad
buller och avgaser kan géra mot dem.
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Det krévs ett storre medinflytande for barn och ungdomar och da krivs
kunskaper om den miljé man vill paverka. Barn kan ges den kunskapen om de
under sékra former kan vistas och rora sig ute dér de bor och lever. Ett barns
vig till skolan eller ndgon annanstans &r inte bara ett kommunikationsstrak
som ska avverkas pé kortast mdjliga tid. Det &r ett fysiskt rum som ska under-
sokas. Det leder till att sikerhetskraven maste anpassas utifran barnens forut-
séttningar.

Barn forr 1 tiden hade en storre rorelsefrihet &n dagens barn. Det berodde
inte pa att det fanns ndgon medveten strategi att 6ka barns frihet i det fysiska
rummet. Tvartom handlade det oftast om att barn fick skota sig sjélva i storre
grad. Idag sker en storre overvakning av barnen. Den dkade dvervakningen
har lett till farre olyckor i trafiken, vilket & mycket positivt. Det finns dock
behov att diskutera hur vi kan 6ka barns rorelsefrihet samtidigt som det inte
leder till att fler barn kommer till skada. Grundproblemet dr kanske att tra-
fikmiljon i hog grad ar skapad av vuxna, for att forflytta vuxna och dé allra
mest i bil. En sddan milj6 leder naturligtvis till en minskad frihet f6r barns
mojligheter att leka och rora sig ute.

Barns trafiksikerhet — en klassfraga

Varje ar dor det ca 35 barn i trafiken. 65 procent av dessa dr barn mellan 15
och 17 ar. En av forklaringarna till att manga 15-17-aringar rékar ut for
olyckor &r att den gruppen dr inblandad i olyckor med moped eller motorcy-
kel, men dven att de aker med i en bil med unga bilforare. En fjardedel av de
omkomna 15-17-aringarna dédades i cykelolyckor.

Men det #r inte bara dodsfall som drabbar barn. Ar 2007 skadas 4ven tu-
sentals barn i trafiken:

1 478 barn som passagerare i bil
1 671 barn som mopedister

1 921 barn som cyklister

550 barn som fotgéngare

Det behovs darfor en sdrskild uppmérksamhet mot barns trafiksdkerhet. Barns
och ungdomars skolvdgar maste goras sidkra. De ca 300 000 elever som varje
dag fardas med skolskjuts maste kdnna sig sdkra. Kommuner borde utreda hur
barns skolvégar ska forbattras utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv. Det borde
dven vara en sjélvklarhet att det finns hastighetsdimpande éatgirder utanfor
alla kommunens skolor och forskolor.

Men det ar ocksé skillnad pa barn och barn. I en avhandling av Marie Has-
selberg konstateras att barn till arbetare har 20—30 procent hogre risk att ska-
das som fotgdngare och cyklister jamfort med barn till tjinstemén pa mellan-
niva och hogre niva. Skillnaderna blir &nnu stdrre nir de unga borjar anvianda
moped och motorcykel. Barn fran arbetarhem har dé néstan 70 procent hdgre
risk att skadas. I en annan studie av Beth A. Mueller kommer man fram till att
barn som bor i flerfamiljshus har 5,5 ganger storre risk att raka ut for en fot-
géngarolycka jaimfort med dem i villa. Tankbara orsaker till varfor barn fran
svagare socioekonomiska miljoer dr mer olycksdrabbade kan vara att de lever
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i titbefolkade bostider med mindre lekutrymme och att mindre tillgang till bil
ger storre utsatthet i en hogtrafikerad miljo. Det kan ocksa bero pa att foréld-
rar inte har rad att skaffa ritt skyddsutrustning som exempelvis cykelhjdlm.

Om alla ungdomar hade samma skaderisk som barn till tjinsteméin pa mel-
lanniva och hogre nivé, skulle skadorna minska med 25 procent for mopedis-
ter och 37 procent for motorcyklister. Skaderisken for pojkar &r i allménhet
hogre dn for flickor, men skillnaden mellan olika socioekonomiska grupper ar
tydlig oberoende av kon.

Cykeln ir viktig for barn

Cykeln dr antagligen det viktigaste transportslaget for barn och ungdomar.
Det finns i allmédnhet mycket som talar for att cykeln ar ett viktigt transport-
medel. Aspekter som minskad miljo- och klimatpdverkan, forbattrad hilsa
och okad trafiksdkerhet &r alla intimt forknippade med cykeln, men &ven
positiva sociala dimensioner i och med att det 4r ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den é&r tillgdnglig for médnniskor med laga eller inga in-
komster, t.ex. barn och ungdomar.

Ett av de transportpolitiska malen &r 6kad tillgénglighet. Barn, ungdomar
eller andra som inte har stindig tillgang till bil har idag sdmre tillgéng till
transportsystemet. Ungefér 25 procent av alla hushall saknar bil. En forbéttrad
cykeltrafik kan dérmed i allmédnhet forbattra tillgédngligheten for véldigt
ménga ménniskor och i synnerhet for barn och ungdomar.

Trots den stora betydelsen av cykeln, 4r det dock séllan cyklar prioriteras i
trafiken eller ges tillrickliga resurser till investeringar. Nar alla talar om vik-
ten av transportslagsdvergripande 16sningar finns néstan aldrig cykeln med
som en del i en helhet. Som ett litet forsok i att lyfta detta transportslag tog
Vigverket fram en cykelstrategi ar 2000, som reviderades 2007. Dokumentet
och dess revidering &r i grunden ett véllovligt forsok att 6ka andelen transpor-
ter pa cykel. Dessvirre har strategin i mycket liten utstrickning verkstéllts
och ménga forslag till dtgérder véntar dnnu pé att genomforas. Under tiden
har antalet resor pa cykel minskat till 9 procent, en utveckling man knappast
kan vara glad 6ver. Det behdvs nu en storre satsning pa att fa fler att cykla
och i detta arbete har staten en viktig roll &ven finansiellt.

Barns hilsa

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 hilsan och
cykeln skulle i det ssmmanhanget kunna var ett viktigt komplement till flerta-
let lokala transporter. Barn kan med cykelns hjilp kanske fa daglig motion.
Men dé maste cykelvégar och cykelparkeringar kédnnas trygga och sikra.

Om barns och ungdomars cyklande stirks, skapas goda forutsittningar for
framtida transportvanor som dr miljovénliga och hilsobeframjande.

Vad som hédr ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken for barn bor riksdagen ge regeringen till
kénna.
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4.4 En trafikpolitik for personer med
funktionsnedsattning

I den nationella handlingsplanen for handikappolitiken Fran patient till med-
borgare (prop. 1999/2000:79) slés det fast att malet for handikappolitiken ska
vara ett samhille som gor det mojligt for ménniskor med funktionsnedsatt-
ning att bli fullt delaktiga i samhaéllslivet. Manniskors lika vérde dr en grund-
laggande utgdngspunkt i vart samhélle och alla ménniskor har kunskaper,
formagor och erfarenheter som ar viktiga for samhallet. Déarfor maste sam-
hillet formas pé ett sddant sitt att alla kan medverka i utvecklingen och nd
full delaktighet. Méanniskor som har funktionsnedséttning utgor givetvis inget
undantag i detta avseende. Personer med funktionsnedséttning dr medborgare
med lika rdttigheter och skyldigheter som personer utan funktionsnedsatt-
ningar.

I Sverige berdknas ca 1 miljon méanniskor ha funktionsnedséittning i for-
flyttningssammanhang. Den 6vervdgande delen av de resor som personer med
funktionsnedsattning genomfor sker med fordon i av samhéllet organiserade
specialtransporter eller i handikappanpassade privata personbilar. Aven hu-
vuddelen av sjukresorna sker pa detta sétt. Studier visar att dldre och personer
med funktionsnedsittning har goda mdjligheter att anvénda sig av kollektiva
fardmedel forutsatt att dessa, och den fysiska miljon, blir béttre anpassade till
resendrernas forflyttningsbehov. Fardtjédnsten behover ockséd forbittras utifrdn
samma synsitt. Riksdagen har tidigare beslutat att transportsystemet ska vara
tillgéngligt for personer med funktionshinder till ar 2010. Men det &r uppen-
bart att malet inte kommer att nés, vilket maste ses som ett stort misslyck-
ande.

Férdtjansten borde ge personer med funktionsnedsittning mdjlighet att
resa pad samma villkor som personer utan funktionsnedséttning. I dag ar fard-
tjdnsten enda mojligheten for manga med funktionsnedsittning att foreta
resor. Den kollektiva trafiken ar fortfarande tillgénglig i mycket begransad
utstrickning for t.ex. rullstolsburna och det kommer att drja lange &n innan
den kan sigas vara till for alla. Att fardtjédnstresandet forsvéras for ménniskor
med funktionsnedsittning har tvd huvudorsaker. Den forsta &r att huvudmén-
nen har komplicerade bestillningsrutiner och regelsystem. Dessa innebér att
den som behover tjansten inte kan skaffa sig en overblick dver sina resor.
Bestillda fordon uteblir eller &r kraftigt forsenade, och detta beror till stor del
pé den organisation som tillimpas i manga kommuner.

Det andra problemet &r kostnaderna. Huvudménnen ar fria att sitta priser-
na, vilket kan anvindas for att begrdnsa resandet. Det borde finnas en tydlig
koppling mellan egenavgiften for fardtjanst och avgiften for att dka med kol-
lektivtrafiken.

Kvalitet i firdtjénsten

Vinsterpartiet har krévt att det ska inforas en paragraf som handlar om kvali-
tet i fardtjéinstlagen. Forebilden har varit den paragraf om kvalitet som finns i
socialtjanstlagen. Darfor dr det glddjande att vi fick gehdr for detta forslag i
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arbetet med den trafikpolitiska propositionen 2006 (prop. 2005/06:160) och
att det nu ska inforas en bestimmelse om att den fardtjanst som anordnas ska
vara av god kvalitet. Fardtjanst dr ndgot som beviljas efter en ansdkan, utred-
ning och beslut om det foreligger ett behov. Vi anser darfor att fardtjénsten
ska vara en del av de allmédnna kommunikationerna och att Vigverket ska ha
ett ansvar nar det géller kvantitet och kvalitet, men dadrutover ska det ocksa
finnas en myndighet som har ett tillsynsansvar. Den frimsta anledningen till
detta krav har att gora med rittssdkerheten. Den enskilde ska ha en instans
som kan Gverprova vid ett negativt beslut.

Bilstod

For vissa manniskor med funktionsnedséttning finns det mojlighet att fa bil-
stod. Under ménga ér var anslaget till bilstod alltfor lagt. Det fick som f6ljd
att pengarna for bilstdd tog slut innan budgetaret var slut. Manga fick da
vénta till ndsta ar innan bilstodet kunde utbetalas. Vénsterpartiet drev i flera
budgetforhandlingar ett krav pa att bilstodet skulle dkas och fick efter viss
moda gehor for sitt krav. Det var ett steg i ritt riktning. Men dven regelverket
kring bilstddet behdver reformeras och anpassas efter dagens behov. En sadan
regel dr t.ex. att den som &r 6ver 50 ar, och har ldmnat arbetsmarknaden med
fortidspension, sjédlv maste kunna kora bilen for att fi ratt till bilstdd. Det
innebdr att om den sdkande har personlig assistans, saknar korkort och é&r
fortidspensionerad star han eller hon utan mojlighet att fa bilstod. Detta &r en
onddig reglering, eftersom bilstddet och fardtjdnsten dr tvd kommunicerande
karl. Det vill sdga om fler mdnniskor med funktionsnedséttning fick bilstod
skulle kostnaderna for fardtjansten minska. Bilstddsutredningen har lamnat
sitt betdnkande ”Mobil med bil” (SOU 2005:26). Vénsterpartiet dr positivt till
forslaget om de dkade mojligheterna for barnfamiljer att fa bilstod. I ovrigt
hade vi Onskat att utredningen kunnat medverka till storre forandringar.
Framst beror vil detta pa att utredningen inte fick foresla ndgot som kunde
belasta statsbudgeten.

Vad som hédr ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken for personer med funktionsnedsdttning bor
riksdagen ge regeringen till kdnna.

4.5 En trafikpolitik som inte diskriminerar personer
med utlindsk bakgrund

Klyftorna och oréttvisorna okar alltmer. En allt storre andel av landets fattiga
har utlindsk bakgrund. Medellonen for anstéllda fodda utomlands &r i genom-
snitt 2 000 kronor ldgre &n for anstédllda fodda i Sverige. Barnfattigdomen i
omraden med hog andel personer med utlindsk bakgrund, som Rosengérd
eller Rinkeby, &r mer dn fem ganger s& hog som i landet som helhet.
Regeringens politik forstirker dessa skillnader. En del blir vélbestéllda och
f&r mer makt medan andra hélls utanfor och forblir maktlosa. Konsekvenserna
avspeglas tydligt pa arbetsmarknaden och i boendet och framtrader patagligt i
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takt med att oréttvisorna okar vad giller tillgdngen till vélfardstjdnster som
bra skola, sjukvéard och kommunal service. Nér vélfarden skrotas och privati-
seringarna okar slar det sdrskilt hart mot ménniskor som redan &r utsatta.

Fysisk planering 6kar klyftorna

Aven inom den fysiska planeringen 6kar klyftorna. Regeringens bostadspoli-
tik forstiarker tydligt segregation och utestingning. Regeringen tycks med-
vetet driva en politik for att utrota hyresratten som boendeform. Genom av-
skaffat rdntebidrag och investeringsstod byggs allt farre hyresritter. Allvar-
ligast &r minskningen i storstdderna. Eftersom man dessutom avskaffat stopp-
lagen &r det nu fritt fram for kommuner att silja ut allménnyttans hyresrétter.

Diskriminering och miljorasism inom trafikpolitiken

Med de mal som finns inom trafikpolitiken &r det kanske ldtt att tro att det
inte gors nagon skillnad mellan dem som é&r fodda i Sverige och dem som
invandrat. Men praktiken dr ndgot annat dn de teoretiska malen om allas till-
ginglighet i trafiken och skydd fran buller och daliga trafikmiljoer. I prakti-
ken verkar det rada stor skillnad mellan var man bor. I s.k. vilbiargade segre-
gerade hoginkomsttagaromraden ar det vanligt att det sker stora forbéttringar
inom trafiken. I omrdden med mer svaga socioekonomiska forhéllanden, dér
en stor andel av befolkningen har utlindsk bakgrund, tas inga eller mycket
sma hénsyn till buller eller att végar inte dras s néra bostadsomréden.

I Stockholm finns fler exempel pa denna miljorasism. Vi ska hér bara ge
nagra exempel: a) Forbifart Stockholm ska ldggas i tunnlar for att skydda det
vilbdrgade Ekerd, men samtidigt verkar det inte tas nagon hénsyn till att
nedfarterna till tunnlarna ligger mycket néra flerfamiljshus; b) Norrortsleden
som ska ga genom den norra vilbestdllda delen av Stockholms ldn ska ga i
tunnel de strackor diar den passerar ndrmare tdt bebyggelse, medan Soder-
tornsleden inte ndgonstans ska gé i tunnel fast den passerar ndra omraden som
miljonprogramsomradet Flemingsberg; c) Norra ldnken ska ldggas i tunnel for
att skydda innerstadsbor frén dalig miljo, medan den nya strackningen av E18
inte kommer ned i en tunnel (bara tvd mindre 6verddckningar), utan fortsétt-
ningsvis dven ska passera vildigt ndra Tensta, Hjulsta och Rinkeby. P& andra
sidan E18 ligger ett stort gronomrade och dven Kista, Akalla och Hjulsta. Att
inte l4gga denna strackning i tunnel forsvérar for de boende att né detta for
dem vérdefulla gronstrdk. Och det dr ménniskor som &r mycket mer beroende
av bostadsnira gronomraden an vilbestéllda manniskor i villaomraden.

Nya végar missgynnar personer med utlindsk bakgrund

Det finns en strukturell diskriminering i vem som anses viktigast att skydda
mot buller och délig trafikmiljo. Klasspolitiken &r tydlig och cynisk. Ménni-
skor som bor i ett omrdde med hog inkomstniva eller med 1ag andel invénare
med utldndsk bakgrund verkar ha ldttare for att f4 vigbyggen som sker néra
deras bostadsomrade att forldggas i tunnel. Laginkomsttagare och invandrade
fér halla till godo med végar som gar utanfor deras hus. Men ldginkomstta-
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gare och invandrade fér dven se hur de vilbestélldas trafikomraden prioriteras
genom att det byggs nya och dyra motorvigar eller andra onddiga vigsats-
ningar, samtidigt som det inte sker ndgra storre forbéttringar inom de trafik-
slag som dessa grupper &r beroende av. Cykeltrafik prioriteras ned och kollek-
tivtrafiken far inte de pengar den behdver, eftersom stora summor pldjs ned i
vigar. Bara Forbifart Stockholm kommer att kosta ca 30 miljarder kr. For den
summan skulle man kunna fa otroligt mycket nya lokala spar och dkade sats-
ningar inom buss- och spartrafik.

Vad som hér ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken for personer med utlindsk bakgrund bor
riksdagen ge regeringen till kdnna.

4.6 En sakrare trafik

Varje ar dédas omkring 450-500 ménniskor pa viagarna och ca 5 000 skadas
allvarligt. Risken att dodas &r storst for mopedister, motorcyklister, cyklister
och fotgéngare. Att dka kollektivt dr sdkrast. Det dr en hogre andel min som
skadas i trafiken &n kvinnor. Framfor allt de unga ménnen ar kraftigt Gverre-
presenterade i statistiken.

For att nd nollvisionens mél krévs att inriktningen pé trafiksdkerhetsatgar-
derna dndras. De tre viktigaste orsakerna till dodsfall och trafikskador &r for
hog fart, alkoholpéverkan och att bilister inte anvénder balte. Manniskor som
inte anvinder bélte drabbas i storre utstrackning av svéra skador och dodsfall,
vilket leder till ménskligt lidande och orsakar ekonomiska kostnader for sam-
héllet.

Den kraftigt 6kande tunga trafiken innebér ocksé en okad risk for trafiko-
lyckor. Pa lang sikt maste véagtrafiken reduceras genom en minskning av det
totala transportarbetet och en Overforing fran vég till hallbara och sédkrare
trafikslag. En satsning pé kollektivtrafiken som resulterar i att kollektivtrafi-
kens andel av resandet 6kar skulle minska antalet doda och skadade i trafiken.

Trafikforskarna och de organisationer som engagerar sig i trafiksikerhet ar
Overens; det gar inte att bygga bort trafikolyckorna. Trafikanternas beteende
vad giller i forsta hand hastighet, nykterhet, trotthet och bilbdlten &r det som
maste dndras om antalet dodsoffer och allvarligt skadade i trafiken ska kunna
nedbringas. Generellt 4r méns instillning till trafiksékerhet ett stort problem.
Undersokningar visar att kvinnor har en 6kad medvetenhet om risker i trafi-
ken. Det leder foljaktligen dven till att kvinnor kor sékrare.

Alkoholens paverkan

Varje &r dor 100 ménniskor i alkoholrelaterade olyckor. Hilften av dessa ar
de berusade forarna, men andra hélften &r medpassagerare eller andra trafi-
kanter i t ex andra fordon. Det &r alltsa inte sa att det bara dr de onyktra som
drabbas, utan dven helt oskyldiga manniskor.

Inte heller blir det béttre eftersom tillgdngligheten till alkohol bara dkar.
Nar det &r lattare att fora in alkohol 1 landet medf6r det att fler kor rattonyktra.
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Forskning visar pé ett tydligt samband mellan 6kad alkoholkonsumtion och
ett Okat rattfylleri. 90 procent av dem som doms for rattonykterhet dr mén.
Det ér saledes i hog grad méns attityder och vdrderingar som maste dndras.

Straffskalan for rattfylleribrott/drogrelaterade brott i trafiken ska vara hogt.
Det ar ett mycket allvarligt brott att framfora ett fordon i paverkat tillstdand
och ddrmed riskera det egna och andra ménniskors liv. Det far aldrig bli en
formildrande omsténdighet att vara berusad/drogpaverkad i trafiken! Men det
ar viktigt att en person som dr rattfyllerist/drogberoende dven har tillgang till
vardinsatser.

Hoga hastigheter dédar

Dods- och skaderisken okar kraftigt med stigande hastighet. Hog hastighet
innebér dels att det dr svarare att undvika en olycka, dels att skadorna blir
vérre nér en olycka sker.

Den generella hastighetsnivdn bor i forsta hand sénkas genom att oka
Overvakningen sa att befintliga fartgrianser efterlevs. Om alla holl hastighets-
grinserna skulle medelhastigheten pa vigarna sjunka med 10 km/h, samtidigt
som 100 liv skulle sparas per ar. Det skulle ocksé leda till minskade koldiox-
idutsldpp och ddrmed minska klimatpéaverkan.

Vinsterpartiet vill inte att medelhastigheten i trafiken hojs, dels utifran ett
sdkerhetsperspektiv eftersom hogre hastigheter leder till fler dodsfall och
svéra skador, dels utifran ett miljoperspektiv eftersom hogre hastigheter leder
till storre utsldpp av koldioxid. Vi motsatte oss darfor inforandet av nya has-
tighetsgrénser, vilket riksdagen dock fattade beslut om under varen 2007. Vi
anséag att det finns en tydlig risk att det nya systemet skulle leda till en hogre
medelhastighet i trafiken, bl.a. genom att fler hastighetsgrinser inforts. Rege-
ringen tydliggjorde inte heller i sitt beslut hur forslaget skulle leda till en
battre trafiksdkerhet och minskad miljopaverkan. Regeringen verkade inte
inse att en ofordndrad eller sédnkt genomsnittlig hastighet ar en forutsittning
for att uppna béde trafiksidkerhetsmalet om farre doda och allvarligt skadade i
trafiken och ldgre mal om minskade utsldpp av t.ex. koldioxid. Det finns dock
ett klart samband mellan hastighet och utsldpp: hogre hastigheter ger i sti-
gande icke-linjér skala 6kade utslapp. Om man dé hivdar att det nya hastig-
hetssystemet ska ge ofordndrade eller minskade utsldpp innebér det att me-
delhastigheten maste sénkas, men ett sddant betydelsefullt stillningstagande
gjorde varken regeringen eller trafikutskottets majoritet. Végverket har nu
foreslagit hogre respektive sinkta hastigheter pa en rad védgar runt om i lan-
det. Det &r svart att redan nu se effekterna av forslaget och vi avser att bevaka
utvecklingen och om det inte leder till 6kad trafiksdkerhet och ldgre utslapp
aterkomma med forslag till forbattringar.

All forskning och erfarenhet visar att 6kad dvervakning av géllande trafik-
regler dr det mest effektiva séttet att pa kort tid minska antalet doda i trafiken.
Det ér ockséd det mest kostnadseffektiva séttet. Hir maste det till en attitydfor-
dndring och utbildning ar av central betydelse. Vi har ldnge velat ha en kor-
kortsutbildning som tydligare betonar vikten av att efterleva trafikregler och
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attityder i trafiken. Med den nya riskutbildningen som en del av korkortsut-
bildningen kanske det d4r mojligt att pa lang sikt fa till stdnd en fordndring.

Automatisk hastighetsévervakning

Vinsterpartiet har bidragit till att det nu monteras upp ca 700 nya kameror pa
olycksdrabbade vigar. Kameragvervakning dr en mycket kostnadseffektiv
metod att registrera bilar som begar hastighetsbrott. Dar trafikovervaknings-
kameror har anvénts har antalet olyckor reducerats avsevart. Forsoksverk-
samheten med hastighetsovervakningskamerorna har visat att antal dodso-
lyckor sjunkit med 60 %! Den samhéllsekonomiska vinsten av hastighetso-
vervakningskameror har berdknats till drygt 200 %!

Hastighetsdvervakningskameror dr darfor bade en trafiksékerhetsfraga och
ett av verktygen for att fo minskade koldioxidutsldpp inom transportsektorn.
Systemet bor utvecklas sa att risken for ’passiv anpassning” motverkas, dvs.
att forare endast bromsar in strax fore en hastighetsévervakningskamera for
att strax dérefter 6ka farten over det tillatna. Ett sitt att utveckla systemet kan
vara att méta tiden mellan tva punkter for att kontrollera om ett fordon haller
hastighetsgrénsen eller ej. Ett annat problem é&r att motorcyklar inte omfattas
av systemet med automatisk hastighetsévervakning med kamera. Det &r prin-
cipiellt viktigt med likvérdighet dven i denna lagstiftning. Det dr ur den syn-
punkten samt utifrén trafiksékerhet inte rimligt att mc-forare, vars fordon
saknar registreringsskylt fram, i nuléget vet att de kan passera en sidan has-
tighetsovervakningskamera i hur hog hastighet som helst utan att kunna regi-
streras och lagforas. Vi vill i detta sammanhang hévda att det vore onskvart
att dven motorcyklar inlemmades i systemet med automatisk hastighetskon-
troll, men ser dven de problem som é&r forknippade med detta.

Fysiska atgarder for okad sikerhet

Motorviagar kan bidra till en 6kad sékerhet, men det &r ett mycket dyrt sétt att
forbattra trafiksékerheten pa. Motorvigar bidrar dessutom till att 6ka vigtra-
fiken och driver upp hastigheterna, vilket dkar miljoproblemen. Att bygga
fyrfaltsmotorvégar i stillet for tva-plus-ett-végar dr en Gverforing av resurser
till framfor allt mén. Det 4r mén som i hogre grad 4n kvinnor anvinder sig av
vignitet. Genom en onddig satsning pa storre vigar, dn vad som ar nodvén-
digt utifrén ett trafiksdkerhetsperspektiv, sker ett dkat resursutnyttjande som
gagnar fler mén &n kvinnor.

Att mittseparera farliga och olycksdrabbade vdgar har diremot visat sig
vara en effektiv fysisk metod att f4 ned antalet trafikdédade — och skadade.
Vigar som mittseparerats med mittricken har samma trafiksdkerhetseffekt
som motorvégar, men &r cirka 20 génger billigare att bygga.

Dessa s.k. tva-plus-ett-vdgar ska ses som en erséttning for fyrfaltsmotorvé-
gar. For 1 miljard kronor far man 4 mil ny fyrfaltsmotorvdg, medan man for
samma summa far 80 mil tva-plus-ett-vdg (om den ursprungliga végen varit
en 13-metersvdg). For samma summa pengar kan man didrmed spara 20 liv
med tva-plus-ett-végar, jimfort med ett (1) liv pa en fyrfaltsmotorvig. Dérfor
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bor det goras en Gversyn av vilka tdnkta motorvégsinvesteringar i den nation-
ella vaghallningsplanen som kan omvandlas till tva-plus-ett-véagar.

Vi vill dven framfora att det i progressiva kommuner finns manga andra
effektiva fysiska atgérder for att fi ned olyckorna. Det kan vara att bygga
rondeller, gora insmalningar av gator eller investera i fartddémpande atgéarder.
Det dr en utveckling som vi stodjer.

Barns séiikerhet

Under 4.2, En trafik pa barns villkor, redogdrs specifikt for trafiksdkerhet for
barn.

Mobil i bil

Resultat fran ett stort antal studier visar att korforméagan forsdmras avsevart
ndr mobiltelefon anvinds vid bilkérning. Orsaken ar att forarens uppmark-
samhet pa trafiksituationen forsdmras och kontrollen 6ver bilen paverkas och
blir ojimnare.

Flera andra ldnder har forbud mot telefonerande under kérning. Det van-
ligaste ar forbud mot telefonerande med handhallna apparater. Olycksanalyser
har dock visat att den forsdémrade korformagan vid anvéndning av mobiltele-
fon leder till 6kad olycksrisk, badde nér det géller handhallna mobiltelefoner
och mobiltelefoner med handsfreeutrustning. Det ar sjélva telefonerandet i sig
som dr problemet, inte om man har handsfree eller inte. Att i likhet med flera
andra lander infora ett forbud som enbart géller handhéllna telefoner verkar
dérfor inte vara den optimala 16sningen.

En 16sning skulle vara att 6verhuvudtaget forbjuda mobilsamtal under bil-
fard. Telefonsamtal skiljer sig ndmligen at jamfort med andra samtal och
aktiviteter som kan dga rum i bilen. Ett telefonsamtal leder till ett slags tun-
nelseende och uppvisar ddrmed liknande effekter som alkoholpaverkan. Vi
vill dock 1 ett forsta skede att det genomfors andra dtgérder forst och vi ut-
vecklar vara forslag ldngre ned i motionen under avsnittet om Végtrafik.

Mopeder

Det &r oroande att antalet mopedolyckor dkar. Det ar alldeles for manga som
trimmar sina mopeder, vilket betyder att en EU-moped kan na hastigheter pa
upp till 80 km/h.

I Sverige finns det tva olika klasser nér det géller mopeder. Klass 1, den
s.k. EU-mopeden, far framforas i hogst 45 kilometer i timmen. Denna moped
far enligt lag bara framforas péd vig och inte cykelbanor. Klass 2, den gamla
mopedtypen, far framforas i hogst 25 kilometer i timmen. Denna moped fér
dock koras pa cykelbanor och det &r t.o.m. sé att den enligt lag ska kora pa
cykelbanor om det finns sddana. Problemet &r dock att de ofta dr trimmade
och gar mycket fortare &n 25 km i timmen. Ett annat problem é&r att EU-
mopeden dven kors pé cykelbanor, vilket den alltsé inte far. Dessutom finns
det stora problemet att mopeder relativt enkelt trimmas och ddrmed gér betyd-
ligt snabbare. Aterforsiljare méaste ta ett stort ansvar vid forsiljning av mope-
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der. Mgjligheten att sdtta krav pa tillverkarna av mopeder maste undersdkas,
t.ex. krav pé tekniska 16sningar som omdjliggor eller kraftigt forsvarar bortta-
gandet av strypanordning eller dylikt i syfte att motverka trimmade mopeder.

Reducera tung vigtrafik

Den dkande tunga trafiken pd vdgarna innebér fler doda och allvarligt ska-
dade i trafiken. Den trafikant som kolliderar med eller blir pakord av ett tungt
fordon avlider oftast. De tunga fordonen ar inblandade i en mycket storre
andel av dodsolyckorna i proportion till antalet korda kilometer jamfort med
personbilstrafiken. Detta visar vikten av att minska den tunga trafiken pa
vigarna ur ett trafiksdkerhetstinkande.

Konkurrensen bland akerierna har 6kat efter EU:s avreglering av trans-
portmarknaden. Det har medfort ett okat antal lagdvertrddelser och seridsa
akerier far konkurrensnackdelar.

Regelefterlevnaden inom den tunga trafiken méste 6ka genom intensifierad
trafikdvervakning sa att hastighetsgranser foljs och for att motverka att last-
bilstrafiken 6verskrider faststidllda granser avseende t.ex. maxvikt.

Aldres bilkorning

Korkort for édldre ar en viktig fradga som diskuteras da och da. Det finns de
som vill infora obligatoriska ldkarkontroller for dldre. I Finland har man tidi-
gare haft en lag som krédvde att alla 1 en viss alder maste testa sin korformaga.
Men den lagen har nu upphdrt, eftersom man ansag att det kostade f6r mycket
i forhéllande till vinsten med lagen. De flesta kor utmirkt och det var ytterst
fa olampliga forare som uppticktes vid allminna kontroller. Darfor &r obliga-
toriska ldkarkontroller kanske inte rétt vig att ga.

Man maéste komma ihédg att det faktiskt inte &r de dldre som i huvudsak kor
fel och orsakar olyckor. Den grupp som dr Overrepresenterad i statistiken &r
faktiskt mén i 18-26 ars alder. De dr de som i hog grad kor ovarsamt och
orsakar de allra flesta olyckorna!

Vi anser att man bor satsa pé fler trafikmedicinska centra som har resurser
att gora bra utredningar av dldres problem i trafiken. For vissa éldre kan det
vara en livsnddvindighet att kunna fi fortsétta kora bil och en individuell
provning kan hér bli 16sningen. Vi utvecklar vért konkreta forslag lagre ned i
denna motion under avsnittet Vagtrafik.

Vad som hir ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken mot okad trafiksdkerhet bor riksdagen ge
regeringen till kdnna.

4.7 Glesare bygder i forhéllande till storstidder och
storre stader

Var politik for persontrafik gér i huvudsak ut pa att styra dver resurser fran
vég till spar, frén bil till kollektivt &kande.



Fel! Okint namn pa

Var trafikpolitik &r pa sa sétt bade socialt och ekologiskt hallbar. De flesta
forslag som vi presenterar ldngre fram i denna motion ger storstdder och
storre stider en mdjlighet att utvecklas mot ett socialt och ekologiskt héllbart
resande. Det beror pé att satsningar i allmédnhet pa kollektivtrafik, jarnvag och
cykel ér léttare att genomfora i omraden dér det finns ett bra resandeunderlag.
Sa hela denna motion kan pa sa sitt sdgas underlatta for storstdder och storre
stader att utvecklas i den riktning vi 6nskar.

Men vi dr dven medvetna om det inte gar att dverfora samma forslag till
I6sningar i storstdder och stora stdder som det gor pa landsbygden. Det kravs
olika 16sningar och det krivs dven en insikt om att skillnader mellan land och
stad dr olika och ddrav mdste det till olika 16sningar. Har nedan ger vi en
allmén Gversyn Over just de forhdllanden som ménniskor pa landsbygden
befinner sig i och vilka behov av transporter dessa ménniskor har.

Landsortsbors ritt att forflytta sig

Vi vet att skillnaden mellan olika regioners ekonomiska utveckling beror pa
sadant som folkmingd, méjligheter till transporter och andra former av kom-
munikationer. Men dven sadant som nérhet till utbildning och forskning spe-
lar stor roll.

Vinsterpartiet anser att man i de olika arbetsmarknadsregionerna maste
oka anstrangningarna vidsentligt for att fa till de smartaste och mest attraktiva
kollektiva transportldsningarna for arbetspendlande. Det kan handla om att
tidtabeller kan “kroka” i varandra sé att véntetiderna blir s& korta som mdjligt
vid dvergangen mellan olika fardmedel och att de kollektiva transporterna har
hogre turtithet, blir snabbare och bekvdmare for att kunna konkurrera med
bilen som fardmedel.

Landsbygden har pa grund av outvecklad infrastruktur aldrig fatt en arlig
chans att visa hela sina utvecklingskraft i en tid d& dessa regioners vélbe-
stdllda resurser blir alltmer efterfrigade. Lanthandeln och bensinmackarnas
fortsatta utglesning &r ett direkt hot mot mdjligheten att fortsétta att bo i vissa
delar av landet. Lanthandeln i Sverige kdnnetecknas bade av positiva eldsjdlar
och pessimistiska handlare. Tyvédrr domineras denna del av dagligvaruhan-
deln av butikségare som héaller pd att ge upp eller nyligen gjort sorti frén
marknaden.

Miénniskor maste kunna kénna sig trygga i forvissningen om att ha tillgang
till nddvéndiga dagligvaror. Inte minst giller det alla de &ldre, sérskilt manga
kvinnor, som inte har tillgéng till bil eller korkort. Landsbygden i Sverige har
en framtid, manga, sérskilt barnfamiljer, onskar flytta till och bo i titortsnira
landsbygd. Men for att det ska vara mdjligt maste det finnas tillgang till bl.a.
skola och butik inom rimligt avstdnd.

Omkring 100 000 hushall har mer &n 10 km till sin ndrmaste butik. Néar-
mare 35 % av de 1 100 butiker som dr kvar sist pd sin ort bedoms ha lag om-
sittning, vilket gor att sannolikheten for nedldggning ar stor den ndrmaste
tiden.

Anledningarna till denna utveckling &r flera. Att ldgprishandeln stindigt
utdkar sina doméner &r en stor anledning. Vidare har de tre stora kedjorna —
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ICA, Coop och Axfood — satsat pé stora butiker i stdrre orter och det innebar
att de direkt eller indirekt ldgger ned butikerna pé landsbygden. Lanthandeln
far sa hoga priser av grossisterna att de inte klarar konkurrensen.

Vinsterpartiet anser att denna utveckling &r oacceptabel eftersom den
missgynnar landsbygdsbefolkningen sa mycket att det hdmmar den lokala
ekonomiska utvecklingen, start av nya foretag, en okad inflyttning, ett fortsatt
kvarboende och hela den nirservice som gor boende pa landsbygden till ett
positivt alternativ. Utan en fungerande lokal service kan inte nagon berdrd
kommun eller nagot landsbygdsdistrikt dverleva. For de manniskor som bor
pa landsbygden é&r livsmedelshandelns nedmontering ett stort problem.

Vad som hér ovan framfors om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken mot att ta hansyn till skillnader mellan lands-
bygden och storstdder och storre stora stidder bor riksdagen ge regeringen till
kénna.

Behandla gotlinningar likvérdigt med andra i landet

Trafikforsorjningen till och frén Gotland har varit omdiskuterad i méanga ar.
Farjetrafiken till och fran Gotland dr ndédvindig for att 6n ska ha en god
transportforsorjning, vilket i sin tur dr viktigt for Gotlands invénare och né-
ringsliv.

Bra och sékra person- och godstransporter till fastlandet med rimliga priser
dr av storsta vikt for gotldnningarna och de gotldndska foretagen. Det ér en av
forutséttningarna for en positiv utveckling av Gotland. Tidtabellen méaste vara
langsiktigt forutsdgbar. Plotsliga fordndringar av tidtabellen dr samma sak
som att vdgarna till och fran Stockholm stidngs 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 hdgskolans utveckling.
For dessa aktiviteter krdvs ofta lang framforhéllning.

Det finns en rad 6ar i Sverige som har fasta forbindelser eller vagfarjor och
dér staten idag finansierar underhéll och drift for dverfart till dessa dar. Var
grundprincip &r att det inte ska vara av ndgon avgorande betydelse att Gotland
befinner sig langre bort frdn fastlandet dn andra svenska dar.

Vi presenterar ldngre fram i motionen konkreta forslag for Gotland.

Vad som hédr ovan framfors om att 6ka den sociala hallbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken sé att de som bor pa Gotland behandlas lik-
vérdigt med de boende i andra delar av landet bor riksdagen ge regeringen till
kénna.



Fel! Okédnt nami

20

5 Konkreta forslag for en socialt hallbar
trafikpolitik

5.1 Transporthierarki

Det 6vergripande malet for Sveriges transportpolitik dr enligt ett riksdagsbe-
slut, “att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”. For att
uppna detta maste dels transportbehovet minska eller atminstone inte oka,
dels maste samhéllets subventioner och stdd inriktas tydligt mot de mest héll-
bara transportmedlen, mot vissa socioekonomiska grupper och gynna bade
kvinnor och mén. Ett minskat behov av transporter behdver dock inte betyda
minskad kommunikation, eftersom samhillsplanering och IT kan bidra till
6kad kommunikationsnivd samtidigt som det fysiska transportbehovet med
fordon minskar. Det dr 6kad tillgdnglighet som é&r det vdsentliga.

Trots fina skrivningar om ett héllbart transportsystem fortsétter méns priv-
atbilism att 6ka. Varfor &r det sa? Jo, kostnaden for ett transportslags paver-
kan pa sambhillet avspeglas fortfarande i priset for att anvinda olika trans-
portslag. Kostnadsbalansen maste darfor fordndras sa att hallbara transport-
medel blir billigare medan mindre héllbara transportmedel blir dyrare. Samti-
digt méste det skapas ordentliga alternativ sé att det kollektiva resandet un-
derléttas, prioriteras och vérdesitts. Det dr en inriktning som gynnar lagin-
komsttagare.

Vi anser att cykel- och kollektivtrafiken maste fa en storre andel av dagens
och morgondagens resande om milj6 och jamstdlldhetsmal ska kunna nas.
Men det kravs dven fran borjan en bittre samhéllsplanering och ett storre
anvindande av digitala tjanster. En transporthierarki bor antas som klart och
tydligt anger vilka transportmedel som ska prioriteras for att det 6vergripande
maélet ska nés.

Transporthierarkin ska genomsyra alla beslut som rér kommunikationer.
Grunden for en sddan hierarki 4r att de olika transportslagens hallbarhet och
formaga ska leda mot det dvergripande malet om social och ekologisk hall-
barhet. Men vad betyder en transporthierarki i praktiken? Jo, vid behov av
kommunikation maste man forst stédlla sig frigan om det dr nodvéndigt att
overhuvudtaget fysiskt forflytta sig. For att minska behovet av forflyttningar
krévs darfor i grunden en god samhillsplanering. Det kan ocksé vara fordel-
aktigt att anvinda digitala tjdnster for att pa s& sitt minska behovet av trans-
porter. Om det dnda finns behov av att forflytta sig i det fysiska rummet bor
man i forsta hand anvinda sig av géng eller cykel. Ar det inte méjligt ska
kollektiva transportmedel anvindas s& som buss, spértrafik och jarnvag. For
busstrafik ska drivmedlet i forsta hand vara fornyelsebart och for spartrafik
ska elen komma fran fornyelsebar energi. Sedan foljer sjofart som ett alterna-
tiv i transporthierarkin. Ar inte det majligt maste man anvinda vigtransporter
och d& i forsta hand de som drivs med drivmedel som inte paverkar miljon
negativt. I sista hand ska flyg anvindas.
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Delar man in olika transporter och kommunikationssétt i en 6nskad rang-
ordning kan det se ut enligt nedanstdende, vilket dven é&r sjédlva dispositionen
pa rapporten:

1 Samhéllsplanering.

2 IT och bredband.

3 Gang och cykel.

4 Kollektivtrafik a) Spar- och jarnvigstrafik samt busstrafik med forny-
bara drivmedel b) Buss med fossila drivmedel.

5 Sjofart.

6 Vigtrafik.

7 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 till kénna.

5.2 Andra den samhillsekonomiska kalkylen

Transportsektorns utformning &r i hog grad beroende av var samhéllet satsar
sina resurser. Investeringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dér
man forsoker viélja det alternativ som &dr samhéllsekonomiskt mest 16nsamt.
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 16nsamt. Men vilka vardering-
ar stdr bakom de faktorer som bestimmer om ndgot dr 16nsamt? Ménga eko-
nomiska vérden sitts mer eller mindre schablonméssigt och ofta utifrén méns
virderingar och behov. Inte heller verkar miljoeffekter var medréknade pé ett
satt 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 varderat medan buss och tag
ar mindre vért. Tidsbesparingar i gang eller cykling hade inget virde alls.
Fragan ménga stillde sig var varfor det dr virt mer att spara en timme med bil
och flyg d4n med buss och tag. Pa detta sitt gynnades projekt som underlattade
bil- eller flygresor medan forbattringar i kollektivtrafik, cykel och gang miss-
gynnas. De trafikslag och de drenden som framst utfordes av kvinnor anségs
ofta ha ldgre samhillsekonomiskt vérde &n de drenden och trafikslag ddr mén
dominerar. Nu har det nyligen skett revideringar av den kalkyl som anvénds.
En del av dessa forédndringar &r bra, medan det fortfarande skulle behdvas
diskussion om andra delar.

En positiv nyhet i den samhéllsekonomiska kalkylmodellen for cykel &r att
man nu soker ta hinsyn till de positiva hélsoeffekter som regelbunden cykling
innebdr. Det &r alltsa en post som sétts upp pa samhéllets intdktssida. Men
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man har inte dndrat pa sjdlva kostnadssidan, dvs. att t.ex. biltrafikanters hil-
soeffekt forsdmras ndr de viljer bil framfor cykel. Anda vet vi att bildkandet
ligger bakom en del av den forsimrade hilsan. Aven kollektivtrafikanter
forflyttar sig oftare med fotterna dn vad bilister gor, eftersom de vanligtvis
maste ga eller cykla en bit for att komma till eller fran stationerna.

Den samhallsekonomiska kalkylen tar inte heller hdnsyn till atgdrder som
minskad efterfragan pa transporter. Med en utbyggd cykeltrafik minskar kra-
vet pa dyra viginvesteringar. Med en god samhillsplanering far vi minskad
stadsutglesning och ddrmed minskat behov av att firdas med motorfordon.
Med en annan prissittning pa koldioxid skulle cykelns konkurrenskraft stér-
kas.

Mot bakgrund av ovanstaende ar det hog tid att regeringen mer omfattande
utreder hur den samhéllsekonomiska kalkylmodellen kan dndras sa att den
dels tar hinsyn till miljoeffekter pa ett battre sétt, dels innefattar en vérdering
som inte missgynnar kvinnor, laginkomsttagare, invandrade, barn eller ung-
domar. Detta bor ges regeringen till kénna.

5.3 Sambhillsplanering

Inom sambhéllsplaneringen finns stora mojligheter att minska transportsek-
torns miljo- och energipaverkan. Om bebyggelse fortdtas, redan exploaterad
mark tas i ansprék och infartsparkeringar byggs osv., kan samhéllsplanering-
en vara ett av flera verktyg mot ett mer transporteffektivt och ddrmed energi-
snélare samhille. Det leder till att fler manniskor kan g& mellan olika punkter
eller ta cykeln. Det gynnar ddrmed kvinnors transportsitt, men dven dem med
laga inkomster.

Pa korta transportstriackor (vilket giller merparten av alla forflyttningar) i
storre stader har gang och cykel den storsta potentialen, vilket bl.a. kan stimu-
leras genom nya cykelbanor, l&necyklar och regionala cykelleder. I glesare
bygder kan anropsstyrd kollektivtrafik minska bilresorna pé kortare strickor.
Listan kan goras 14ng av atgirder som en god samhéllsplanering kan leda till.

Kommunala transportplaner

Vid storre exploateringsprojekt finns det krav pé att en exploator ska visa pa
vilka miljokonsekvenser forslaget far i samband med en &dndrad markanvand-
ning. Daremot behdver en exploator inte redovisa vilka transportbehov som
uppkommer i och med exploateringen. Exploatoren behéver dverhuvudtaget
inte ta ansvar for hur man kan minimera eller styra transportslag sé att det ger
en positiv effekt pad miljo och hdlsa. Det hdr minskar sjélvklart mojligheterna
att fa effektiva och miljovéanliga transporter. Vinsterpartiet anser att kommu-
nerna ska kunna stélla krav pa att det upprittas transportplaner i samband med
detaljplaneringen.

I utredningen Bilen, biffen och bostaden (SOU 2005:51) ndmns ett antal
exempel som skulle kunna ingd i en transportplan: “En transportplan bor
innehélla atgirder som placering och utformning av héllplatser, informations-



Fel! Okidnt namn pa

system for kollektivtrafiken, placering av byggnader sé att avstandet till kol-
lektivtrafik minimeras, infrastruktur for videokonferenser, sikra p-platser for
cyklar, sérskilda p-platser for bilpoolsbilar, tankstéllen for miljéfordon och
ekonomiska incitament for miljéanpassat resande, inférande av bilpool, par-
kerings- och resepolicy.”

Mycket talar for att ett uppréttande av transportplaner skulle fa positiva ef-
fekter ndr det giller att minska transporternas miljobelastning. Det skulle
sannolikt 4ven gynna grupper som har en ligre tillgang till bil. Aven kvinnors
transportbehov skulle ldttare kunna tillgodoses.

Minskad etablering av externhandel for dagligvaror

Det péagéir en skenande utbyggnad av externhandel med livsmedel, kléder,
husgerad och fritidsartiklar utanfoér centrum och bostadsomraden. Kommu-
nerna saknar ofta samordning och 6vergripande konsekvensutredningar for
handelns utveckling. Alla kommuner dr dock skyldiga att verka for de nation-
ella miljomalen om god luft och god byggd miljo. Kommunen och ldnsstyrel-
sen ska ocksé se till att inblandade kommuner samrader infor beslut som far
konsekvenser for grannkommunerna.

Externa affarer medfor att fler anvinder bilen och att resorna blir langre.
Okat bilberoende ger miljopaverkan med buller, resursforbrukning, barriiref-
fekter fran nya vigar, mer asfalt, 6kad energiférbrukning och utslipp av
hélso- och klimatstdrande dmnen.

Aven den som inte har tillgéng till bil drabbats hért. Glesbygdsverket har
gjort en sammanstéllning som visar att utbyggnad av externhandel &r en vik-
tig orsak till att allt fler affirer stinger bade i stider och pa landsbygden.
Verket har darfor krévt ett tillfélligt stopp for utbyggnaden. Allt fler far svart
att klara sina dagliga inkop, vilket inte minst berdvar ménniskor social kon-
takt. Kommunens ekonomi belastas dd hemtjinsten tvingas édgna alltmer re-
surser till att handla 4t dem som inte ldngre kan ta sig till affaren.

Etableringen av externa kdpcentrum &r en miljofraga, en jamlikhetsfraga
och en jamstélldhetsfrdga. Det dr de billosa 1 samhéllet som drabbas medan
bilforarna, som till 70 procent &r mén, okar sin tillgdnglighet. Bland de dldre
ar fordelningen &nnu skevare. I de fall dér pensionérer berdrs, drabbas kvinn-
liga pensiondrer mer. I de fall dér ldginkomsttagare berdrs dr kvinnorna i
flertal. Inférandet av externhandelscentrum kring véra stdder leder till en mer
ojamstdlld infrastruktur. Kvinnorna drabbas hardast om den bostadsnéra ser-
vicen forsdmras eller — som pd méanga platser — forsvinner helt.

Lagstiftningen pd omradet maste skarpas. Med syfte att utveckla befintliga
stadskdrnor anser Vinsterpartiet att det i plan- och byggnadslagen (PBL) ska
inforas sérskilda bestimmelser rorande detaljhandelsanldggningar i externa
lagen.

Vi bor dessutom i avvaktan pa lagindring omgaende infora ett moratorium
mot externa kdpcentra.

Siikra offentliga miljoer
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Kvinnors och méns uppfattning om offentliga miljder ar olika och baseras pa
olika riskbeddmningar. Genom att bygga bort otrygga miljoer kan man dka
trygghetsupplevelsen for dem som anvéander sig av kollektivt resande. Det
kan gilla att forbattra miljoer som att béttre utforma stationer/héllplatser,
anvinda rétt och tydlig belysning eller se till att inte bygga/skapa morka tunn-
lar eller passager.

Inom jarnvigssektorn skulle arbetet med att fa mer trygga fysiska miljoer
underlattas patagligt om ansvaret for stationerna lag hos en enda aktor, dvs.
Banverket. I propositionen Moderna transporter (2005/06:160) enades de tre
samarbetspartierna v, mp och s om att Banverket och Vigverket ska fraimja
forskning och arbetet med att ta bort de otrygga miljoerna genom att forbattra
den fysiska miljon och utformningen av stationer. Detta arbete skulle under-
lattas patagligt om ansvaret for stationerna 1ag hos Banverket. Idag ar det
dock Jernhusen AB som &ger och forvaltar stationerna. Om stationerna anses
ha en nyckelfunktion sett till jarnvégstrafiken som helhet finns ingen anled-
ning att ha ett bolag som endast syftar till att tjina pengar pa sitt fastighetsbe-
stand. Det kan leda till bristande underhall, daligt 6ppethallande eller forsélj-
ning av stationsbyggnader. Banverket ansvarar redan for en rad aktiviteter i
anslutning till stationerna, t.ex. informationsanldggningar och plattformar.
Det finns dérfor uppenbara skl att samordna verksamheten pé ett béttre sétt.
Ansvaret for jarnvigsstationerna bor darfor dverforas till Banverket.

Kollektivtrafikpunkter méste anpassas s& de ér trygga for alla. I vért for-
slag till infrastrukturinriktning har vi inom ramen for Vigverkets budget av-
satt 8,4 miljarder till riktade satsningar till kollektivtrafiken, vilket da betyder
satsning pa BRT-bussar, men dven medel till handikappanpassning samt for-
battrade miljoer vid stationer och héllplatser. Det sista dr inte minst viktigt for
att skapa trygga fysiska miljoer for kvinnor och mén som ar utformade for att
underldtta snabba och smidiga byten inom kollektivtrafiken. Regeringen bor
avsitta medel till riktade satsningar till kollektivtrafik som kan anvéndas till
BRT-bussar, handikappanpassning och forbattrade miljéer vid stationerna i
enlighet med vad som hédr ovan anfors.

Vad som hér ovan anfoérs om kommunala transportplaner, externhandel
och sdkra offentliga miljder bor ges regeringen till kénna.

5.4 IT och bredband

Staten ska ta ansvar for att alla i hela landet féar tillgang till IT. Genom ett
statligt ansvar kan utvecklingen bli positiv och leda till att vardagen forenklas
for de flesta, samtidigt som miljopéverkan minskar.

Det &r latt att glomma bort att drygt 20 % av befolkningen saknar tillgang
till IT och Internet i hemmet. Om IT ska kunna minska miljopaverkan maste
den goras tillgénglig for alla.

Infrastruktur dr ndstan alltid en kollektiv nyttighet och av sin natur oldamp-
lig att driva och dga pd kommersiell grund. Den samhéllsekonomiska nyttan
dr mycket storre med ett gemensamt dgande. Darfor ar jarnvégar, végar, tele-
nét, kassaservice m.m. sjédlvklara delar i statens forvaltning. Bredband skiljer
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sig inte i sak fran detta. Det dr en infrastruktur likt jirnvégar, 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 vdl kan gynna det egna foretaget, men inte allménheten eller miljon.
Dérfor anser Vinsterpartiet att den samhélleliga kontrollen och dgandet Gver
IT-infrastruktur ska stirkas, bl.a. for att kunna utgdra en del i ett samhalls-
bygge for minskad miljopaverkan, men dven for att den ska vara tillgdnglig
for alla.

5.4.1 Forslag inom IT och bredband som kan leda till 6kad
social hallbarhet

Hiér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomforas inom IT
och bredband och som kan vara ett sitt att fi en mer socialt hallbar utveckling
inom trafiken, dir méjligheterna att kommunicera stirks for alla. Forslagen
gynnar dven dem som bor i glesare bygder. Samma forslag redovisas dven i
en annan motion, Trafik och miljé 2009/10:T426, men i den motionen utveck-
las och fordjupas forslagen mer utforligt.

a) IT-tillgang far inte bli en klassfidga

Det finns en rad andra omraden dir det krdvs atgirder for att minska den
digitala klyftan och sa att fler kan anvénda sig av IT och ddrmed minska mil-
jopaverkan. Ett omrade &r skolan. En satsning pa lararna och skolan &r avgo-
rande 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 ldroplanen. Skolan
kan hér fylla en kompensatorisk funktion. Ett annat omrédde &r inom jam-
stilldheten, dér det finns behov av att utarbeta ett jamstdlldhetsprogram for
IT-politiken. Ett tredje omrade berdr vikten av att skynda pa olika utveckl-
ingsprojekt med inriktning p& IT-anvéndning for personer med funktionsned-
séttning. Ett fjirde omrade handlar om att erbjuda tjénster pa olika sprak och
som riktar sig till invandrade. Inom dessa omraden pagar det satsningar och
projekt, men vi vill peka pa att denna process maste fa en snabbare utveckl-
ing.

Det &dr nodviandigt med informationssatsningar fran exempelvis staten, stu-
dieforbund, folkhdgskolor och utbildningsradion for att skapa en bred delak-
tighet for alla. Folkbildningsforbundet har ett forslag om att starta informat-
ions- och utbildningsprojekt som ska aktivera de ménniskor som inte har
tillgang till eller av olika anledningar inte anvénder sig av Internet. Utbild-
ningen r ténkt att ske framst via TV (utbildningsradion) och i form av stu-
diecirklar. Vénsterpartiet anser att forslaget ar intressant, och vi har i vart eget
budgetforslag for staten avsatt medel till liknande projekt. Vi anser att staten
ska stodja forslag som det som Folkbildningsforbundet lagt fram.

Vinsterpartiet anser dven att samhéllet maste utnyttja tekniken inom lokala
mediecenter pa bibliotek och skolor. Det offentliga samhaéllets information
och fakta ska ha hog tillgénglighet till IT. Modern teknik pa arkiv, museer
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och bibliotek har darfor 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.

b) En tillgiinglig infrastruktur

For att alla ska kunna tillgodogora sig den nya tekniken maste den finnas
fysiskt tillgidnglig for alla. Att bygga bredband gar inte av sig sjalvt. 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 flackar i fororter och glesbygd ddr ménniskor saknar
infrastruktur. Vinsterpartiet anser att ménniskor ska kunna leva kvar dér de
bor och en utbyggd IT-infrastruktur kan underlitta detta. Staten bor darfor
bygga ut IT-tillgdngen sa att det inte blir en klass- eller glesbygdsfraga om
tillgénglighet.

For att inte forstiarka klyftan mellan titbebyggda omraden och glesbygd
maste staten ta ansvar for att alla kan fa tillgang till bra bredband, vilket bety-
der en overforingskapacitet som i alla fall inte &r ldgre dn 2 Mbit/s. Vénster-
partiet anser att det ska tas fram en langsiktig strategi for utbyggnad och
finansiering av en fortsatt bredbandsutbyggnad i landet motsvarande minst
2 Mbit/s i dverforingshastighet.

Det dr ocksa viktigt att kostnaden for att anvédnda datakommunikationer ar
likvardig over hela landet. Staten méste garantera att ménniskor och foretag
kan anvédnda hoghastighetsuppkoppling motsvarande minst 2 Mbit/s till kost-
nader som &r likviardiga med dem som éaterfinns i tétorter.

¢) En gemensam infrastruktur

Staten bor mer aktivt anvénda sig av statliga féretag inom omréadet. Teracom
dgs idag till 100 procent av staten. Foretaget distribuerar radio och TV till
hushéll 1 Sverige via en rikstdckande infrastruktur, ddr kunderna &r public
service-bolag och kommersiella bolag. Teracom erbjuder &ven 6ppna bred-
bands- och fastighetsnét. Idag nér bolagets bredband 49 kommuner, 1 miljon
invanare och 80 000 foretag. Ar 2006 var utdelningen till staten 350 miljoner
kr. Viénsterpartiet anser att regeringen ska ge direktiv till Teracom att kraft-
fullt fortsdtta utbygganden av bredband i hela landet, samt att kdpa in privata
bredbandsnit.

Staten bor dven minska 16nsamhetsmalet till 5 procent och avskaffa utdel-
ningsmaélet for att mojliggora utbyggnad av bredbandsnit i landet.

d) Oppna kiillkoder och éppna standarder

For IT-anvindare ar det vdsentligt att programmen &r mdjliga att ta del av,
anvinda och utveckla. Alla de program som anvénds idag (ordbehandlare,
kalkylprogram, andra office-motsvarigheter, e-postprogram, kalenderhante-
rare, bildbehandling, web-browsers, m.m.) finns dven i 6ppna versioner. Att
anvinda 6ppen mjukvara innebiér en rad fordelar. Oppen mjukvara innebér att
det stdr anvéndaren fritt att dndra i mjukvaran, vilket gor att t.ex. staten och
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andra fritt kan anpassa den efter behov. Oppen standard ar nér det finns en
enighet om att anvénda sig av samma teknikstandard.

Vinsterpartiet anser att IT maste vara ett utvecklingsomrade dir alla ges
tillgang att fritt utveckla sin kreativitet, dir man har en chans att anvinda
program efter eget huvud, dér varje ménniska har rétt att anpassa program
efter det behov man har, dér individen har rétt dela med sig av program och
information samt att det finns en mdjlighet for varje méanniska att forbéattra
och utveckla ett program. I dag dr 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 begrénsad till privata foretags intressen. Utifran
ett miljoperspektiv dr det vésentligt att IT-utvecklingen inte hindras eller
hdmmas.

Den offentliga sektorn bor ga fore och vara ett foredome inom detta om-
rade. De statliga myndigheterna ska senast den 31 december 2010 till rege-
ringen ha ldmnat forslag pad hur de den 1 januari 2012 har dvergatt till ett
system med 6ppen mjukvara och 6ppna standarder.

Vad som hir ovan anfors om klassfragan i IT, tillgdnglig och gemensam
infrastruktur och Oppna kéllkoder och standarder bor ges regeringen till
kénna.

5.5 Cykel

Det finns mycket som talar for att cykeln dr ett viktigt transportmedel.
Aspekter som minskad miljo- och klimatpaverkan, forbattrad hilsa och 6kad
trafiksdkerhet dr alla intimt forknippade med cykeln. Men det finns dven
positiva sociala dimensioner i och med att det ar ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den ér tillgdnglig dven for ménniskor med laga inkomster,
t.ex. personer med utlindsk bakgrund, pensionérer, barn och ungdomar.

Trots den stora betydelsen av cykeln, ar det séllan cyklar prioriteras i trafi-
ken eller ges tillrackliga resurser till investeringar. Nér alla talar om vikten av
transportslagsovergripande 16sningar finns nistan aldrig cykeln med som en
del i en helhet.

Cykelns potential

Inom en rad omraden har cykeln mycket stor potential och &r diarmed ett
framtidsinriktat transportmedel pa kortare distanser.

1) Miljé- och klimatvinlig

Om fler cyklar &r det léttare att nd de av riksdagen uppsatta miljokvalitetsma-
len. Det &r framfor allt mélen om god luftkvalitet, begrinsad klimatpaverkan
och en god bebyggd miljo som berdrs. For om andelen resor med cykel dkar
blir utsldppen frén vigtrafiken sjélvklart ldgre, vilket paverkar den lokala och
globala luftmiljon. Fler som cyklar leder dven till en battre byggd miljo mer
anpassad till manniskor &n till bilar.
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2) Kan ge kad trafiksdikerhet

Studier visar att ju fler ménniskor som anvéinder sig av cykel i stéllet for bil,
desto farre olyckor och déda. Lander som har en hdg andel cykeltrafik har
lagre antal doda jaimfort med lander med liten cykeltrafik. Det forutsitter
dock investeringar i cykelinfrastruktur eller att motortrafikens hastighet sanks
till 30 km i timmen dér cyklister blandas med bilar. Det &r dven viktigt att
cyklister sjédlva foljer de regler som ar uppsatta samt anvander sig av hjalm.

3) Billigare for samhdllet

Inom transportpolitiken rader det alltid konkurrens om pengar mellan trafik-
slag. Men med tanke pé 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,
underhéll och utbyggnad av vignétet. Om en storre andel av medlen tillfaller
cykeltrafiken skulle samhéllets kostnader minska. Det &r som bekant betydligt
billigare att bygga en cykelbana &n en véig nér det handlar om att 16sa trans-
porter pé kortare strackor. Schablonkostnaden for en ny cykelvég ér cirka 1
200 kr per langdmeter, 4ven om det i titorter kan vara hogre.

4) Forbdttrar héilsan

Att manga ménniskor 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 ar regelbundenheten som beframjar hélsan och
cykeln skulle i det ssmmanhanget 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. Cykelvdgar och kollek-
tivtrafikplatser maste sjélvklart kénnas trygga och sdkra for att fler ska an-
vénda sig av cykel.

5) Fler far chans att forflytta sig

Ett av de transportpolitiska malen &r 6kad tillgdnglighet. Barn, ungdomar eller
andra som inte har stindig tillgang till bil har idag sdmre tillgang till trans-
portsystemet. Ungefar 25 procent av alla hushéll saknar bil. En forbéttrad
cykeltrafik kan ddrmed forbattra tillgdngligheten for vildigt ménga ménni-
skor.

Om barns och ungdomars cyklande stirks, skapas goda forutsittningar for
framtida transportvanor som ar miljovanliga och hilsobefrdmjande.

6) Kan Holland, kan vi!

I Nederldnderna har det satsats mycket pa cykel. En mycket bra sammanfatt-
ning av vad det betyder finns redovisat i ”Cykeln i transportssystemet — ut-
vecklingsmojligheter” av Krister Spolander Consulting, skriven pd uppdrag
av SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys). Ett utdrag ur rapporten
redovisas har nedan:
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Den holldndska cykelinfrastrukturen dr imponerande. Cykeln har en egen infra-
terna r separerade cykelbanor stommen i cykelinfrastrukturen. Dér blandtrafik

atgarder. Trafikreglering och regelsystem i 6vrigt dr anpassade till cykeltrafikens
forutséittningar och behov.

Groningen kan tas som exempel. For ett par decennier sedan dominerade bi-

vig- och gatusystemet. Yta har tagits fran kérbanorna fér bil for att skapa utrym-
me for cykelbanor, det finns mil efter mil av breda och framkomliga cykelvigar

allgront for cyklister, innebdrande att korsningen kan passeras i alla riktningar
medan motortrafiken har rétt.

struktur, ocksa lings landsvigarna mellan praktiskt taget alla titorter. Inne i titor-

forekommer dr motortrafikens hastighet dimpad med en lang rad kreativa fysiska

len, idag &r forhallandena omvinda genom att tva tredjedelar av resoma gérs med
cykel. Det har skett genom att konsekvent prioritera cykeltrafik i omvandlingen av

och i korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta vijningsplikt. I cirkula-
tionsplatser har cyklisterna egna korfilt. I signalreglerade Korsningar forekommer

5.5.1 Forslag inom cykeltrafik som kan leda till 6kad social
héllbarhet

Hir nedan presenteras i punktform forslag vi foreslér ska genomforas inom
cykeltrafiken och som kan vara ett sétt att fA en mer socialt hallbar utveckling
inom trafiken, dér framfor allt mojligheterna for barn, ungdomar, laginkomst-
tagare och personer med utldndsk bakgrund att forflytta sig stirks. Samma
forslag redovisas dven i en annan motion, Trafik och miljé 2009/10:T426,
men i den motionen utvecklas och fordjupas forslagen mer utforligt.

a) Faststillda och tydliga mal for 6kad cykling

For tio ar sedan skedde cirka 12 procent av alla resor pa cykel. Idag ar det
endast 9 procent som sker med cykel. Detta dr bade beklagligt och anmérk-
ningsvért med tanke pé att ungefdr hélften av alla bilresor 4r kortare dn fem
kilometer. Vi vill hgja ambitionsniva nir det géller cykelns andel av antalet
resor, s att den Okar fran dagens 10 procent till 15 procent till 2015 och till
20 procent till 2019.

b) Inrdtta cykelsamordnare

Vi vill att det inréttas en nationell och dven regional cykelsamordnare. Cykel-
samordnaren ska ha till uppgift att samordna forskning och utveckling inom
omrédet cykeltrafik, vara aktiv och deltagande i infrastrukturplaneringen pa
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nationell niva, ansvara for relevanta utbildningar inom omradet och for nat-
ionella cykelbokslut m.m.

¢) Utvirdera madlen noga

Uppfdljning av cykeltrafiken bor pa nationell och regional niva ske genom
s.k. cykelbokslut. Exempel pa saker som kan ingé i ett cykelbokslut &r cykel-
trafikens omfattning, olycksdata, investeringar i infrastruktur, genomforda
kampanjer, cyklisternas varderingar med mera.

d) Oka anslaget till investeringar i cykelinfrastruktur

Idag far cykeltrafiken 1 procent av statens och kommuners anslag inom vig-
trafiken, men det dr ca 10 procent av samtliga transporter som sker med cy-
kel. Vi vill hgja de statliga anslagen till cykeltrafiken, fran dagens ldga 200
miljoner till 700 miljoner kronor per éar.

e) Lat cykel vara en del av tagresan

Det finns ett stort behov av att stimulera manniskor till att kombinera resande
med cykel och tdg. Om ménniskor kdnner att det ar besvérligt och krangligt
med kombinationsresor blir antagligen valet av bil mer attraktivt som trans-
portmedel.

I dag anvinds cykel i drygt 10 procent av samtliga tagresor. Samtidigt vet
vi att cirka 40 procent av landets befolkning bor inom en radie av tva kilome-
ter fagelvédgen fran en jarnvagsstation.

Men det finns dven goda forutsattningar 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
sdkra och har regnskydd. I vissa lagen bor det dven byggas cykelgarage med
bevakning.

f) Bygg cykelparkeringar vid jdarnvégsstationerna

Vi vill bygga ut antalet cykelparkeringer vid tagstationerna. Banverket upp-
skattar kostnaden till 240 miljoner kronor. Om statens andel av bidraget mot-
svarar 50 procent blir statens kostnad 120 miljoner kronor per ér, vilket dr den
summa vi avsatt i var infrastrukturplan.

g) Tvinga tagoperator att anvéinda tag som kan medfora cykel

Vi anser att alla tdgoperatdrer som bedriver persontrafik maste anvinda tég-
vagnar som kan transportera cyklar.

h) Mojliggor att fler kan klimattrampa till jobbet

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.
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i) Stod forskning om cykel

Regeringen bor i regleringsbrev eller i annan form ge Végverket i uppdrag
utreda cyklandets aspekter utifrdn socioekonomiskt, etniskt och jamstélld-
hetsperspektiv.

J) Uppritta strategiska cykelplaner

Vi vill att kommuner ska uppritta cykelplaner och redovisa hur de avser att
forbattra sitt cykelvagnit och 6ka andelen transporter med cykel.

k) Statsbidrag till cykelbanor

Vi vill darfor att det infors ett statsbidrag pa 50 procent av anldggningskost-
naden till cykelinfrastruktur i kommuner som uppréttat cykelplaner.

1) Se éver trafikregler som missgynnar cykel

Regeringen bor utreda och se over trafikregler s att de inte missgynnar cy-
keltrafik.

m) Gor cykeloverfarterna séikra

Det lagliga skyddet for cyklister bor stirkas genom att cyklister ges foretride
framfor bilar vid cykeldverfarter. Vigverket bor dven fa i uppdrag att utreda
pa vilket sitt cykeloverfarter kan goras sdkrare och hur dessa kan fa ett mer
enhetligt utformande.

n) Tillat cykling i motgdende riktning pa enkelriktade vigar

Regeringen bor underséka mojligheten att tillata vdl avgrinsade cykel-
falt/cykelbanor i motgéende riktning pé en enkelriktad vég.

o) Tillat hégst 30 km i blandad trafik

Om vi ska nd nollvisionen inom rimlig tid kan inte blandtrafik tilldtas med sa
hoga hastigheter som 50 km/h.

p) Forbdttra vigvisningen for cyklister

Vi vill att vigvisningen for cykeltrafik ska forbittras och byggas ut med en-
hetliga skyltar.

q) Hindra inte cykeln vid anliggande av tvd-plus-ett-vigar

Vi anser att ndr tva-plus-ett-vigar byggs s ska alltid cykeltrafikanternas
perspektiv vara lika viktigt att beakta som trafiksékerheten for bilister.

Vad som hédr ovan anfors om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen med
utdkad cykeltrafik bor riksdagen ge regeringen till kénna.
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5.6  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 klimatférand-
ringar, hélsoproblem och buller 16sas pa ett tillfredsstéllande sitt. Privatbil-
ismens Okningstakt maste avstanna och helst minska, inte minst i véra titor-
ter. For att lyckas med detta kriavs en vil utbyggd, tillgénglig, prisvérd och vil
fungerande kollektivtrafik for alla, utifrdn de forutsdttningar som ges bero-
ende pa om man bor i storstad eller glesbygd. Kollektivtrafik, som ofta utgors
av busstrafik, dr mer miljovénligt och trafiksdkrare och en forstérkt kollektiv-
trafik dr en politik for jimlikhet.

Kollektivtrafiken dr en central del i att stirka dessa gruppers vardagssituat-
ion och mdjlighet att forflytta sig. En forbattrad kollektivtrafik starker jamlik-
heten och jamstilldheten inom transportsektorn. Eftersom kvinnor for nérva-
rande i storre utstrdckning anvinder sig av kollektiva fardmedel leder sats-
ningar inom denna sektor till att kvinnors tillgang till transporter forstérks.
Men en stirkt kollektivtrafik mojliggdr dven for mén att anvénda sig av eko-
logiskt hallbara transportsystem i hogre grad. Mén maste i storre utstrackning
bryta sitt beteendemonster och sin tradition av att anvinda bil i sd stor ut-
strackning som sker idag.

Mer lokala bussar

Bussar dr och kommer under lang tid framover att 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 &r det ldttare att snabbt dka kollektivtrafikens andel av
resorna med hjdlp av busstrafik. Busstrafiken maste dérfor prioriteras nér det
giéller vigtrafik och samhillet méste stddja och bidra till att skapa effektiva
och smidiga system for bussar i titorter.

Privatisering gynnar ej reseniiren

Vi betalar gemensamt for kollektivtrafiken med véra skatter och biljettpengar.
Kollektivtrafiken tillhdr medborgarna och ar liksom ovrig infrastruktur, vérd,
omsorg och skola m.m. en del av den grundldggande samhillsservicen. Avre-
glering, bolagisering och konkurrensutsittning har dock ldnge varit ledord.
Detta har tvingat fram stora forandringar och forsdmringar inom kollektivtra-
fiken. Om man vill sdtta resendren i centrum &r detta inte ritt vig att ga.

Kollektivtrafiken ska darfor i huvudsak drivas av samhillet: i kommunal,
landstings- eller statlig regi. Det innebér dirfor att privatisering av lokala,
regionala och nationella kollektivtrafikforetag ska motverkas. Om lénstrafik-
bolag och kommunala trafikbolag p.g.a. ekonomiska svarigheter hojer biljett-
priserna finns en uppenbar risk att manga véljer bort det kollektiva resandet,
vilket leder till minskad trafikering och ddrmed i hog grad paverkar de grup-
per som &r i storst behov av en vél fungerande kollektivtrafik.
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Forseningar hotar kollektivtrafikens utveckling

Ett stort problem ér att dagens kollektivtrafikresenérer drabbas av forseningar.
Det har sin orsak i daligt banunderhall pa sparen, for liten jarnvagskapacitet
och for stor tringsel i tdtorter. Med utgangspunkt i resendren maste det till en
dndring. Det &r inte acceptabelt att tvingas anvénda delar av sin tid till vantan
pa vigen till arbetet och skolan. Med en utbyggd kollektivtrafik pa vidg och
jarnvag, forbattrat banunderhall och fler spar kan situationen forbattras. Om
dessa atgérder genomfors leder det dven indirekt till att den vagtrafik (bil eller
lastbil) som maste fram ocksé okar sin kvalité och tillgéinglighet i trafiken. Da
behovs inte heller ndgra nya dyra motorviagar.

5.6.1 Forslag inom kollektivtrafiken som kan leda till 6kad social
hallbarhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomféras inom
lokal och regional kollektivtrafik som kan vara ett sétt att 6ka den sociala
hallbara utvecklingen inom trafiken och ddrmed 6ka mdjligheten att forflytta
sig. Vissa av forslagen (a—o0) redovisas dven i en annan motion, Trafik och
miljé 2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och fordjupas dessa for-
slag mer utforligt, vilket gor att de dr kortfattat redovisade hér. I den motion-
en finns det mer skarpa forslag kring det som foreslds under a—o hér nedan.
Forslagen p—v redovisas dock i sin helhet i denna motion.

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstéllning
mot en mer socialt hallbar utveckling krdvs bl.a. foljande generella atgérder
som i allménhet gynnar de grupper som &r i storst behov av kollektivtrafik, sa
som laginkomsttagare, personer med utldndsk bakgrund, barn, ungdomar och
pensionérer.

a) Kollektivtrafiken ska dgas och drivas gemensamt

Kollektivtrafiken tillhér medborgarna och ar liksom &vrig infrastruktur, vard,
omsorg och skola en del av den grundldggande samhéllsservicen. Kollektiv-
trafiken ska i huvudsak drivas av samhillet: i kommunal, landstings- eller
statlig regi. Det innebér dérfor att privatisering av lokala, regionala och nat-
ionella kollektivtrafikforetag ska motverkas.

b) Storre statligt ansvar for finansiering

For att ge den lokala och regionala kollektivtrafiken mojlighet att utvecklas
maéste den fi langsiktigt stabila ekonomiska forutsittningar. Kvinnor och mén
maéste kunna lita pa att kollektivtrafiken fungerar och ar tillforlitlig ndr 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 dérfor tillskjuta medel motsvarande 1,5-2 miljarder
kr/ar for att stodja den lokala och regionala kollektivtrafiken.

¢) Skattebefria kollektivtrafikkort som loneformdn
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Vi vill i enlighet med Klimatberedningens forslag se dver mdjligheten att
skattebefria kollektivtrafikkort som 16neforman pa samma sétt som gors idag
med t.ex. bidrag till friskvard.

d) Infor ett avstandsbaserat reseavdrag

Vi vill att det snarast tillsétts en utredning som har till uppgift att hitta ett
avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik, men samtidigt inte
missgynnar dem som bor pa landsbygden.

e) Lat busstrafiken slippa hojda drivmedelsskatter

Vi anser att busstrafiken inte ska belastas med okad skatt pa drivmedel och att
om det i framtiden t.ex. skulle bli aktuellt att, i enlighet med forslag fran Kli-
matberedningen, BNP-koppla drivmedelsskatterna till den ekonomiska ut-
vecklingen ska busstrafiken kompenseras for dessa 6kade kostnader.

f) Lat busstrafiken slippa trafikforsikringspremien

Bussar har fétt en 6kad premieskatt med ca 8 000 kr per buss trots att bussen
dr sa oerhort mer trafiksdker &n vad en bil ar. Vi vill avskaffa den nya trafik-
forsdkringspremien, vilket betyder att vi aterfor ca 100 miljoner kronor till
busstrafiken.

g) Lat busstrafiken fd sdnkta fordonsskatter

Kollektivtrafiken maste stimuleras och vi vill darfor sdnka fordonsskatten for
tunga bussar till 2000 érs niva, dvs. fran 20 000 kr till 1 500 kr.

h) Forsok med avgifisfri kollektivtrafik

Vi vill att det genomfors ett fullskaligt fors6k med klimattaxa, dvs. avgiftsfri
kollektivtrafik, i storstad och ett glesbygdslédn samt att forskarstéd kopplas till
forsoken. Forskningen som kopplas till klimattaxaforsoket ska bl.a. studera
effekterna utifrdn ett genusperspektiv, miljopaverkan, regionalpolitiska kon-
sekvenser, trafiksékerhet och hur klimattaxan paverkar arbetsutbudet.

Vad som hér ovan anfors om att stirka den sociala héllbara utvecklingen
genom generella satsningar for 6kad kollektivtrafik och ddrmed stirka lagin-
komsttagares, personers med utlindsk bakgrund, barns och ungdomars re-
sande bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstéllning
mot en mer socialt hallbar utveckling for i forsta hand ménniskor som bor i
storstdder/storre stader krdvs bl.a. foljande atgérder:

i) Lat intdkterna fran tringselskatten ga till kollektivtrafiken

Intdkterna fran tringselavgifterna ska i huvudsak anvindas till att forbattra
kollektivtrafiken i Stockholmsregionen.
J) Satsning pd ny spdrtrafik och nya spdrfordon

For att mojliggora ett nytdnkande kring lokal spartrafik vill vi avsitta
500 miljoner kronor varje ar till utveckling av lokal spartrafik, vilket betyder
6 miljarder under perioden 2010-2021. Vi vill dven att staten fortsétter ge
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statsbidrag till inkdp av lokala sparfordon med 400 miljoner per ar, vilket
betyder 4,8 miljarder under perioden 2010-2021.

k) Satsning pa BRT-bussar

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

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

Vad som hédr ovan anfors om att stirka den sociala hallbara utvecklingen
genom Okad kollektivtrafik for ménniskor i storstader/storre stader bor riks-
dagen som sin mening ge regeringen till kénna.

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstéllning
mot en mer socialt hallbar utveckling for i forsta hand méanniskor som bor i
glesbygd krévs bl.a. foljande atgarder:

1) Statliga medel till kollektivtrafik pa landsbygden

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 befolkningstéthet leder till att
manga maste resa langa strickor dagligen for att kunna ta sig till och fran
arbeten eller utbildningar. Som en del av var skattevaxling avsitter vi, i Véns-
terpartiets budgetmotion for statens budget 2010, 2,5 miljarder under en
trearsperiod till kollektivtrafik pa landsbygden (500 miljoner kr 2009, 1 000
miljoner kr 2010 och 1 000 miljoner kr 2011).

m) En forbdttrad samordning

Det samhdllsbetalda trafikutbudet ska samordnas for att forbattra kollektivtra-
fiken i gles- och landsbygd.

n) Stod forsék med anropsstyrd kollektivtrafik

Staten bor stimulera de regionala trafikhuvudminnen till fors6k med en utd-
kad anropsstyrd kollektivtrafik.

o) Infor ett avstandsbaserat reseavdrag som inte missgynnar landsbygden
Se ovan.
p) Utékat pendlande for landsbygden

Vinsterpartiet vill dels se en nationell plan for hur vi ska mota de utmaningar
som vi star infor nér det géller att alltmer smélta samman arbetsmarknadsreg-

35



Fel! Okint namn pa

36

ionerna till en helhet, dels utveckla Sveriges samlade ekonomi och gemen-
samma vilstand. Detta eftersom vi dr dvertygade om att varje region behovs i
detta arbete. Men det krivs ocksé lokala planer inom varje arbetsmarknads-
region som analyserar var problemen for ett utokat arbetspendlande ligger.

Vad som hér ovan anfors om att stirka den socialt héllbara utvecklingen
genom Okad kollektivtrafik for ménniskor i glesbygd bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kénna.

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstéllning
mot en mer socialt hallbar utveckling for i forsta hand méanniskor med funkt-
ionsnedsittning krdvs bl.a. foljande atgarder:

q) Okad tillginglighet till kollektivtrafik for personer med funktionsnedsdtt-
ning

I samarbetspropositionen Moderna transporter foreslog Socialdemokraterna,
Vinsterpartiet och Miljopartiet att Vigverket och Banverket, inom ramen for
arbetet med att ta fram en nationell handlingsplan for kollektivtrafikens lang-
siktiga utveckling, gemensamt bor leda en nationell kraftsamling for att gora
kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedséttning. I propo-
sitionen konstateras att anpassningen av kollektivtrafiken for att tillgodose
behovet for personer med funktionsnedséttning gér for langsamt i forhallande
till det uppstallda mélet.

Regeringen bor snarast lidgga fram ett forslag till hur man kan sékerstélla
att man nar mélet om att transportsystemet ska vara tillgéngligt snarast moj-
ligt. Detta bor ges regeringen till kénna.

r) Handikappanpassning samt sikra och smidiga bytesstationer

Vi har avsatt medel for handikappanpassning i vart forslag till infrastrukturin-
riktning for 2010-2021. Vi foresléar i Vénsterpartiets budgetmotion for statens
budget 2010 att det under en tolvéarsperiod avsitts speciella medel, men dven
inom ramen for de regionala planerna, s att tillgéngligheten i kollektivtrafi-
ken kan Oka. Regeringen bor avsétta medel for att oka tillgdngligheten for
personer med funktionshinder i kollektivtrafiken i enlighet med vad som hér
ovan anfors. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi vill avsitta riktade medel till handikappanpassning samt forbattrade
miljoer vid stationer och héllplatser. Det sista &r inte minst viktigt for att
skapa trygga fysiska miljoer for kvinnor och min som ar utformade for att
underlétta snabba och smidiga byten inom kollektivtrafiken.

s) Normala resekostnader for personer med funktionsnedsdttning

Att ta ut en egenavgift for resa med fardtjanst som inte motsvarar avgiften for
resa med den ordinarie kollektivtrafiken stéller &ter personer som ar i behov
av fardtjdnst i en ojamlik situation. Detta diskriminerar ménniskor med fard-
tjénsttillstand. Vénsterpartiet foreslar att det i lagen om férdtjanst infors en
skrivning liknande den som finns i lagen om riksfardtjénst om att egenavgif-
ten ska “motsvara normala resekostnader med allmidnna fardmedel”. Rege-
ringen bor utreda kostnad och genomforande av en lagindring om att egenav-
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gifterna ska motsvara normala resekostnader med allménna fardmedel. Detta
bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

t) Begrdnsningar av antal resor

Att begrinsa antalet resor inom férdtjansten strider mot principen om allas
lika rétt att ta del av samhallslivet och darmed ocksa principen om jamlika
levnadsvillkor for alla. Tillstand till fardtjanst meddelas for den som pa grund
av funktionsnedséttning “som inte endast tillfdlligt har vésentliga svarigheter
att forflytta sig pa egen hand eller att resa med allménna kommunikationsme-
del” (7 § lagen om fardtjanst). Funktionsnedsittning hianger darfér samman
med tillstindet att ha tillgdng till firdtjanst. Begrdnsas da mdjligheten for
personer med fardtjansttillstand att resa s kommer dessa inte i en jambordig
situation i forhallande till dem som utan begrdnsningar kan resa med olika
kommunikationsmedel. Vénsterpartiet nddde under varen 2006 en viss fram-
gang pa det hdr omradet nér vi forhandlade om den trafikpolitiska proposit-
ionen (prop. 2005/06:160) med den davarande socialdemokratiska regeringen.
Riksdagen beslutade da att resor som kan anses vara visentliga for en till-
stdndshavare far begrinsas till antalet endast om det finns synnerliga skél.
Detta innebér en inskrdnkning i méjligheterna att begriansa antalet resor som
vi menar dr nodvéndig. Vi avser att noga folja hur denna forandring faller ut,
eftersom vi egentligen vill ha en tydligare reglering som hindrar kommuner
och trafikhuvudmin att utfiarda generella begrinsningar av antalet firdtjanst-
resor.

u) Inrdtta tillsynsmyndighet

Det riacker darfor inte att Vagverket far ett sektorsansvar for firdtjansten och
riksfardtjansten d&ven om de har ett klart uttalat ansvar for redovisning, analys
och utvidrdering av utvecklingen inom féardtjansten och riksfardtjansten. Det
behovs dven tillsyn for att se till att lagarna efterlevs. Darfor behovs en till-
synsmyndighet som kan ge ut anvisningar, rdd och rekommendationer och dit
enskilda kan vénda sig med sina klagomél i frdgor som ror dessa discipliner.
Tillsynsmyndigheten ska dven ha till uppgift att géra en generell uppfoljning
av fardtjénsten och riksfardtjénsten. Socialstyrelsen bor ha den dvergripande
tillsynen av férdtjansten och riksfardtjansten och lénsstyrelserna det direkta
ansvaret, pa samma sitt som annan kommunal tillsynsverksamhet 4r organise-
rad. Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

v) Ledsagare och medresendr

Beslutet om fardtjanst ska gélla dven ledsagare och att de 6kade kostnader
som det eventuellt kan ge upphov till 4r berdttigade for att ge ménniskor med
funktionshinder en 6kad trygghet i resandet. Darigenom undviks ocksd en
omfattande administration, domstolsprovningar och en stor réttsosékerhet for
den enskilde resenéren. Detta bor reducera kostnaderna avsevért. Problemet
med det nuvarande systemet dr att den fardtjanstberittigade i vissa situationer
fér ta med en ledsagare om den behdvs under resan, men inte om det behdvs
en ledsagare under sjélva vistelsen vid resmalet. For att forenkla processen
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bor beslutet om fardtjénst sdlunda gélla dven for ledsagare. Detta bor riksda-
gen som sin mening ge regeringen till kinna.

Vidare ar det ocksé skéligt att den som soker tillstdnd for fardtjénst ska
kunna ha séllskap pa resorna av en eller flera medresenérer och da ska till-
standet dven gilla for denna eller dessa. Avgiften for medresendren ska da
inte heller 6verstiga den som géller for allmdnna kommunikationsmedel. Hér
har Fardtjanstutredningen befarat att det kan finnas grinsdragningsproblem.
Trots detta bor en fardtjanstberattigad fa ta med medresendrer och detta bor
regleras i de tva fardtjinstlagarna. Detta bor riksdagen som sin mening ge
regeringen till kénna.

5.7 Jarnvégstrafiken

Jarnviagstrafiken 1 Sverige styrs idag utifran foretagsekonomiska villkor och
inte utifrdn vad som &r bast for samhéllet. Resultat av privatisering och kon-
kurrensutséttningar &r att t.ex. SJ tvingats minska antalet anstéllda, hoja bil-
jettpriserna och dra in pa underhallet till tdgen. Det medfor att manga resend-
rer, t.ex. studenter, pensionérer och andra med laga inkomster, véljer att istél-
let resa med bil eller flyg. Dessutom har forseningar och instédllda tag inte
forbéttrat situationen. D4 kvinnor anvénder sig av tag i hogre utstridckning &n
mén har deras transportbehov forsdmrats i hogre grad.

Vi menar att en helhet som tillgodoser samhillets intresse for gods- och
persontransporter pa jarnvdg maste vara utgdngspunkten, inte kortsiktiga
ckonomiska krav som uteldmnar mdjligheten till miljovéanliga transporter i
hela landet. Kvinnor och mén har olika resmdnster och anvénder transport-
fardmedel i olika hog grad. Fler mén fardas med flyg och bil och fler kvinnor
fardas kollektivt med lokaltrafik och tigtrafik. Om samhiéllets resurser till
kommunikationer ska fordelas likvardigt mellan kvinnor och mén, vilket inte
sker idag, dr det viktigt att prioritera fairdmedel som kvinnor anvénder.

Privatisering forsvirar for reseniiren

Genom att privatisera och dela upp trafikverksamhet forsvarar man for den
enskilda individen att se helheten. Resendren &r i forsta hand inte intresserad
av vem som utfor en tjénst, utan att trafiken fungerar, ar prisvard och har god
kvalité. Men detta forsvaras genom anviandandet av foretagsekonomiska prin-
ciper pd samhillspolitiskt viktiga omrdden. Individer vill kunna bestilla en
resa som en helhet, inte uppdelat pa olika operatdrer. Kvinnor och mén blir
knappast lyckligare av att veta att det &r ett annat foretag som har hand om
delar av en enhet nir det inte fungerar.

Jarnvagstrafiken tillhor medborgarna och dr liksom Ovrig infrastruktur,
vard, omsorg och skola m.m. en del av den grundldggande samhéllsservicen.
Avreglering, bolagisering och konkurrensutséttning har dock lange varit led-
ord. Detta har tvingat fram stora fordndringar och forsdmringar inom kollek-
tivtrafiken. Om man vill sétta resendren i centrum &r detta inte rétt vig att ga.
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Tagforseningar drabbar reseniiren

Kvinnor och mén maste kunna lita pa att jirnvdgstrafiken fungerar och ar
tillforlitlig om man vill ta sig till och fran jobbet eller utbildningen. Annars
blir det svart att fa fler att resa kollektivt. Staten har hér ett ansvar att starka
individens réttigheter inom kollektivtrafiken.

Ett stort problem &r att dagens tagresendrer drabbas av forseningar. Det har
sin orsak i daligt banunderhall pa sparen och for liten jarnvégskapacitet. Med
utgangspunkt i resendren maste det till en dndring. Med en utbyggd jarnvag,
forbattrat banunderhall och fler spar kan situationen forbéttras.

5.7.1 Forslag inom jiarnvigstrafiken som kan leda till 6kad social
hallbarhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomféras inom
jérnvégstrafiken och som ddrmed kan vara ett sitt att 6ka den sociala hallbara
utvecklingen inom trafiken. Samtliga forslag (a—j) redovisas dven i en annan
motion, Trafik och miljé 2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och
fordjupas dessa forslag mer utforligt, vilket gor att de &r kortfattat redovisade
hér. I den motionen finns det mer skarpa forslag kring det som foreslas under
a—j hér nedan.

For att jarnvagstrafiken ska vara en del av en omstéllning mot en mer soci-
alt hallbar transportsektor for ldginkomsttagare, barn, ungdomar, personer
med utlandsk bakgrund krévs bl.a. féljande:

a) Oka banunderhdllet och minska tdgforseningarna

Vi vill avsitta 7,6 miljarder kr/ar, dvs. totalt ca 91 miljarder kronor, till okat
banunderhall under perioden 2010-2021. Det dr ddarmed 2,3 miljarder kr
hogre dn dagens niva. En kraftig 6kning av banunderhéllet leder till minskade
forseningar for resendrerna.

b) Bygg mer jirnvigar

I den motion vi ldmnat till riksdagen med anledning av regeringens proposit-
ion for ny infrastrukturinriktning for 2010-2019, Framtidens resor och trans-
porter 2008/09:35, foreslar vi att den framtida investeringsnivan ska ligga pé
ca 16 miljarder kr per ar, dvs. 78 procent hdgre dn dagens niva. Det dr for
hela planperioden ca 191 miljarder kronor.

¢) Infor en investeringsbudget

For att mojliggora stora satsningar pad nya spar och 6kat underhall av jarnva-
garna krévs ett dndrat tankesétt ndr det giller vad som ar en investering for
framtiden. Statens nuvarande budgetsystem ser inte en investering som vare
sig nagot langsiktigt eller som en tillgdng. Istdllet betraktar budgetlagen en
langsiktig investering som kortsiktig konsumtion. Vill man ha en réttvis for-
delning av kostnader ska dagens generation betala for allt som konsumeras
idag, medan det som kan konsumeras under en langre tid, dvs. en investering,
ska delas upp under en ldngre amorteringstid.
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d) Ompréva avreglering och bolagisering

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

Det som dr foretagsekonomiskt 16nsamt dr inte per automatik ocksé bést
sett ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Vinsterpartiet vill prova forutsatt-
ningarna for att avbryta avregleringen, bolagiseringen och konkurrensutsatt-
ningen av gods- och persontrafiken pa jarnvag.

e) Sank SJ:s avkastningskrav

Statens harda avkastningskrav pa SJ har lett till en stark fokusering pa att
skapa vinst. ”Vanliga” resendrer har fatt sta tillbaka medan inriktningen har
varit att konkurrera med flyget om hoginkomstresendrerna och inte minst
tjénsteresendrerna. SJ:s inriktning blir ddrmed ett sétt att fokusera pa mark-
nadsandelar didr mén dominerar.

Vinsterpartiet vill att SJ AB:s avkastningskrav till 4garen, dvs. staten, av-
skaffas och att lonsamhetsmélet minskas till 5 procent. SJ skulle da dels
kunna sdnka priserna pé biljetterna, dels enklare reinvestera i nya tdg och
vagnar.

f) Kombinera SJ:s ensamrdtt med en trafikeringsplikt

Ett av de viktigaste skilen till statligt dgarskap av dominerande och sam-
hillsviktiga verksamheter, t.ex. genom en fungerande kollektivtrafik pa jarn-
vig, dr att anvinda bolaget for att uppna demokratiskt beslutade mal. Agardi-
rektivet maste dndras sa att trafikeringsrétten for SJ ocksa innebér en skyldig-
het att genom trafikeringsplikt uppréitthalla en vdl fungerande kollektivtrafik
pa jarnvég i hela landet.

g) Samordna den interregionala och regionala persontrafiken pd jdrnvig

Vi vill utveckla ett helhetsansvar och stélla tydliga krav p& samordning mel-
lan den interregionala och regionala tdgtrafiken. Skaneregionens och Norr-
landstéags trafikeringsrétt ar t.ex. pé lang sikt ett hot mot de lédngre tagresorna.
SIKA har i en rapport konstaterat att det kan leda till ett minskat utbud av
resor med tag pé langre strickor.

h) Overfor ansvaret for tagstationerna till Banverket

Det ar viktigt med god service, hog tillgidnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfar om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvérr finns det ménga ex-
empel pé daligt skotta och for resendren avskrickande tagstationer. Vi finner
inga som helst skél till att ansvaret for stationsbyggnaderna ska ligga hos
Jernhusen AB, utan anser att ansvaret borde flyttas over till Banverket. Om
stationerna anses ha en nyckelfunktion sett till jirnvégstrafiken som helhet
finns ingen anledning att ha ett bolag som endast syftar till att tjina pengar pé
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sitt fastighetsbestdnd. Det kan leda till bristande underhall, daligt 6ppethal-
lande eller forsdljning av stationsbyggnader. Banverket ansvarar redan for en
rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsanldggningar och
plattformar. Det finns dérfor uppenbara skél att samordna verksamheten pa ett
bittre satt. Vi anser att ansvaret for stationerna ska dverforas till Banverket.

i) Sdtt resendren i centrum

For att olika aktorer ska ta ett utokat gemensamt ansvar for tagresande skulle
vi vilja se att det skapades ett “resanderad” med uppgift att samordna inform-
ationen till de resande, t.ex. nér forseningar intraffar av ndgon anledning. For
det ska inte vara sa att resenérerna ska behdva fundera pa vad eller vem som
orsakat forseningen. Kvinnor och mén efterfragar att sa snabbt som méjligt fa
korrekt information om vilka atgédrder som vidtagits for att minimera skadan,
t.ex. ersittningstrafik, tidsforluster, ritt till ersittning m.m.

j) Overfor Arlandabanan till Banverket

Vi anser att staten ska anvénda sig av sin optionsritt att efter 2010 16sa ut A-
Train som operatdr pa Arlandabanan och att Banverket dvertar ansvaret for
jarnvagsstrackan. Dagens situation betyder att det ar foretagsekonomiska mal
som végleder Arlandabanans drift. Rationella beslut och Overvigande av
privata intressen dverensstimmer inte alltid med samhaélleliga mal. En 6nskan
om att 0ka antalet resendrer genom att séinka biljettpriset &r kanske inte fore-
tagsekonomiskt intressant. For att klara en kapacitetshdjning, maste foretaget
gora investeringar i nya tag, vilket dr en 6kad finansiell risk. Utifran ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv kan ett sdnkt pris ddremot vara oerhort rationellt,
eftersom det leder till att fler aker tag och att miljopaverkan ddrmed minskar.
Den samhilleliga finansiella risken kan dérfor ses i ett storre sammanhang
och i ett ldngre perspektiv. Vi anser att staten ska dga och driva Arlanda-
banan. Sdnkta priser skulle generellt sett gynna dem med ldgre inkomster,
t.ex. invandrade, pensionérer, studenter och ungdomar.

Vad som hédr ovan anfors om att 6ka den sociala héllbara utvecklingen med
utokad jarnvégstrafik bor riksdagen ge regeringen till kdnna.

5.8 Sjofarten

5.8.1 Infor ett vigpris till Gotland!

Utgangspunkten bor vara att gotlanningarna ska kunna aka till Stockholm och
ater pa samma dag. Det innebér att malet méste vara dagliga avgéngar aret
runt och att det finns tillgéng till snabba farjor med hogt stdllda miljokrav
som inom rimlig tid kan ta resendrer till fastlandet. Med tanke p& den stora
péfrestning Ostersjon redan utsitts for 4r det viktigt att sjotrafiken till och frén
Gotland anvénder teknik som i mojligaste man reducerar utslépp till vatten
och luft. Detta ska vara en utgangspunkt nér man véger hastigheten pa batarna
i forhéllande till deras miljopaverkan. Detta &r betydelsefullt oberoende av
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om det &dr Rikstrafiken som upphandlar trafik eller om det &r staten som be-
driver verksamheten.

Kostnaderna for person- och godstrafik borde jamstéllas med kostnader for
motsvarande stricka pa fastlandet enligt det synsétt som redovisas av organi-
sationen vagpris.nu. De foreslar att en resa till Gotland ska motsvaras av de
rorliga kostnaderna for att framfora en personbil. Berdkningar fran riksdagens
utredningstjdnst visar att statens nettokostnader skulle uppga till ca 220 mil-
joner kronor med ett system som paminner om vagpris.nu:s forslag. Vi vill att
det sa snart som mojligt infors ett vagpris till och fran Gotland. Detta bor ges
regeringen till kénna.

5.8.2 Overfor Gotlandstrafiken till staten

Den enda riktiga och langsiktigt héllbara 16sningen pa Gotlandstrafiken &r att
sjotrafiken till och fran Gotland betraktas som ett statligt ansvar och att sjova-
gen far samma status som vilken riksvdg som helst. Gotland kan inte leva och
utvecklas positivt om man inte kan lita pa att trafiken till och fran 6n har en
langsiktig regelbundenhet. Det statliga ansvaret bor darfor ligga pa Vigver-
ket, som redan i dag har hand om annan férjetrafik som ses som en forlang-
ning av andra vigar. Detta bor ges regeringen till kénna.

5.8.3 Social dumpning

Den svenska kusten trafikeras fortfarande av bekvadmlighetsflaggade fartyg
som bedriver otillborlig konkurrens mot svensk sjofart. Ett fartyg med “fiffel-
flagg” innebér ofta underméligt tonnage, hog olycksstatistik och ldgkostnads-
besittningar med daliga anstéillningsforhéllanden. Fiffeltonnaget dr ofta de
storsta miljébovarna med oljeutslapp och dylikt.

Svensk sjofart ska inte konkurrera genom social dumpning eller underma-
ligt tonnage utan istéllet ska Sverige satsa pa kvalitet med moderna, miljéan-
passade och effektiva fartyg samt vilutbildade besittningar. Detta bor ges
regeringen till kdnna.

5.8.4 Kriankningar av integriteten

I samband med regeringens proposition 2003/04:106 ldmnade vi ett antal
forslag till dndringar i lagen om sjofartsskydd. Reglerna om sjofartsskydd
syftar till att skydda sjofartssektorn mot grova valdsbrott, bl.a. terrorism.
Reglerna &r en direkt foljd av hindelserna i USA den 11 september 2001 och
innebér att rederier, fartyg och hamnanldggningar ska samarbeta i syfte att
upptécka och bedoma hot i form av brottsliga handlingar mot sjofartssektorn.

Hindelserna den 11 september har fordndrat samhéllet markant. I paniken
och hysterin som foljde har atgérder vidtagits och nya lagar och forordningar
snabbt arbetats fram och dessa har fatt ovintade och negativa foljder for
grupper av manniskor. De begrinsar ocksa den enskilda ménniskan och gor
vart samhélle mer slutet och kontrollerande.

Var kritik mot kroppsvisitering, undersokning av sjdménnens rum/hem och
inskrdnkningarna i rorelsefrihet kvarstdr och det vi framforde i motion med
anledning av prop. 2003/04:106 ar fortfarande aktuellt. Vénsterpartiet menar
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att en sadan utveckling maste hejdas. I jakten pé terrorister, eller for att fore-
bygga brott, far inte rittssdkerheten for den enskilda méanniskan offras. Detta
bor ges regeringen till kénna.

5.8.5 Intendenturpersonal

I regeringens proposition 2006/07:31 Lattnader i monstringen av intendentur-
personal foreslogs att regeringen skulle kunna meddela foreskrifter om un-
dantag fran monstringslagens tillimpning for annan sjopersonal &n déacks- och
maskinpersonal samt telegrafister, dvs. for intendenturpersonal. De sékerhets-
aspekter som monstringen tillgodoser dven for intendenturpersonal foreslogs i
stdllet kunna tillforsékras genom att regeringen fir meddela foreskrifter om
vad som ska gilla for den personal som undantas fran lagens tillimpning.

Den viktigaste utgangspunkten for regeringens forslag till dndringar av
monstringsregler var kostnadsskil. Andringen riskerar att g ut ver sikerhet-
en. Forvisso vill regeringen att intendenturpersonal dven i fortsdttningen ska
genomfora hilsoundersékning av syn och horsel. Men vi ér oroade for att
detta inte &r tillrdckligt for att garantera en hog sidkerhet ombord. Idag ingér
alla, dven intendenturpersonal, i ett fartygs sikerhetsorganisation. Genom
monstringen far man vetskap om var nigonstans i sdkerhetsorganisationen en
person ska placeras for att skapa en sa siker och bra organisation som mgjligt.

Monstringen kan alltsa inte ersittas av en hdlsoundersokning genom kon-
troll av syn och horsel, utan monstringen ska ses som ett viktigt verktyg for
att garantera en hog sdkerhet till sjoss. Genom att alla personalgrupper ge-
nomgar monstring tydliggér man dven sammanhéllningen av de olika per-
sonalgrupperna och det skapas ddrmed inte ndgot A- respektive B-lag pé varje
fartyg. Vi anser att monstringsplikt for intendenturpersonal garanterar en hog
sjosdkerhet och bor aterinforas. Detta bor ges regeringen till kénna.

5.9 Vigtrafiken

66 procent av alla resta kilometer sker med bil. Oberoende av anledningen till
att man forflyttar sig (arbets-, fritids, eller inkOpsresor) dominerar bilen. Méan
star for ca 70 procent av all bilkérning i Sverige. Tva tredjedelar av dem som
inte har tillgang till bil eller korkort &r kvinnor. Formansbilarna kors néstan
uteslutande av mén. Méan gor tre fjardedelar av alla tjénsteresor. Det dr dven
stor skillnad mellan inkomsttagare. Ménniskor med hdga inkomster har i
allménhet storre tillgéng till bil &n de med laga inkomster som t ex barn, ung-
domar, pensiondrer, personer med funktionshinder, personer med utlandsk
bakgrund, arbetare och lagre tjansteméan.

Nir den borgerliga regeringen vill satsa mer medel pa végtrafik, betyder
det dédrmed att de vélbestdllda ska fd en okad del av de trafikresurser som
finns.

Det ar helt orimligt att ménniskor med laga inkomster, vilka 4r i absoluta
flertal, inte ska f& en storre andel av trafiksatsningarna till de trafikslag de &r i
storst behov av. Den kollektiva trafiken dr den som i storsta mdjliga mén
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leder till en forbéttrad miljo, att fler ménniskor kan 6ka sin frihet att forflytta
sig och som Okar trafiksékerheten. Vi behdver darfor 6ka andelen kollektiva
resor for att fa ett mer socialt och ekologiskt hallbart resande. Men vi behdver
dven med hjélp av ekonomiska styrmedel minska bilismen och styra dver
transporter fran vég till spar och fran enskilt till kollektivt resande.

Beteendet i trafiken varierar ockséa systematiskt. Det dr ndstan enbart mén
som blir féllda for vallande till annans dod i trafiken. Vad géller rattonykter-
het och mycket stora hastighetsovertradelser innehar ocksa mén en tétposit-
ion. Av de attitydundersdkningar som gjorts framgar att kvinnor sétter trygg-
het, sdkerhet och minskad miljobelastning hogt medan mén i genomsnitt
prioriterar fart och framkomlighet.

Det finns ekonomiska styrmedel som motverkar jamstélldhets-, miljo- och
sociala mal. Dessa regler har da i vissa fall andra syften, t.ex. regionalpoli-
tiska. Ibland beror det ocksé pé att svenska regler inte kan skilja sig ndmnvart
at jamfort med de regler som finns i vara grannlidnder. I andra fall saknas ett
tydligt motiv till regeln. I de flesta fall dr det dock ingen storre svarighet att
byta ut dessa styrmedel mot andra styrmedel som har minst lika god effekt pa
andra samhéllsmal och som saknar negativ effekt pd miljo- och jamstilld-
hetsmalen.

5.9.1 Forslag inom vigtrafiken som kan leda till 6kad social
héallbarhet

Hir nedan presenteras i punktform forslag vi foreslér ska genomforas inom
vigtrafiken och som didrmed kan vara ett sétt att 6ka den sociala hallbara
utvecklingen inom trafiken och ddrmed minska den sneda fordelningsbalan-
sen inom trafikpolitiken sé att framfor allt 1dginkomsttagare inte missgynnas.
Forslagen (a—h) redovisas dven i en annan motion, Trafik och miljo
2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och férdjupas dessa forslag mer
utforligt, vilket gor att de &r kortfattat redovisade hér. I den motionen finns
det mer skarpa forslag kring det som foreslds under a—h hir nedan. Forslagen
j—s redovisas dock i sin helhet i denna motion.

For att végtrafiken ska vara en del av en omstéllning mot en mer socialt
hallbar utveckling krivs bl.a. foljande generella atgdrder som i allménhet
forbéttrar balansen sé att ldginkomsttagare inte missgynnas inom trafikpoliti-
ken:

a) Hoj skatten pd bensin och diesel

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

Bensinskatterna innebédr dven en omfordelning frén mén till kvinnor, ef-
tersom det 4r mén som i storre utstrickning dr anvdndare och dgare av bilar.
Oavsett inkomstlidge, drende och resvdg éker médnnen oftare med bil. Den
dagliga korstrackan ar for mén 44 km och for kvinnor 21 km.
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Utifran hoga ambitioner pa miljo- och klimatomradet &r dessa myndighet-
ers forslag och slutsatser viktiga att beakta. Vi anser darfor att det krdvs en
hdjning av bensin- och dieselskatten med 75 6re under tre ar.

b) Miljoinrikta formdnsbeskattningen

Eftersom sa manga nya personbilar kops av foretag ar det viktigt att formans-
systemet har koppling till miljopaverkan. Vi anser att formanssystemet ska
dndras sa att det baseras pa bilarnas miljopaverkan, dvs. ett koldioxidbaserat
formansskattesystem som kopplar bilarnas koldioxidutslapp till forméansvér-
det. Men en sadan dndring har dven ett genusperspektiv. For dagens forméns-
beskattning kan néstan ses som en riktad satsning till mén att inte behdva ta
hénsyn till miljopaverkan. Ungefar 85 procent av forménsbilarna gar till mén.
Fri parkering vid arbetsplatser betraktas idag som en skattepliktig forman.
For tjanstebilar anses fri parkering vid arbetsplatsen ingd i formanen. For
anstéillda med egen bil beror skattebedomningen pa om bilen anvénds regel-
méssigt i tjdnsten eller inte. Parkeringsférméaner gynnar min mer dn kvinnor.

¢) Skapa ett reseavdrag som gynnar kollektivt resande

Denna skattesubvention leder till att den enskildes kostnad for i huvudsak
biltransporter till arbetet sjunker. Det ger ocksé ett incitament till att dga en
bil, vilket bidrar till en dkning av dvrigt bildkande. Det snedvrider valet mel-
lan olika transportsitt och motverkar kollektivtrafikdkande, bilpooler, samék-
ning, ging- och cykeltransport. Systemet inbjuder ocksé till ett omfattande
fusk och dem &r svart att kontrollera tidsvinsten.

Reseavdraget motverkar 6kad jamstdlldhet eftersom det &r en majoritet av
mén som gor reseavdrag. Det vore onskvirt att fa till ett reseavdragssystem
som inte missgynnar kollektivtrafikresendrer (i huvudsak kvinnor), sd& som
dagens system gor. Vi vill hitta ett system som gynnar den enskilda att firdas
med kollektivtrafik. Vi vill att regeringen tillsdtter en utredning som har till
uppgift att hitta ett avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik,
men samtidigt inte missgynnar dem som bor pé landsbygden.

d) Subvention till efterkonvertering av dldre bilar

Sverige har over 4 miljoner personbilar och 225 000 motorcyklar. Genom-
snittséldern pa svenska personbilar dr mer dn 10 &r. Att allt fler nya bilar siljs
som miljobilar dr bra, men &dven fortsittningsvis kommer en mycket stor del
av végfordonen att vara fossildrivna. Potentialen for konvertering av fossil-
brénsledrivna vagfordon dr med andra ord stor. De med laga inkomster och
kvinnor har i hogre grad dldre bilar. Fér dem ar det kanske inte aktuellt eller
mdjligt att kopa en ny bil och da skulle en efterkonvertering dndd mojliggora
en aktiv insats mot mindre miljopéverkan.

Vi vill tillsammans med Socialdemokraterna och Miljopartiet under ar
2010 infora en konverteringspremie for byte frén bensin till etanol/biogas/el,
inom en budgetram pa 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 ocksé se
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over fordonsbeskattningen sé att konverterade fordon far en mer férménlig
beskattning.

Vi presenterar forslaget i var motion 2009/10:T427 Utgiftsomrade 22
Kommunikationer, men dven i Vénsterpartiets budgetmotion med anledning
av regeringens budgetproposition for 2010.

e) Infor en forsdljningsskatt som dr koldioxidrelaterad

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

Vi anser att Sverige ska infora en forsdljningsskatt. Det dr viktigt att ge
tydliga signaler om vilken vdg samhillet vill att fordonstillverkare ska gé. En
forsdljningsskatt tydliggor livscykelkostnaden samtidigt som den uppmuntrar
till kop av mindre bilar.

Vad som hér ovan anfors om att vigtrafiken ska vara en del av en omstéll-
ning mot en mer socialt hallbar utveckling och forbéttra balansen sé att 1agin-
komsttagare inte missgynnas inom trafikpolitiken bor riksdagen som sin me-
ning ge regeringen till kénna.

For att végtrafiken ska vara en del av en omstdllning mot en mer socialt
hallbar utveckling krivs bl.a. foljande atgirder for att forbattra balansen sa att
landsbygdsbor inte missgynnas inom trafikpolitiken:

f) Kompensera de som drabbas hardast

En hojning av drivmedelskatter ger dock oonskade effekter for dem med ldga
inkomster (t.ex. kvinnor) och for dem som bor pa landsbygden. Darfor gor vi
en skattevaxling sa att dessa grupper inte drabbas sa hart. Det sker bl.a. ge-
nom sdnkt fordonsskatt pa landsbygden, hojd milersdttning och genom ett
riktat stod till kollektivtrafik pa landsbygden.

g) Motverka nedldggningen av bensinstationer

Liknande problem star de mackar som finns kvar pa landsbygden infor. De
stora bensinbolagen inskrénker sin service och stiller allt hardare krav pa
volym. Nya typer av brinslen forsdmrar ocksa tillfélligt ekonomin. Vénster-
partiet har hér i samarbete under den forra regeringen med stdd forsokt dimpa
den utveckling som ir nddvéandig pd miljdomradet. Ytterligare insatser kom-
mer sédkert att behovas. Norge har genom flexibilitet och pahittighet lyckats
hejda utvecklingen mot fiarre mackar. Vi anser att denna fraga méaste vara en
av de viktigare i en ny regionalpolitisk utredning.

h) Utred regional kompensation och differentiering

Forslag om hojning av skatter pa fossila drivmedel méoter ofta motstdnd fran
framfor allt landsbygdsbilister, motor- och viglobbyorganisationer. Om man
studerar det faktiska resandet i olika regioner finner man att det genomsnitt-
liga antalet resor, restiden och reslangden ér relativt lika dver landet. Kortast
restid har man i tétorter i norra delen av landet och langst i Stockholm, stor-
stadsregionerna Goteborg och Malmo samt norra landsbygden.
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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 nédvéndiga for att né
miljomalen.

Pa grund av langa avstand pa landsbygden kan dock generellt hojda kost-
nader for att anvdnda motorfordon bli en borda dér tillgdngen till kollektivtra-
fik och service ar dalig. Fordonsskatten &r redan nedsatt i 35 kommuner i sju
skogsldn i inlandet. Men vi anser att beskattningen av bilismen ytterligare
maste differentieras utifrdn regionala skillnader. Ténkbara atgérder kan vara
att 1 omréden som idag har sankt fordonsskatt sénka avdragsgrinsen for bilre-
seavdraget eller hoja reseavdraget per mil. Staten bor utreda hur regional
differentiering av beskattningen av bilismen kan utformas.

For att végtrafiken ska vara en del av en omstéillning mot en mer socialt
hallbar utveckling krivs bl.a. foljande atgirder for att forbattra balansen sa att
laginkomsttagare i storstdder/storre stdder inte missgynnas inom trafikpoliti-
ken:

i) Lat fler kommuner fa chans att infora triangselskatt

Det dr omgjligt att bygga bort tringseln i storstdiderna genom nya vigar. Nya
kringfartsleder leder till mer trafik och i slutindan samma problem som de var
tinkta att avhjdlpa. Nagot som dock hjilper mot végtringsel dr en tring-
selskatt i kombination med forbattrad kollektivtrafik.

Men triangselskatten dr dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafi-
ken. Triangselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt
fordelningsanalyser laginkomsttagare och kollektivtrafikresenédrer. Utifran ett
konsperspektiv dr det kvinnors resande som stiarks och ddrmed bidrar trdng-
selskatten till att trafiksektorn blir mer jamstalld.

J) Lat intdkterna fran tringselskatt ga till kollektivtrafik

Vinsterpartiet anser att intdkterna fran tréngselskatt ska anvindas till sats-
ningar inom framforallt kollektivtrafiken. Att satsa intékterna pa att bygga
nya végar motverkar syftet med avgifterna och Okar ojédmstéilldheten inom
trafikpolitiken. Regeringen anser att det dr bra att ploja ned miljardbelopp i
vdgar, men inte att en enda krona ska gé till kollektivtrafiken. De manliga
hoginkomsttagarna ska kora bil pa nya vigar, medan laginkomsttagare fér
hélla till godo med den kollektivtrafik som finns. Vi anser att intdkterna fran
framtida trangselskatter, forutom kostnaderna for system- och administrat-
ionskostnaderna, ovillkorligt ska aterforas till Stockholmsregionen och dess
valda instanser.

For att végtrafiken ska vara en del av en omstillning mot en mer socialt
hallbar utveckling krdvs bl.a. foljande atgérder sé att trafiksdkerheten Okar
och férre ménniskor dor eller blir skadade i trafiken.

k) Minskade hastigheter pd vigarna

Storsta orsakerna till dodsfall inom trafiken &r dels hastighetsovertrddelser,
dels alkoholpéaverkan. Det dr frimst mén som omkommer i trafiken. Obero-
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ende om vi méter i absoluta tal eller relativa tal & ménnen dverrepresenterade
i olycksstatistiken och sérskilt dverrepresenterade dr de yngre méinnen. Vi
anser att hastigheten pa vdgar och motorvigar maste vara restriktiv och vill
inte hoja medelhastigheten. En sjdlvklar anledning till restriktiva hastighets-
granser dr naturligtvis sékerhetsperspektivet, eftersom hdga hastigheter leder
till fler dodsfall och svéra skador.

1) Sékra skolvigar

Sarskild uppmérksamhet maste riktas mot barns trafiksdkerhet. Barns och
ungdomars skolvdgar maste goras sékra. Det finns behov av ytterligare atgér-
der nir det géller planering av bostadsomraden, sékra skolvidgar, skolskjutsar
m.m. Darfor bor ett nationellt sdkerhetsprogram for barn tas fram. Detta bor
riksdagen ge regeringen till kdnna.

m) Séikra skolskjutsar

Varje dag fardas ca 250 000 elever med skolskjuts. Endast en tredjedel av
dessa har alkolés. Samtidigt vet vi att det finns elever som kommer att firdas
med en onykter forare. Detta maste stoppas! Det kan inte vara upp till kom-
muner eller foretag att avgdra om det ska vara obligatoriskt att ha alkolas i
fordonet. Lagstiftningen ska dirfor dndras sé att det blir krav pd att alla skol-
skjutsar ska forses med alkolds. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna.

n) Alkolas

Vinsterpartiet vill att alkolas ska inforas som standard i samtliga nya bilar s&
fort som mojligt. Pa grund av EU-regler &r det antagligen tyvérr inte mojligt
att gora sa forrdn ar 2012. I véntan pé att den lagen ska trdda i kraft maste
dérfor de offentliga myndigheterna ga fore och kréva alkolés i alla fordon de
anvinder i sin verksamhet. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna.

Vi konstaterar att det har visat sig att alkolaset har en rehabiliterande ver-
kan pé personer med alkoholproblem. Alkolaset dr déarfor ocksa ett effektivt
verktyg i arbetet med att minska den misér och de sociala tragedier som alko-
holmissbruket dsamkar sa manga ménniskor i vért land.

o) Andra riskutbildningen

En undersokning gjord av NTF visar att 90 procent av dem som doms till
rattonykterhet &r mén. Det &r séledes i hog grad méns attityder och vérdering-
ar som maste dndras. Den nya riskutbildningen i korkortsutbildningen inne-
héller dnnu inget moment som berdr alkohol och attityder. Detta har &dven
riksdagens trafikutskott papekat och utskottet har 6nskat en &ndring av kor-
kortslagen i denna riktning. Vi tvingas dérfor aterigen krdva att regeringen
skyndsamt ska redovisa ett forslag till riksdagen sa att den obligatoriska risk-
utbildningen inom korkortsutbildningen kan kompletteras utbildning om
risker med alkohol och droger. Detta bor riksdagen ge regeringen till kénna.

p) Forstirk hastighetsévervakningen éver motorcyklar

Ett problem for automatisk hastighetskontroll av motorcyklar &r att mc-forare
enligt lag ska béra hjdlm nér de framfor sitt fordon. Det gor identifikationen
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av en me-forare med hjélp av kamera i stort sett omojlig om atgérden inte kan
kombineras med andra atgirder, t.ex. ordindrt polisarbete. Vinsterpartiet
avvisar krav pa dgaransvar vid olika trafikbrott av en rad principiella skil. Vi
avvisar ocksa en sérlagstiftning i detta avseende vad géller motorcyklister. |
stéllet bor regeringen, i samarbete med berérda myndigheter och organisat-
ioner, ta fram atgérder i syfte att forbattra mdjligheten till hastighetskontroll
av motorcyklister for att uppna hogre trafiksikerhet och farre déda och allvar-
ligt skadade motorcyklister i framtiden. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kénna.

q) Mobilsamtal i bil

Innan vi kommer till ett 14ge dir samhéllet anser sig vara tvunget till att in-
gripa med forbud mobilsamtal i bil, vill vi att regeringen och myndigheter i
ett forsta steg genomfor tre atgirder for att komma tillrdtta med problemet
med mobilsamtal i samband med bilfard.

For det forsta maste alla bli medvetna om hur mobiltelefonerande under
korning forsdmrar korformagan. Darfor ska den informationen och utbild-
ningen utgora en naturlig del i korkortsutbildningen.

For det andra vill vi att det genomfdrs en nationell upplysningskampanj
dér man bor avrada forare frén att kora och prata i mobiltelefon samtidigt och
pavisa de risker detta medfor. Vigverket ska i en informationsplan utarbeta
hur man pé bésta sétt kan fora ut information om riskerna med mobiltelefone-
rande under korning.

For det tredje ser vi att det finns argument for att dndra forsiktighetskravet
i trafikforordningen. I dag lyder kravet i 2 kap. 1 § trafikforordningen: ”For
att undvika trafikolyckor ska en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet
som kriavs med tanke pad omstidndigheterna.” Vagverket har i sin publikation
Mobiltelefonerande i trafiken foreslagit att: “telefonsamtal under koérning ska
identifieras rattsligt, i en sérskild bestimmelse, som en foraraktivitet eller ett
forartillstand jamstéllt med paverkan av trétthet och alkohol. Forslagsvis, for
olyckor dir telefonerandet &r sjdlva olycksorsaken, skulle straffet for den
véllande parten bli hirdare for dem som domts skyldiga med tanke pé telefo-
nerandets kapacitetssdnkande effekt pa forarens mentala formaga.”

Detta anser vi dr ett hogst rimligt krav. Regeringen bor dérfor utreda om
lagstiftningen skulle kunna klassificera telefonerandet i samband med olyckor
som en allvarligt forsvarande omsténdighet och didrmed definieras som en
vérdslos handling i trafiken enligt géillande trafikforordning och straffpraxis.

Med anledning av vad som anforts ovan bor regeringen agera utifran vad
som namns i motionen om kdorkortsutbildning, informationsplan och vadlig
handling, sé att risken minskar for trafikolyckor i samband med mobilsamtal
under bilfarder. Detta bor riksdagen ge regeringen till kénna.

Om ovanstdende dndringar inte leder till 6nskat resultat kommer vi att
aterkomma med forslag pa skarpare lagstiftning som inte tilldter samtal i
mobil under bilfard.

r) Aldersgrins for mopedister
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Aldersgransen for att kora moped ar 15 ar i Sverige. Det finns dock goda
argument for att denna aldersgréns ska hojas. Forskning visar att ju ldgre
alder en ung person har, desto stdrre problem blir det med sdkerheten i trafi-
ken vid hoga hastigheter. 15-aringar dr en sérskilt utsatt aldersgrupp vid mo-
pedolyckor. A andra sidan kan en hdjning av aldern leda till att fler i tidigare
ar véljer att i stillet ta korkort for latt motorcykel, vilket onekligen leder till
hogre hastigheter och dédrmed storre olycksrisker.

Vi vill att regeringen utifran ett tydligt trafiksdkerhetsperspektiv utreder
och foreslar ett samlat forslag vad géller krav for forarbevis och aldersnivaer
for moped och latt motorcykel. Detta bor riksdagen ge regeringen till kénna.

s) Sdkrare trafik for motorcyklister

Utbyggnaden av mittrdcken i Sverige har lett till oerhdrt positiva resultat nir
det géller att minska antalet ddda och svért skadade i trafiken. Att mitt- och
sidordcken har kommit for att stanna rader det darfor ingen tvekan om. Men
det finns en grupp fordon som kanske kan drabbas pa ett negativt sétt och det
dr motorcyklar.

Vi anser att mitt- och sidoridcken ska vara utformade sa att de dr sékra for
alla typer av fordon. Végverket har inlett ett projekt som syftar till att se ver
riskerna 1 trafikmiljon. Infor framtida upphandlingar kommer Vigverket att
stdlla krav pa att det bara ska anvéndas runda stolpar och att vajerrdcken inte
far ha krokar for vajrarna.

Ett sétt att 16sa problemet med att motorcyklister kan skadas i hdndelse av
att de kor in i mitt- och sidordcken, &r att framfor allt i kurvor anvinda sig av
nigon form av system som tar hinsyn dven till motorcyklister. Aven om det i
allménhet dr positivt med vajerrdcken far det naturligtvis inte ga ut 6ver mo-
torcyklisterna. Vi menar att Vigverket i framtagandet av skyddsanordningar i
hogre utstrackning ska utga ifran olika trafikanters behov. Detta bor riksdagen
ge regeringen till kidnna.

Vi konstaterar att ett arbete i den riktningen verkar vara pd gang genom att
Viagverket och SMC (Sveriges Motorcyklister) inlett ett samarbete i dessa
fragor.

t) Infor trafikmedicinska centra

Vi vill att det infors trafikmedicinska centra i varje lan. Dit ska lakare kunna
remittera sina patienter nir de tror att det dr dags for en kontroll. Personen
behdver inte ha uppnatt ndgon speciell dlder, eftersom man kan tappa korfor-
magan vid olika éldrar. Dit ska man dven komma om man haft en allvarlig
sjukdom som kan ha paverkat korformagan dven i unga ér. Det finns ytterst fa
sddana hir trafikmedicinska centra i Sverige och de skulle behdva bli fler. De
kan ga pa djupet och testa korformégan pa ett helt annat sitt &n vad en vanlig
lakare kan gora. Regeringen bor dérfor utreda hur s.k. trafikmedicinska centra
ska kunna byggas upp i flera ldn. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna.



5.10 Flygtrafiken

Vinsterpartiet anser att alla transportslag ska bdra sina samhillsekonomiska
kostnader och det dven pa lang sikt. Tillvaxt och regional utveckling ar vik-
tigt, men det far inte ske genom éatgérder som ar ekologiskt eller socialt ohall-
bara. Det dr inte acceptabelt att dverldmna kostnader till ndsta generation. Det
ar inte heller acceptabelt att gynna trafikslag ddr mian dominerar, samtidigt
som andra trafikslag ges andra spelregler.

Réknat per passagerarkilometer dr flyget det transportsitt som paverkar
miljon mest. Flyg ér inte ett energieffektivt transportmedel och bor dérfor
anvindas i sammanhang dér andra alternativ inte finns.

Staten betalar ett driftbidrag till kommunala flygplatser. I sddra och mel-
lersta Sverige finns det ett flertal flygplatser som utgor direkt konkurrens till
snabbtdg och andra tagforbindelser som staten satsat stora belopp péa under
senare ar. Att da samtidigt satsa pengar pa ett — ofta olonsamt — transportslag
med en mycket hog miljopaverkan &r direkt kontraproduktivt. Flyget gynnas
dessutom av laga miljoskatter pa bréinslet, vilket forvérrar konkurrenssituat-
ionen.

Det hir betyder sammantaget att staten subventionerar mins resande, sam-
tidigt som man motverkar en utveckling som stérker de trafikslag dér resené-
rerna i hogre grad &dr laginkomsttagare. Det dr dérfor angeldget att dven luft-
farten bidrar till utsldppsminskningar sa att de av riksdagen faststdllda miljo-
kvalitetsmalen kan nas, men &dven att luftfarten far ekonomiska styrmedel sé
att det kan rdda konkurrensneutralitet mellan trafikslagen utifran ett socialt
perspektiv.

5.10.1 Forslag inom flygtrafiken som kan leda till 6kad social
héllbarhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomféras inom
flygtrafiken och som dérmed kan vara ett sitt att 6ka den sociala hallbara
utvecklingen inom trafiken och ddrmed oka den sneda fordelningsbalansen
inom trafikpolitiken sd att bl.a. ldginkomsttagare, personer med utlandsk
bakgrund, barn och ungdomar inte missgynnas.

a) Flyget ska ingd i det internationella klimatdtagandet

Sverige ska i internationella sammanhang aktivt agera bade i EU och FN for
att den internationella luftfartens klimatpaverkan inkluderas i den internation-
ella klimatkonventionen efter 2012.

b) Sverige mdste vara mer aktivt internationellt

Idag ar flygfotogen (som anvinds av stora flygplan) och flygbensin (som i
princip bara anvdnds i sma privatplan) befriade frén koldioxid- och ener-
giskatt. Sverige bor kraftfullt agera for att ICAO (International Civil Aviation
Organization) tillser att flygtrafiken minskar sin miljopaverkan och att be-
skattning av flygbrinsle blir mgjligt.

¢) Infor en klimatskatt for utrikesflyget
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Sverige bor snarast uppta forhandlingar med grannlidnder for att komma Sver-
ens om gemensamma skattenivaer for skatt pa flygbrénsle.

Sverige bor dven undersdka mojligheterna att infora en klimatskatt pé flyg-
trafik enligt samma monster som vi foreslar hédr nedan for inrikesflyget.

d) 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/landningsavgift. En sadan konstruktion skulle 6ka incitamentet att fylla
planen med resendrer och dirmed minska paverkan pd miljon.

Var utgdngspunkt &r att nivdn pd koldioxid- och energiskatt pd flygfotogen
ska motsvara den nivd som géller for bensin for bilar. Sverige bor inféra en
klimatskatt péd inrikes flyg, motsvarande en kostnad pa 11 000 kr per
start/landning.

e) Oka stodet till Rikstrafiken

Idag har Rikstrafiken i uppdrag att upphandla interregionala resor som inte
kan bedrivas pa kommersiell grund, men som dnda anses som viktiga och
nddvindiga for samhéllet som helhet och dven for den regionala utveckling-
en. Pa foljande 10 flyglinjer har Rikstrafiken idag avtal med operatorer.

Flyglinjer dir Rikstrafiken har avtal med operatdr och utbetalda belopp
2006

Linjer Utbetalt belopp 2006 (tkr)
Ostersund—Umea 9474
Arvidsjaur—Arlanda 6373
Lycksele—Arlanda 7481
Storuman—Arlanda 8 094
Vilhelmina—Arlanda 7174
Hemavan—Arlanda 3127
Gillivare—Arlanda 11929
Torsby/Hagfors—Arlanda 6661
Sveg—Arlanda 7635
Pajala—Luled 7728
Totalt 75 676

Kalla: Rikstrafiken och riksdagens utredningstjénst.

Totalt omfattar Rikstrafikens stdd till flyglinjerna 75 miljoner kr. Vért forslag
till klimatskatt for inrikesflyget okar kostnaderna for dessa flyglinjer. Men for
att inte dstadkomma en negativ regional utveckling foreslar vi att Rikstrafiken
kompenseras for klimatskattens effekter. Det sker ungefdr 7 500 inrikes land-
ningar i samband med ovanstiende flyglinjer. Full kompensation for de 6kade
kostnaderna motsvarar dé ett extra anslag pa 75 mkr (10 000 * 7 500 land-
ningar).

Vad som hir ovan anfors om de dtgérder vi foreslar inom flygtrafiken ska
vara en del av en omstéillning mot en mer socialt héllbar utveckling. Detta bor
ges regeringen till kdnna.



Stockholm den 15 september 2009

Peter Pedersen (v)
Wiwi-Anne Johansson (v)
Gunilla Wahlén (v)

Kent Persson (v)
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