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2 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att betona vikten av att jamstilldhet kvarstir som ett sepa-
rat mal i de transportpolitiska mélen.

2. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att inget kon i trafikverkens ledningsgrupper ska ha en re-
presentation som understiger 40 % senast 2010.

3. 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 milj6- och
trafikmélen ska nés.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen mer omfattande bor utreda hur den samhalls-
ekonomiska kalkylmodellen kan dndras sa att den dels tar hdnsyn till mil-
joeffekter pa ett battre sitt, dels innefattar en vérdering som inte miss-
gynnar kvinnor.

5. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i regleringsbrev till trafikverken bor papeka
att jimstdlldhetsperspektivet alltid ska analyseras och bevakas i planering
och investeringar som leder till en regionforstoring.

6. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kommunerna ska kunna stélla krav pa att det upprittas
transportplaner i samband med detaljplaneringen.!

7. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det i plan- och bygglagen (PBL) bor inforas sdrskilda
bestimmelser rorande detaljhandelsanldggningar i externa lidgen. !

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det i avvaktan pa lagéndring omgéende bor inféras ett
moratorium mot externa kdpcentrum. !

9. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ansvaret for jarnvigsstationerna bor overforas till Ban-
verket.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avsitta medel till riktade satsningar pa
kollektivtrafik som kan anvindas till BRT-bussar, handikappanpassning
och forbéttrade miljoer vid stationerna.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka jamstélldheten med utdkad cykeltrafik.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka jamstilldheten med utokad kollektivtrafik.

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka jamstilldheten med utokad jarnvagstrafik.

14. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i regleringsbrev till Sjofartsverket kraftigt
bor tydliggora vikten av att jimstdlldhetsarbetet prioriteras hogre.
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15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka jamstélldheten med forslag inom végtrafiken.

16. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka jamstélldheten med forslag inom flygtrafiken.

17. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om jamstéilldhet och trafiksdkerhet.

! Yrkandena 6—8 hinvisade till CU.



Fel! Okidnt namn pa

3 Inledning och utgangspunkter

Kvinnors och méins resmonster ar olika, och ddrmed ocksa behoven. Likasa
skiljer sig mojligheterna att utnyttja det befintliga transportsystemet. Det dr en
stor dominans av mén i hela transportbranschen fran generaldirektdrsposter-
na, intresse- och branschorganisationerna till trafikhuvudménnen. Nér man
gOr investeringar i infrastruktur sker det efter ekonomiska analyser av det som
dr mest samhéllsekonomiskt 16nsamt. Men dessa virderingar av vad som é&r
l6nsamt utgar utifran mains intresse. Regionforstoringen hyllas av manga,
eftersom det sdgs skapa fler valméjligheter for kvinnor och mén att vilja
arbetsplats. Men det finns dven en oro for hur regionforstoringen paverkar
jamstdlldheten med tanke pa vem det dr som reser.

Det dr mot bakgrund av ovanstdende som det &r viktigt att det finns en
malstyrning inom trafiken som relaterar till kon. Andringar av dagens mal-
struktur far inte leda till att konsskillnader doljs eller blandas med andra vik-
tiga mal.

3.1 Regeringen har forsdmrat jaimstalldhetsmalet

Ar 2001 beslutade riksdagen att transportpolitiken skulle kompletteras med
ett sjatte delmal:
Malet ska vara ett jamstéllt transportsystem, ddr transportsystemet &r ut-
format sa att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov.
Kvinnor och mén ska ges samma mdjligheter att paverka transportsyste-

mets tillkomst, utformning och forvaltning och deras virderingar ska
tillmétas samma vikt.

Riksdagens beslut att skapa ett jamlikt transportsystem 16ste inga problem i
sig sjalvt. Ddremot gav det forutsdttningar att d&ndra politiken.

Den borgerliga regeringen har fatt med sig en majoritet i riksdagen pa att
avskaffa jamstdlldhetsmalet och istéllet skapat ett nytt mal dar jamstélldhet ar
en del i fordelning mellan ménniskor. Det &r bra att det pa ett tydligare sétt
fors in fordelningsmal inom transportsektorn, men inte genom att blanda ihop
konsskillnader med jamlikhetsskillnader. Det finns framforallt en avgorande
skillnad. Nér det géller barn, landsbygdsbor, personer med funktionsnedsétt-
ning handlar det om minoriteter vars intresse och behov méste beaktas av
transportsektorn. Men nér det handlar om att tillse att kvinnors réttigheter och
behov ges samma mojligheter som méns, sa ar det inte for att stirka en mino-
ritet (kvinnor dr det facto fler i antal &n mén). Det dr for att komma &t en
konsmaktsordning dir kvinnor konsekvent underordnas, trots att kvinnor &r i
majoritet.

Darfor maste det dven i framtiden finnas ett specifikt mal/villkor for jam-
stalldhet, &ven om det naturligtvis ocksa ska finnas olika mal for jamlikhets-
strdvan. Men man far inte blanda ihop jdmstélldhet med jamlikhet. Nar SIKA
genom Trivector 14t utvirdera olika aktdrers syn pa de reviderade transportpo-
litiska malen som SIKA arbetat fram framfordes mérkliga synpunkter. I
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”Testkorning av reviderade transportpolitiska mal” finns synpunkter redovi-
sade som inkommit till SIKA om varfor det ar bra att dndra dagens jamstalld-
hetsmal och gora om det till ett mal for jamstéilldhet och fordelning. Pé s. 14
star det:
Villkoret — jamstilldhet och fordelning — Aktorerna ansag att det var
bra att bredda begreppet jamstélldhet till jamstdlldhet och fordelning for

att gélla alla olika grupper i samhillet. Jamstdlldhet sjdlvt har en tendens
att bara handla om jamstidlldhet mellan konen.

Egentligen ar kanske kommentarer dverflodiga, men det blir néstan tragiko-
miskt ndr manga aktdrer anser att jamstélldhet har en tendens att handla om
jémstélldhet mellan kdnen. Ja, just det! Det dr liksom meningen med att ha ett
jémstélldhetsmal. Om man pratar om jamlikhet mellan kdnen sa &r definition-
en foljande: jamstélldhet. Jimlikhet i andra sammanhang &n kon ar négot helt
annat én jamstélldhet.

Det ar hog tid for kvinnor att fa lika stor makt i trafiken som mén.

3.2 Jamstélldhet som en del av trafikpolitiken

Arbetet maste inriktas pa systemfordndrande atgirder som bade fordndrar
sektorn och bidrar till f6rdndring av sambhéllet i stort. Men vi madste dven
arbeta for att kvinnor i sin vardag far en bittre transportsituation, d&ven om
situationen i grunden delvis beror pa en kdnsmaktsstruktur. Det dr uppenbart
att kvinnor i dag har behov eller 6nskemal om mer och bittre fungerande
kollektivtrafik, fler gang- och cykelvigar, kortare avstand, stérre miljo- och
sdkerhetshinsyn och réttvisa skattesystem. I det arbetet ska vi vara vaksamma
sa att atgdrderna inte bidrar till att befésta rddande konsskillnader.

For att ta vara pa kvinnors behov maste nedldggning av kollektivtrafik
stoppas och vindas till en utveckling med forbdttrad och utbyggd trafik.
Kommuner och landsting maste ge kollektivtrafiken hdgre prioritet och staten
ska ta ett storre ansvar. Vid all planering och utformning av transportsystemet
i framtiden maste kvinnors behov i hogre grad &n hittills uppmérksammas och
vara styrande.

Regeringen har forsvagat jimstélldhetsarbetet i transportpolitiken. For det
forsta genom att det inte liangre finns ett separat mal som handlar om jam-
stdlldhet. For det andra eftersom det nu saknas en malséttning att kvinnor och
min ska ha samma mdojlighet att paverka transportsystemet. Vi vill betona
vikten av att jaimstélldhet kvarstar som ett separat méal i de transportpolitiska
maélen. Detta bor ges regeringen till kdnna.

3.3 Denna motion ar en av tre motioner

Samtidigt som denna motion ldmnas in till riksdagen, ldmnas dven tva andra
motioner in och som har berdringspunkter med denna. Denna motion ska
dérfor ses tillsammans med de andra tvé, vilka handlar om dels Trafik och



Fel! Okidnt namn pa

miljo (2009/10:T426), dels Trafik och social hdllbarhet (2009/10:T534).
Genom att ldsa alla tre motionerna far man en god bild av Vinsterpartiets
politik i trafikfragor. En del forslag Gverlappar varandra, men det &r dven sé
att ndgon av motionerna har en mer grundldggande text i ndgot &mne. Om det
uppfattas som om t.ex. miljoperspektivet saknas i motionen Trafik och jim-
stdlldhet sa ar det antagligen korrekt, eftersom du hittar det mesta av miljo-
perspektivet i motionen Trafik och miljé.

4 Laget idag

I snart ett d&rhundrade har méns behov och vérderingar format det transportsy-
stem som rader. Kvinnors behov dr underordnade eftersom transportsystemet
ar byggt for man. Kvinnors och méns resmonster skiljer sig vdsentligt fran
varandra. Likasa skiljer sig mdjligheterna att utnyttja det befintliga systemet.
Kvinnor har i allménhet ldgre inkomst och andra arbetsforhallanden. Kvinnor
tar dven ett storre ansvar i hemmet. Deras resor dr oftare kombinerade arbets-,
service- och inkopsresor. Detta innebér att kvinnors resor dr kortare och mer
sammansatta. En typisk resa for en kvinna en vardag kan vara hemmet—
forskolan—jobbet—forskolan—affiren-hemmet. Resorna sker oftast med kollek-
tivtrafik eller till fots eller med cykel. Allt detta skapar en situation dér kvin-
nors behov och onskningar skiljer sig fran minnens som oftare anvénder bil,
flyger mer och har “direktare” resor. En typisk resa for en man skulle kunna
var hemmet—arbetet—hemmet.

4.1 En jamstilld infrastruktur

Den svenska transportapparaten har ldnge varit fokuserad pa att underldtta for
bilismen. Ofantliga summor har investerats i infrastruktur som i forsta hand
underlittar for bilkdrning. Nu hotas dven driften av kollektivtrafiken med
dnnu storre privatisering én tidigare. Stora fordndringar i utbud och pris ar att
vénta, forandringar som kommer att drabba kvinnor i forsta hand. Kvinnor ror
sig mer 1 nidrsamhaéllet och de anvénder kollektiva firdmedel i hogre utstrick-
ning &n mén.

Likasd missgynnas kvinnor av utvecklingen inom stadsplaneringen. Allt
fler butiker och serviceinrattningar flyttar allt laingre frdn hemmen till stdder-
nas utkanter. Med okat avstdnd foljer ocksé sdmre tillgénglighet, framfor allt
med kollektiva fardmedel som ju kvinnor anviander mest.

4.2 Jamstillda skatter paverkar kvinnor och mén i
trafiken

Skattesystemet kan anvéndas for att 6ka jamstélldheten. Bensinskatten &r t.ex.
en omfordelning fran mén till kvinnor, eftersom det dr mén som i stdrre ut-
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strackning dr anvéndare och dgare av bilar. Oavsett inkomstldge, drende och
resvég dker miannen oftare med bil. Den dagliga korstrackan for méan ar 44 km
och for kvinnor 21 km.

Tréngselskatten &r inte bara en atgird for att minska tringseln och bidra till
bittre miljo. Skatten &r dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafiken.
Trangselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt for-
delningsanalyser laginkomsttagare, studenter, barn och ungdomar, dldre och
kollektivtrafikresendrer. Utifran ett konsperspektiv dr det kvinnors resande
som stirks och dirmed bidrar tringselskatten till att trafiksektorn blir mer
jamstalld.

4.3 Statistik om kvinnors och méns trafikbeteende

Det finns tydliga skillnader mellan méns och kvinnors resande.

Andel huvudresor efter fiardsitt i procent och i forhallande konets totala

resande
Bil Bil Lokal kollek-  Tag Flyg Gang och
(forare)  (ej forare) tivtrafik cykel
Kvinnor 30,3 17,8 10,8 2,5 0,2 36,0
Miin 46,9 10,2 7,7 1,9 0,3 29,5

Kalla: SIKA, Den nationella resvaneundersokningen 2005-2006, korrigerad den 24 sept. 2007.

Observera att summan av andelarna i tabellen ej uppgar till 100 procent ef-
tersom de som ej vet eller anvént annat fardsatt inte redovisas hér ovan.

Min &r i huvudsak de som kor bil, medan kvinnor oftare 4r medpassagerare
i bil. Totalt av alla resor sd dker mén bil i 57 % av fallen och kvinnor i 51 %.
Kvinnor firdas med lokal kollektivtrafik i form av buss, sparvagn och tunnel-
bana ca 35 % mer 4n vad mén gor. Aven tig har fler kvinnor som resande (ca
31 % fler kvinnor dn mén). Néar det giller gng och cykel 4r det kvinnor som
dominerar och da &r det framforallt gdende som kvinnor gor i mycket hogre
grad dn mén (32 % fler). Cykelresor &r ndstan helt lika mellan kvinnor och
man, dock med lite dvervikt till mdnnen.

Tabell 6ver nigra nyckeluppgifter i skillnaden mellan kvinnor och miin i

trafiken
Kvinnor Mién
Medelresléingd i km per dag 34 45
Medelrestid i minuter per dag 69 72
Andel arbets-, skol- och tjéinsteresor (i %) 28,0 34,4
Andel resor for service och inkip 34,2 27,9

Kalla: SIKA, Den nationella resvaneundersokningen 2005-2006, korrigerad den 24 sept. 2007.

Studerar man tabellen hér ovan &r det ldtt att se skillnader mellan kvinnor och
mén dven ndr det géller annat dn fairdmedel. Mén reser langre 4n kvinnor och
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har lite ldngre restid. Mén har fler arbets- och tjansteresor dn kvinnor, medan
kvinnor gor fler resor for service och inkop.

Annu mer sldende blir kdnsskillnaderna om resenirerna delas in efter al-
dersgrupper. Tre av fyra kvinnor i dldern 18—34 ar gor barnrelaterade resor i
samband med att de reser till eller ifrdn arbetet. Med andra ord: hdmtar och
lamnar barn pd forskola/skolbarnsomsorgen. For mén i dldern 18-34 ar ar
motsvarande siffra bara en av fyra.

Det finns &dven ett tydligt samband mellan &arsinkomst, kon och total
reslangd i km. Ju hogre inkomst, desto ldngre reslangd. Detta samband géller
for bade kvinnor och mén, men skillnaden mellan kdnen blir samtidigt storre
vid hoga inkomster &n vid laga. S& dven om rika kvinnor firdas ldngre dn
fattiga kvinnor, fardas rika mén i dnnu hogre grad ldngre &n fattiga mén.

4.4 Jamstilldhet pa kort och lang sikt

Arbetet med att f4 en jamstélld trafik méste inriktas pa systemfordndrande
atgdrder som bade fordndrar sektorn och bidrar till fordndring av sambhéllet i
stort. Men vi maste dven arbeta for att kvinnor i sin vardag far en béttre trans-
portsituation, dven om situationen i grunden delvis beror pa en konsmakts-
struktur. Det dr uppenbart att kvinnor i dag har behov och 6nskemal om mer
och béttre fungerande kollektivtrafik, fler gang- och cykelvdgar, kortare av-
stdnd, storre miljo- och sdkerhetshénsyn och rittvisa skattesystem. I det arbe-
tet ska vi vara vaksamma sa att atgirderna inte bidrar till att befdsta radande
konsskillnader.

Det rader dock ingen tvekan om att det pa kort sikt dr viktigt att stirka
jémstélldheten genom att satsa pa kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken ar har
en central del i att stirka kvinnors vardagssituation och mojlighet att forflytta

sig.

5 Konkreta jamstalldhetsforslag
5.1 Representation

Transportsystemets utformning beror i hog grad pa vilka behov och virde-
ringar som innehas av de personer som arbetar och beslutar inom sektorn, i
synnerhet hos dem som innehar ledande befattningar. De undersdkningar som
gjorts visar pa en stor dominans av mén i hela transportbranschen. Att kvin-
nor sitter pd de hogsta befattningarna inom den politiska ledningen ar natur-
ligtvis ett stort politiskt framsteg. Men betydelsen av detta begrinsas av att
resten av ledningsfunktionerna i sektorn till dver 90 procent domineras av
mén. Det 4r mén som péverkar, planerar och fattar beslut. Dessutom kan den
politiska ledningen snabbt bytas ut medan omradet fér den manliga dominan-
sen har visat stor bestindighet och troghet mot forindringar. Aven om min
forsoker tillgodose de krav som stélls av kvinnor kan systemet aldrig till fullo
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utformas efter kvinnors behov sé linge som kvinnor inte har samma infly-
tande i besluts- och paverkansprocesserna.

For att kvinnor ska fa lika stor makt over transportsystemets utformning
och fordndring som mén, behdver det finnas kvinnor pa lika ménga ledande
poster som mén. Foretag och organisationer maste medvetet arbeta for att fa
in kvinnor i ledande funktioner. En viktig del i detta &r att branschen sjilv
maste bli medveten om att den har svart att tillgodose kvinnors behov sa
lange kvinnor inte har samma representation i ledningen som ménnen. Den
laga kvinnorepresentationen &r pinsam for branschen. Sektorn omsitter
manga miljarder kronor per ar och har ett avgorande inflytande dver hur sam-
hillet organiseras, planeras och gestaltar sig.

Aven om jamstilldhet inte kan uppnis genom enbart lika representation av
konen, ér detta en viktig grundforutsittning. Med anledning av ovanstdende
fanns i propositionen Moderna transporter (2005/06:160) krav pa att inget kon
i trafikverkens ledningsgrupper ska ha en representation som understiger 40
procent senast 2010. Det bor ges regeringen till kdnna.

5.2 Transporthierarki

Det 6vergripande mélet for Sveriges transportpolitik &r enligt ett riksdagsbe-
slut, 7att sdkerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning f6r medborgarna och néringslivet i hela landet”. For att
uppna detta maste dels transportbehovet minska eller &tminstone inte Gka,
dels maste samhillets 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 4r okad tillgénglighet, inte okad rorligthet, som &r det
vésentligaste.

Normalt dr trafiken en mansdominerad virld, ddr mén i mycket storre ut-
strackning anvénder sig av bil &n vad kvinnor gor. Att kvinnors och miéns
transportbehov ska végas lika, att konen ska ha samma mojligheter och att
deras virderingar ska végas lika tungt r dnnu ej ndgot som kan anses vara det
radande.

Trots fina skrivningar om ett héllbart transportsystem fortsétter méns priv-
atbilism att dka. Varfor ar det sa? Jo, kostnaden for ett transportslags paver-
kan péd sambhillet avspeglas fortfarande i priset for att anvénda olika trans-
portslag. Kostnadsbalansen maste dérfor 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.

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

Transporthierarkin ska genomsyra alla beslut som ror kommunikationer.
Grunden for en sadan hierarki ar att de olika transportslagens héllbarhet 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 stilla sig frigan om det dr nodvéndigt att
overhuvudtaget fysiskt forflytta sig. For att minska behovet av forflyttningar
krévs darfor i grunden en god samhéllsplanering. Det kan ocksé vara fordel-
aktigt att anvinda digitala tjdnster for att pa sa sétt minska behovet av trans-
porter. Om det dndé finns behov av att forflytta sig i det fysiska rummet bor
man i forsta hand anvinda sig av ging eller cykel. Ar det inte mojligt ska
kollektiva transportmedel anvéndas sd som buss, spartrafik och jarnvig. 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 mdjligt méste man anvinda vigtransporter
och da i forsta hand de som drivs med drivmedel som inte paverkar miljon
negativt. [ sista hand ska flyg anvéndas.

Delar man in olika transporter och kommunikationssétt i en 6nskad rang-
ordning kan det se ut enligt nedanstdende, vilket dven &r sjédlva dispositionen
pa rapporten:

. Samhallsplanering.

. IT och bredband.

. Gang och cykel.

. Kollektivtrafik a) Spér- och jarnvégstrafik samt busstrafik med férnyelse-
bara drivmedel b) Buss med fossila drivmedel.

5. Sjofart.

6. Vigtrafik.

7. Flygtrafik.

AW N —

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 kdnna.

5.3 Andra den samhillsekonomiska kalkylen

Transportsektorns utformning ar i hdg grad beroende av var samhéllet satsar
sina resurser. Investeringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dar
man forsoker vilja 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 4r i hog grad beroende av var samhillet satsar sina resurser. Inve-
steringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser dar man forsoker vélja
det alternativ som dr samhéllsekonomiskt mest 16nsamt. Men vilka vérdering-
ar stdr bakom de faktorer som bestdmmer om ndgot dr 16nsamt? Ménga eko-
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nomiska vérden sitts mer eller mindre schablonméssigt och ofta utifran méns
viarderingar och behov. Inte heller verkar miljoeffekter var medrédknade pa ett
satt som leder mot ett héllbart resande.

Tidigare vérderades t.ex. tid olika beroende pa vilket fardmedel som an-
vinds i tjdnsten. Tid med flyg eller bil var hogt virderat medan buss och tag
ar mindre virt. Tidsbesparingar i gang eller cykling hade inget vérde alls.
Fragan manga stillde sig var varfor det dr vart mer att spara en timme med bil
och flyg 4n med buss och tag. Pa detta sétt gynnades projekt som underléttade
bil- eller flygresor medan forbéttringar i kollektivtrafik, cykel och gang miss-
gynnas. De trafikslag och de drenden som framst utfordes av kvinnor ansags
ofta ha ldgre samhillsekonomiskt vérde &n de drenden och trafikslag dir mén
dominerar. Nu har det nyligen skett revideringar av den kalkyl som anvénds.
En del av dessa fordndringar dr bra, medan det fortfarande skulle behdvas
diskussion om andra delar.

En positiv nyhet i den samhéllsekonomiska kalkylmodellen for cykel &r att
man nu forsoker ta hidnsyn till de positiva hédlsoeffekter som regelbunden
cykling innebér. Det &r alltsa en post som sitts upp pa samhiéllets intdktssida.
Men man har inte dndrat pa sjdlva kostnadssidan, dvs. att t.ex. biltrafikanters
hilsoeffekt forsdmras nér de viljer bil framfor cykel. Anda vet vi att bildkan-
det ligger bakom en del av den forsimrade hilsan. Aven kollektivtrafikanter
forflyttar sig oftare med fotterna &n vad bilister gor, eftersom de vanligtvis
méste gé eller cykla en bit for att komma till eller frén stationerna.

Den samhéllsekonomiska kalkylen tar inte heller hdnsyn till dtgérder som
minskad efterfragan pa transporter. Med en utbyggd cykeltrafik minskar kra-
vet pa dyra véginvesteringar. Med en god samhillsplanering far vi minskad
stadsutglesning och ddrmed minskat behov av att firdas med motorfordon.
Med en annan prisséttning 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 hdnsyn till miljoeffekter pa ett battre sitt, dels innefattar en vérdering
som inte missgynnar kvinnor. Detta bor ges regeringen till kdnna.

5.4 Regionforstoring

Jarnvégstrafiken blir en allt viktigare komponent nir det géller pendlingsmdj-
ligheter till arbete och studier. Denna regionforstoring hyllas av manga.
Denna utveckling leder till att det finns fler valméjligheter for kvinnor och
mén att vilja arbetsplats. Regionforstoring blir pd sa vis ett alternativ till
flyttning for bade arbetstagare och arbetsgivare.

Det gér dock att se att det dven finns problem med regionforstoringen. Den
leder t.ex. till langa restider och kan skapa stress hos vuxna och barn. Den gér
dven att ifragasitta ur ett miljoperspektiv. For ér ldngre resor verkligen bra for
miljon? Och hur mycket energi ska vi anvinda till att utoka pendlingsméjlig-
heterna?
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Men det finns dven en oro for hur regionforstoringen paverkar jamstalld-
heten. Overensstimmer verkligen ytterligare stdrre reseavstind med kvinnors
viarderingar och behov? Kommer kvinnor att vilja och kunna resa langre eller
ar det mdnnen som kommer att resa dnnu mer medan kvinnorna forblir i
hemmets nirhet och far ta ett dn storre ansvar for hem, barn och socialt delta-
gande? For det ar onekligen sé att huvudansvaret for reproduktion och om-
sorg hittills i hog grad varit ett storre ansvar for kvinnor &n for mén. Kvinnor
tar ut mer forédldraledighet och det finns dven bland yngre ménniskor en tydlig
arbetsdelning mellan kdnen. Reproduktionsarbete kriver nirhet, bade emot-
ionellt och fysiskt. Och dérfor kan det komma att aterspeglas i kvinnors och
méin resmonster.

Om regionforstoringen fortsétter dr det viktigt att den baseras pa dkad kol-
lektivtrafik, sker pa villkor som inte missgynnar jamstélldhetsarbetet och sker
utifran ett helhetsperspektiv pa miljo- och energipaverkan. Regeringen bor i
regleringsbrev till trafikverken papeka att jamstalldhetsperspektivet alltid bor
analyseras och bevakas i planering och investeringar som leder till en region-
forstoring. Detta bor ges regeringen till kénna.

5.5 Samhillsplanering

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

Pa korta transportstriackor (vilket giller merparten av alla forflyttningar) i
storre stdder har gang och cykel den storsta potentialen, vilket bl.a. kan stimu-
leras genom nya cykelbanor, l&necyklar och regionala cykelleder. P4 lands-
bygden kan anropsstyrd kollektivtrafik minska bilresorna pa kortare stréckor.
Listan kan goras lang av atgirder som en god samhaéllsplanering 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 behdver overhuvudtaget
inte ta ansvar for hur man kan minimera eller styra transportslag sé att det ger
en positiv effekt pd miljo och hilsa. Det hdr minskar sjélvklart mojligheterna
att fa effektiva och miljovénliga transporter.

Vinsterpartiet anser att kommunerna ska kunna stilla krav pa att det upp-
rittas transportplaner i samband med detaljplaneringen. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

I utredningen Bilen, biffen och bostaden (SOU 2005:51) ndmns ett antal
exempel som skulle kunna ingd i en transportplan: “En transportplan bor
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innehalla atgirder som placering och utformning av hallplatser, informations-
system for kollektivtrafiken, placering av byggnader sé att avstandet till kol-
lektivtrafik minimeras, infrastruktur for videokonferenser, sékra p-platser for
cyklar, sérskilda p-platser for bilpoolsbilar, tankstédllen for miljéfordon och
ekonomiska incitament for miljéanpassat resande, samt inforande av bilpool,
parkerings- och resepolicy”.

Mycket talar for att ett uppréttande av transportplaner skulle fa positiva ef-
fekter ndr det géller att minska transporternas miljobelastning. Det skulle
sannolikt dven gynna grupper som har en lagre tillgang till bil, d.v.s. barn,
pensionirer och laginkomsttagare. Aven kvinnors transportbehov skulle lit-
tare kunna tillgodoses.

Minskad etablering av externhandel for dagligvaror

Det péagéar 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 Iuft och god byggd miljé. Kommunen och lansstyrel-
sen ska ocksé se till att inblandade kommuner samrader infor beslut som far
konsekvenser for grannkommunerna.

Externa affdrer medfor att fler anvéinder bilen och att resorna blir langre.
Okat bilberoende ger miljopaverkan med buller, resursforbrukning, barridref-
fekter fran nya vdgar, mer asfalt, 6kad energiférbrukning och utsldpp av
hilso- och klimatstdrande dmnen.

Aven den som inte har tillgéng till bil drabbats hart. Kvinnor, pensionirer,
personer med funktionsnedséttning och laginkomsttagare dr grupper dér till-
gangen till bil ar ldgre. Glesbygdsverket har gjort en sammanstillning som
visar att utbyggnad av externhandel 4r en viktig orsak till att allt fler affdrer
stanger bade i stidder och péa landsbygden. Verket har darfor krévt ett tillfalligt
stopp for utbyggnaden. Allt fler far svért att klara sina dagliga inkop, vilket
inte minst berdvar ménniskor social kontakt. Kommunens ekonomi belastas
dé hemtjinsten tvingas dgna alltmer resurser till att handla at dem som inte
langre kan ta sig till affdren.

Etableringen av externa kdpcentra ar en miljofraga, en jamlikhetsfraga och
en jamstilldhetsfraga. Det dr de billosa i samhéllet som drabbas medan bilf6-
rarna, som till 70 procent av dr mén, okar sin tillgidnglighet. Bland de &ldre &r
fordelningen dnnu skevare. I de fall dér pensionérer berdrs, drabbas kvinnliga
pensiondrer mer. I de fall dir 1dginkomsttagare berdrs dr kvinnorna i flertal.
Inforandet av externhandelscentrum kring vara stider leder till en mer ojam-
stilld infrastruktur. Kvinnorna drabbas hérdast om den bostadsnéra servicen
forsdmras eller — som pé manga platser — forsvinner helt.

Lagstiftningen pa omrédet maste skirpas. Med syfte att utveckla befintliga
stadskdrnor anser Vinsterpartiet att det i plan- och byggnadslagen (PBL) ska
inforas sdrskilda bestimmelser rorande detaljhandelsanlaggningar i externa
lagen. Detta bor ges regeringen till kénna.

Vi bor dessutom i avvaktan pa lagindring omgaende infora ett moratorium
mot externa kdpcentra. Detta bor ges regeringen till kdnna.



Fel! Okidnt namn pa

Sdkra offentliga miljoer

Kvinnors och mins uppfattning om offentliga miljder &r olika och baseras pa
olika riskbeddmningar. Genom att bygga bort otrygga miljder kan man oka
trygghetsupplevelsen for kvinnor. Det kan gélla att forbdttra miljéer som att
bittre utforma stationer/héllplatser, anvénda rétt och tydlig belysning eller se
till att inte bygga/skapa morka tunnlar eller passager.

Inom jarnvagssektorn skulle arbetet med att fa mer trygga fysiska miljoer
underldttas 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 framja
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 lag 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-
stdnd. Det kan leda till bristande underhall, déligt Sppethallande eller forsalj-
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 jarnvégsstationerna bor darfor overforas till Banverket. Detta bor
ges regeringen till kdnna.

Kollektivtrafikpunkter méste anpassas sé de ér trygga for bade kvinnor och
mén. I vart forslag till infrastrukturinriktning har vi inom ramen for Vagver-
kets budget avsatt 8,4 miljarder till riktade satsningar till kollektivtrafiken,
vilket da betyder satsning pa BRT-bussar, men dven medel till handikappan-
passning samt forbéttrade miljéer vid stationer och hallplatser. Det sista ar
inte minst viktigt for att skapa trygga fysiska miljoer for kvinnor och mén
som dr utformade for att underlétta snabba och smidiga byten inom kollektiv-
trafiken. Regeringen bor avsitta medel till riktade satsningar till kollektivtra-
fik som kan anvéndas till BRT-bussar, handikappanpassning och forbattrade
miljder vid stationerna i enlighet med vad som hér ovan anfors. Detta bor ges
regeringen till kinna.

5.6 Cykel

Det finns mycket som talar for att cykeln &r ett viktigt transportmedel.
Aspekter som minskad milj6- och klimatpéverkan, forbattrad hilsa och 6kad
trafiksdkerhet dr alla intimt forknippade med cykeln. Men det finns dven
positiva sociala dimensioner i och med att det &r ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den &r tillgdnglig dven for ménniskor med laga inkomster,
t.ex. barn och ungdomar. Kvinnor och mén anvéinder sig i lika stor utstrick-
ning av cykel som transportmedel. Eftersom kvinnor dock har ldgre tillgang
till bil och ldgre inkomster &n mén kan satsningar for en dkad cykeltrafik dndé
ses som en jamstélldhetsfraga inom trafikpolitiken.
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Trots den stora betydelsen av cykeln, dr det sdllan cyklar prioriteras i trafi-
ken eller ges tillrdckliga resurser till investeringar. Nar alla talar om vikten av
transportslagsovergripande 16sningar finns néstan aldrig cykeln med som en
del i en helhet.

Cykelns potential

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

1) Miljo- och klimatvinlig

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

2) Kan ge okad trafiksdkerhet

Studier visar att ju fler ménniskor som anvénder sig av cykel i stéllet for bil,
desto farre olyckor och ddda. Lander som har en hog andel cykeltrafik har
lagre antal doda jimfort med liander med liten cykeltrafik. Det forutsitter
dock investeringar i cykelinfrastruktur eller att motortrafikens hastighet sénks
till 30 km i timmen dér cyklister blandas med bilar. Det &r dven viktigt att
cyklister sjédlva foljer de regler som &r uppsatta samt anvinder 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 far cirka 1 procent
av de 22-23 miljarder kr som stat och kommuner varje ar ldgger pa drift,
underhall och utbyggnad av vignitet. Om en stdrre andel av medlen tillfaller
cykeltrafiken skulle samhéllets kostnader minska. Det &r som bekant betydligt
billigare att bygga en cykelbana &n en vig nér det handlar om att 16sa trans-
porter pd kortare strickor. Schablonkostnaden for en ny cykelvédg dr cirka
1 200 kr per langdmeter, &ven om det i titorter kan vara hogre.

4) Forbdttrar hdlsan

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 dr regelbundenheten som befrdmjar hilsan och
cykeln skulle i det sammanhanget kunna var ett viktigt komplement till flerta-
let lokala transporter. Det kan till exempel gélla att ta cykeln till ett kollektiv-
trafiklige 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.
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5) Fler far chans att forflytta sig

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

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

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-
vecklingsmdjligheter” av Krister Spolander Consulting, skriven pa uppdrag
av SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys). Ett utdrag ur rapporten
redovisas hir nedan:

Den hollindska cykelinfrastrukturen &r imponerande. Cykeln har en egen infra-
struktur, ocksa lings landsvigarna mellan praktiskt taget alla titorter. Tnne i téitor-
terna &r separerade cykelbanor stommen i cykelinfrastrukturen. Dér blandtrafik
forekommer dr motortrafikens hastighet ddmpad med en lang rad kreativa fysiska
atgdrder. Trafikreglering och regelsystem i dvrigt 4r anpassade till cykeltrafikens
forutsdttningar och behov.

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

Forslag inom cykeltrafik som kan leda till okad jimstilldhet

Hir nedan presenteras i punktform forslag vi foreslér ska genomforas inom
cykeltrafiken och som dédrmed kan vara ett sitt att 6ka jamstdlldheten inom
trafiken. 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 mdl for 6kad cykling

For tio ar sedan skedde cirka 12 procent av alla resor péd cykel. Idag ar det
endast 9 procent som sker med cykel. Detta dr bade beklagligt och anmérk-
ningsvért med tanke pé att ungefar hilften av alla bilresor dr kortare dn fem
kilometer. Vi vill hoja ambitionsnivén ndr det giller cykelns andel av antalet
resor, sd att den Okar frén dagens 10 procent till 15 procent till 2015 och till
20 procent till 2019.
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b) Inrdtta cykelsamordnare

Vi vill att det inréttas en nationell och regional cykelsamordnare. Cykelsam-
ordnaren ska ha till uppgift att samordna forskning och utveckling inom om-
radet cykeltrafik, vara aktiv och deltagande i infrastrukturplaneringen péa
nationell niva, ansvara for relevanta utbildningar inom omradet och for nat-
ionella cykelbokslut m.m.

¢) Utvirdera malen noga

Uppf6ljning av cykeltrafiken bor pa nationell och regional niva ske genom
s.k. cykelbokslut. Exempel pa saker som kan inga i ett cykelbokslut ar cykel-
trafikens omfattning, olycksdata, investeringar i infrastruktur, genomférda
kampanjer, cyklisternas virderingar med mera.

d) Oka anslaget till investeringar i cykelinfrastruktur

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

e) Ldt cykel vara en del av tagresan

Det finns ett stort behov av att stimulera ménniskor 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. Idag anvénds cykel i drygt 10 procent av samtliga tdgresor. Samti-
digt vet vi att cirka 40 procent av landets befolkning bor inom en radie av tva
kilometer fagelvégen 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 ldgen bor det dven byggas cykelgarage med
bevakning.

1) 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 anvéinda tag-
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
forbéttra sitt cykelvagnit och 6kar 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 dver trafikregler sa att de inte missgynnar cy-
keltrafik.

m) Gor cykeldverfarterna sikra

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

n) Tilldt cykling i motgdende riktning pd enkelriktade vigar

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

o) Tillat hégst 30 km i blandad trafik

Om vi ska na nollvisionen inom rimlig tid kan inte blandtrafik tillatas med s&
hoga hastigheter som 50 km/h.

p) Forbdttra vigvisningen for cyklister

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

q) Hindra inte cykeln vid anldggande av tva-plus-ett-vig

Vi anser att nir 2+1-vigar byggs sé ska alltid cykeltrafikanternas perspektiv
vara lika viktigt att beakta som trafiksdkerheten for bilister.

Vad som hédr ovan anfors om att 6ka jamstilldheten med utokad cykeltrafik
bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

5.7 Lokal och regional kollektivtrafik

Trafikpolitiken ska se till att kvinnor och mén har bra kommunikationer oav-
sett var de bor. Samtidigt maste trafikens miljoproblem med klimatforind-
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ringar, hélsoproblem och buller 16sas pa ett tillfredsstillande sitt. Privatbil-
ismens Okningstakt maste avstanna och helst minska, inte minst i vara titor-
ter. For att lyckas med detta krévs en vil utbyggd, tillgénglig, prisvérd och vél
fungerande kollektivtrafik for alla, utifrdn de forutsédttningar som ges bero-
ende pa om man bor i storstad eller glesbygd. Kollektivtrafik, som ofta utgérs
av busstrafik, 4r mer miljovénligt och trafiksékrare och en forstirkt kollektiv-
trafik &r en politik for jdmlikhet genom att pensiondrer, ungdomar och andra
med laga inkomster gynnas.

Kollektivtrafiken ar dven en central del i att stirka kvinnors vardagssituat-
ion och mojlighet att forflytta sig. En forbattrad kollektivtrafik starker jam-
stilldheten inom transportsektorn, vilken i hog grad ar praglad av méns vérde-
ringar och maktdvertag. Eftersom kvinnor for nirvarande i storre utstrickning
anvinder sig av kollektiva fairdmedel leder satsningar inom denna sektor till
att kvinnors tillgédng till transporter forstirks. Men en stdrkt kollektivtrafik
mojliggér dven for mén att anvénda sig av ekologiskt hallbara transportsy-
stem i hogre grad. Man maste i storre utstrickning bryta sitt beteendemonster
och sin tradition av att anvinda bil i sa stor utstrickning som sker idag.

Mer lokala bussar stirker kvinnors resande

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 dr sjalvklart av stor
betydelse, men om vi pd kort sikt vill minska klimatp&verkan och skapa en
battre lokal Iuftmiljo dr det ldttare att snabbt dka kollektivtrafikens andel av
resorna med hjdlp av busstrafik. Busstrafiken maste dérfor prioriteras nér det
giéller vigtrafik och samhillet méste stddja och bidra till att skapa effektiva
och smidiga system for bussar i titorter.

Privatisering gynnar ej kvinnor

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

Kollektivtrafiken ska darfor i huvudsak drivas av samhiillet: 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 svérigheter 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 kvinnors
resandebehov.

Forseningar hotar kollektivtrafikens utveckling

Ett stort problem ér att dagens kollektivtrafikresenérer drabbas av forseningar.
Det har sin orsak i déligt banunderhall pa sparen, for liten jirnvagskapacitet
och for stor tringsel i titorter. Med utgangspunkt i resendren maste det till en
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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 vdg och
jérnvég, forbattrat banunderhall och fler spar kan situationen forbdttras. Om
dessa atgdrder genomfors leder det dven indirekt till att den vagtrafik (bil eller
lastbil) som maste fram ocksa okar sin kvalité och tillgénglighet i trafiken. Da
behovs inte heller ndgra nya dyra motorvagar.

5.7.1 Forslag inom kollektivtrafiken som kan leda till 6kad
jamstilldhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomforas inom
lokal och regional kollektivtrafik och som dédrmed kan vara ett sétt att 6ka
jémstélldheten inom trafiken. Samma forslag redovisas dven i en annan mot-
ion, Trafik och miljé 2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och for-
djupas forslagen mer utforligt.

For att lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstillning
mot en mer jamstélld transportsektor kravs bl.a. foljande:

a) Kollektivtrafiken dgs och drivs gemensamt

Kollektivtrafiken tillhér medborgarna och ar liksom 6vrig infrastruktur, vard,
omsorg och skola en del av den grundliggande samhéllsservicen. Kollektiv-
trafiken ska i huvudsak drivas av samhéllet: 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
maste den fa ldngsiktigt stabila ekonomiska forutséttningar. Kvinnor och mén
maste kunna lita pa att kollektivtrafiken fungerar och ér 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.

¢) Statliga medel till kollektivtrafik i glesbygd

Behovet av transporter varierar stort beroende pé var i landet man bor. Det
finns dérfor inte en 16sning som passar hela landet. De langa avstdnden i
Norrland och andra delar av vért land med lag befolkningstéthet leder till att
ménga maste resa ldnga strickor dagligen for att kunna ta sig till och fran
arbeten eller utbildningar. Som en del av var skattevéxling avsitter vi, i Vins-
terpartiets budgetmotion for statens budget 2010, 2,5 miljarder under en
tredrsperiod till kollektivtrafik i glesbygd (500 miljoner kr 2009, 1 000 miljo-
ner kr 2010 och 1 000 miljoner kr 2011).

d) Lat intdkterna fran tringselskatten ga till kollektivtrafiken

Intdkterna fran tringselavgifterna ska i huvudsak anvindas till att forbéttra
kollektivtrafiken i Stockholmsregionen.
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e) En forbdttrad samordning

Det samhéllsbetalda trafikutbudet ska samordnas for att forbéttra kollektivtra-
fiken i gles- och landsbygd.

) Stod forsék med anropsstyrd kollektivtrafik

Staten bor stimulera de regionala trafikhuvudménnen till forsok med en utd-
kad anropsstyrd kollektivtrafik.

g) Oka funktionshindrades tillginglighet till kollektivtrafik

Regeringen bor dérfor snarast ldgga fram ett forslag till hur man kan sdker-
stdlla att man nir malet om att transportsystemet ska vara tillgéngligt snarast
mojligt.

h) Infor ett avstindsbaserat reseavdrag

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

i) Skattebefria kollektivtrafikkort som loneforman

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.

J) Miljoanpassa kollektivtrafiken

Regeringen bor utreda vilka ytterligare dtgérder som krdvs for att helt milj6-
anpassa kollektivtrafiken.

k) Lat busstrafiken slippa héjda drivmedelsskatter
Vi anser att busstrafiken inte ska belastas med 6kad skatt pa drivmedel.
1) Lat busstrafiken slippa trafikforsdkringspremien

Bussar har fétt en 6kad premieskatt med ca 8 000 kr per buss trots att bussen
dr sé oerhort mer trafiksiker dn vad en bil &r!

m) Ldt busstrafiken fa sdnkta fordonsskatter

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

n) Forsok med avgiftsfri kollektivtrafik

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

o) Satsning pd ny spartrafik och nya spdrfordon
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For att mojliggora ett nytinkande kring lokal spartrafik vill vi avsitta 500 mkr
varje ar till utveckling av lokal spértrafik, vilket betyder 6 miljarder under
perioden 2010-2021. Vi vill dven att staten fortsdtter ge statsbidrag till inkop
av lokala sparfordon med 400 miljoner per ar, vilket betyder 4,8 miljarder
under perioden 2010-2021.

p) 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 foretraden i trafiken eller till och med egna vdgbanor. Stationerna ar
upphojda som vid sparvagnar och stationerna pdminner om dem som finns for
spartrafik. Kvalitén pa de langa bussarna ar hogre &n vanliga busslinjer, vilket
gor att de paminner om tag. Daremot dr systemet mycket billigare att anldgga
dn spartrafik, vilket gor att man kan 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 ska fa i uppdrag att genomfora tva férsok med BRT
i Sverige och att medel tas frdn Végverkets anslag for riktade satsningar till
kollektivtrafiken.

q) Handikappanpassning samt sdkra och smidiga bytesstationer

Vi vill avsitta riktade medel till handikappanpassning samt forbéttrade mil-
joer vid stationer och hallplatser. Det sista &r inte minst viktigt for att skapa
trygga fysiska miljoer for kvinnor och mén som é&r utformade for att under-
latta snabba och smidiga byten inom kollektivtrafiken.

Vad som hér ovan anfors om att 6ka jamstilldheten med utdkad kollektiv-
trafik bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kidnna.

5.8 Jarnvégstrafiken

Jarnviagstrafiken 1 Sverige styrs idag utifran foretagsekonomiska villkor och
inte utifrdn vad som é&r bast for samhillet. Resultat av privatisering och kon-
kurrensutséttningar &r att t.ex. SJ tvingats minska antalet anstéllda, hoja bil-
jettpriserna och dra in pa underhallet till tigen. Det medfor att ménga resené-
rer, t.ex. studenter, pensiondrer och andra med ldga inkomster, véljer att istél-
let resa med bil eller flyg. Dessutom har forseningar och instillda tig inte
forbéttrat situationen. D& kvinnor anvénder sig av tag i hogre utstrickning &n
mén har deras transportbehov forsdmrats i hogre grad.

Vi menar att en helhet som tillgodoser samhéllets intresse for gods- och
persontransporter pa jarnvdg maste vara utgdngspunkten, inte kortsiktiga
ekonomiska krav som uteldamnar mojligheten till miljovénliga 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 tdgtrafik. Om sambhillets resurser till
kommunikationer ska fordelas likvérdigt mellan kvinnor och mén, vilket inte
sker idag, dr det viktigt att prioritera firdmedel som kvinnor anvénder.
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Privatisering forsvdrar for kvinnor

Genom att privatisera och dela upp trafikverksamhet forsvarar man for den
enskilda individen att se helheten. Resendren, kvinnan eller mannen, ar i
forsta hand inte intresserad av vem som utfor en tjénst utan att trafiken funge-
rar, dr prisvard och har god kvalité. Men detta forsvaras genom anvédndandet
av foretagsekonomiska principer pa samhallspolitiskt viktiga omraden. Indi-
vider vill kunna bestélla en resa som en helhet, inte uppdelat pa olika operato-
rer. Kvinnor och mén blir knappast lyckligare av att veta att det &r ett annat
foretag som har hand om delar av en enhet nér det inte fungerar.
Jarnvégstrafiken tillhér medborgarna och ar liksom Ovrig infrastruktur,
vard, omsorg och skola m.m. en del av den grundliggande samhillsservicen.
Avreglering, bolagisering och konkurrensutsittning har dock ldnge varit led-
ord. Detta har tvingat fram stora fordndringar och férsdmringar inom kollek-
tivtrafiken. Om man vill sdtta resendren i centrum dr detta inte rétt vig att ga.

Tdagfiorseningar drabbar kvinnor och mén

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

Ett stort problem é&r att dagens tagresenirer drabbas av forseningar. Det har
sin orsak i daligt banunderhéll pa spéaren och for liten jarnvagskapacitet. Med
utgangspunkt i resendren maste det till en dndring. Med en utbyggd jarnvég,
forbéttrat banunderhéll och fler spér kan situationen forbattras.

5.8.1 Forslag inom jarnvigstrafiken som kan leda till 6kad
jamstilldhet

Har nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomféras inom
jarnvégstrafiken och som diarmed kan vara ett sitt att 6ka jadmstilldheten inom
trafiken. Samma forslag redovisas dven i en annan motion, Trafik och miljé
2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och fordjupas forslagen mer
utforligt.

For att jarnvagstrafiken ska vara en del av en omstdllning mot en mer jim-
stdlld transportsektor krévs bl.a. foljande:

a) Oka banunderhdllet och minska tagforseningarna

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

b) Bygg mer jdrnvigar

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 pa
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ca 16 miljarder kr per ar, dvs. 78 procent hogre dn dagens niva. Det dr for
hela planperioden ca 191 miljarder kronor.

¢) Infor en investeringsbudget

For att mojliggdra stora satsningar pa nya spar och okat underhall av jarnvé-
garna krivs ett dndrat tankesétt nir det géller vad som &r en investering for
framtiden. Statens nuvarande budgetsystem ser inte en investering som vare
sig ndgot langsiktigt eller som en tillgéng. Istéllet 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 ldngre tid, dvs. en investering,
ska delas upp under en lédngre amorteringstid.

d) Ompréva avreglering och bolagisering

Kvinnor och mén har olika resmonster och anvénder transportfirdmedel i
olika hog grad. Fler mén fiardas med flyg och bil och fler kvinnor férdas kol-
lektivt med lokaltrafik och tégtrafik. Om samhéllets resurser till kommunikat-
ioner ska fordelas likvardigt mellan kvinnor och man, vilket inte sker idag, ar
det viktigt att prioritera fardmedel som kvinnor anvéander i storre utstrackning.

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

e) Sink 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
tjdnsteresendrerna. SJ:s inriktning blir ddrmed ett sétt att fokusera pa mark-
nadsandelar dir mén dominerar.

Vinsterpartiet vill att SJ AB:s avkastningskrav till dgaren, dvs. staten, av-
skaffas och att 16nsamhetsmalet minskas till 5 procent. SJ skulle da dels
kunna sdnka priserna pé biljetterna, dels enklare reinvestera i nya tg och
vagnar.

f) Kombinera SJ:s ensamrdtt med en trafikeringsplikt

Ett av de viktigaste skélen till statligt dgarskap av dominerande och sam-
hillsviktiga verksamheter, t.ex. genom en fungerande kollektivtrafik pa jarn-
viig, ir att anviinda bolaget for att uppna demokratiskt beslutade mal. Agardi-
rektivet méste dndras sé att trafikeringsrétten for SJ ocksé innebér en skyldig-
het att genom trafikeringsplikt upprétthélla en vél 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-
landstags trafikeringsritt &r t.ex. pa lang sikt ett hot mot de lédngre tdgresorna.
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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 &r viktigt med god service, hog tillgidnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfdr om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvirr finns det manga ex-
empel pa daligt skotta och for resendren avskrickande tagstationer. Vi finner
inga som helst skil 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 jirnvigstrafiken som helhet
finns ingen anledning att ha ett bolag som endast syftar till att tjina pengar pa
sitt fastighetsbestand. Det kan leda till bristande underhéll, déligt 6ppethél-
lande eller forsdljning av stationsbyggnader. Banverket ansvarar redan for en
rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsanlédggningar och
plattformar. Det finns dérfoér uppenbara skél att samordna verksamheten pa ett
bittre sitt.

Kvinnors och méns uppfattning om offentliga miljoer ar olika och baseras
pa olika riskbedomningar. Genom att bygga bort otrygga miljoer, si som
morka tunnlar eller passager, kan man 6ka trygghetsupplevelsen for kvinnor.
Detta arbete skulle underléttas patagligt om ansvaret for stationerna g hos
Banverket.

i) Sdtt resendren i centrum

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

J) Overfor Arlandabanan till Banverket

Vi anser att staten ska anvénda sig av sin optionsrétt att efter 2010 16sa ut A-
Train som operatdr pd Arlandabanan och att Banverket dvertar ansvaret for
jarnvégsstrackan. Dagens situation betyder att det &r foretagsekonomiska mal
som végleder Arlandabanans drift. Rationella beslut och &vervdgande av
privata intressen dverensstimmer inte alltid med samhélleliga mal. En 6nskan
om att dka antalet resendrer genom att sénka biljettpriset dr 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 sénkt pris ddremot vara oerhort rationellt,
eftersom det leder till att fler aker tdg och att miljopaverkan ddrmed minskar.
Den sambhilleliga finansiella risken kan darfor ses i ett storre sammanhang
och i ett langre perspektiv. Vi anser att staten ska dga och driva Arlanda-
banan. Sédnkta priser skulle generellt sett gynna kvinnor eftersom kvinnor har
lagre inkomster 4n mén.
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Vad som hér ovan anfors om att 6ka jamstélldheten med utdkad jarnvégs-
trafik bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kidnna.

5.9 Sjofarten

Sjofarten transporterar 90 procent av allt gods som importeras och exporteras
till Sverige. Det gor att den &r av mycket stor vikt for hela samhallet.

Sjofarten dr det mest energieffektiva transportslaget, vilket beror pa lag
friktion mot underlaget. Jimfort med vagar och jarnvagar ar behovet av inve-
steringar i vattenvégar vildigt lagt. Férutom lite muddring och isbrytning ar
vattenvigar i princip underhallsfria. Aven trafiksikerheten r hog.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) menar i en utvirdering
att bristen pa kunskap och data fortfarande &r stor, vilket gor det svart att f6lja
arbetet med att oka jamstdlldheten. Samtliga trafikverk redovisar t.ex.
resmonstren hos mén respektive kvinnor, men inget av verken, inte heller
Sjofartsverket, har nagra analyser om de bakomliggande orsakerna till dessa
resmonster. Det gar darfor inte att avgora om kvinnors och méns intressen
tillgodoses i lika stor utstrdckning.

Sjofartsverket dr dessutom det enda trafikverk som inte redogdr for hur
fordelningen av dem som medverkar i beslutande arbetsgrupper ser ut. Kons-
representationen i styrelser och ledning hos Sjofartsverket dr ofordndrad,
vilket dr beklagligt. Sjofartsverket bekréftar att transportsektorn fortfarande ar
en mansdominerad sektor.

SIKA skriver:

Pé Sjofartsverket respektive Luftfartsstyrelsen finns t.ex. endast en enda
person som arbetar med jamstdlldhetsfragor, och da utgor jamstilldhets-
fragor endast ett av flera arbetsomraden som dessa personer arbetar med
... Troligen aterspeglar resurstilldelningen inte det relativa behovet mel-
lan de olika delmalen, utan &r snarare ett resultat av att det pa beslutande
niva inte tillméts sa stor betydelse. Denna instéllning forsvarar naturligt-
vis jamstilldhetsarbetet bade pa det egna verket och i respektive sektor.

Regeringen bor i regleringsbrev till Sjofartsverket kraftigt tydliggora vikten
av att jamstélldhetsarbetet prioriteras hogre. Detta bor ges regeringen till
kénna.

5.10 Végtrafiken

Min stér for ca 70 procent av all bilkérning i Sverige. Tva tredjedelar av dem
som inte har tillgang till bil eller korkort dr kvinnor. Formansbilarna kors
néstan uteslutande av mén. Min gor tre fjardedelar av alla tjénsteresor.
Beteendet i trafiken varierar ocksa systematiskt. Det &r néstan enbart méin
som blir féllda for vallande till annans dod i trafiken. Vad géller rattonykter-
het och mycket stora hastighetsvertradelser innehar ocksd mén en titposit-
ion. Av de attitydundersdkningar som gjorts framgér att kvinnor sitter trygg-
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het, sdkerhet och minskad miljobelastning hogt medan mén i genomsnitt
prioriterar fart och framkomlighet.

Det finns ekonomiska styrmedel som motverkar jamstélldhets- och miljo-
malen. Dessa regler har dé i vissa fall andra syften, t ex regionalpolitiska.
Ibland beror det ocksa pa att svenska regler inte kan skilja sig ndmnvirt &t
jamfort med de regler som finns i vara grannliander. I andra fall saknas ett
tydligt motiv till regeln. I de flesta fall ar 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 jamstélld-
hetsmalen.

5.10.1 Forslag inom vigtrafiken som kan leda till 6kad
jamstilldhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomféras inom
vigtrafiken och som didrmed kan vara ett sétt att 6ka jimstdlldheten inom
trafiken. Samma forslag redovisas dven i en annan motion, Trafik och miljo
2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och fordjupas forslagen mer
utforligt.

a) Minskade hastigheter pd vigarna

Storsta orsakerna till dodsfall inom trafiken &r dels hastighetsovertriddelser,
dels alkoholpaverkan. Det &dr frdmst mén som omkommer i trafiken. Obero-
ende om vi méter i absoluta tal eller relativa tal &r ménnen dverrepresenterade
i olycksstatistiken och sérskilt dverrepresenterade dr de yngre méannen. 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 svara skador.

b) Stéd och forskning kring utvecklingen av hallbara drivmedel

Staten bor stodja bade forskning och uppforande av pilot- och demoanligg-
ningar som tillverkar fornyelsebara drivmedel eller drivmedelssystem. Inom
trafikforskningen &r det ofta médn som arbetar och det &r ofta &ven mannens
resmonster och vérderingar som styr de kunskapsomradden som utvecklas.
Dérfor maste inriktningen av forsknings-, utvecklings- och demonstrations-
program framja jamstdlldhetsmalet och konsfordelningen mellan de anlitade
forskarna.

¢) Subvention till efterkonvertering av dldre bilar

Sverige har 6ver 4 miljoner personbilar och 225 000 motorcyklar. Genom-
snittsaldern pé svenska personbilar dr mer dn 10 ar. Att allt fler nya bilar séljs
som miljobilar ar bra, men dven fortsittningsvis kommer en mycket stor del
av végfordonen att vara fossildrivna. Potentialen for konvertering av fossil-
brénsledrivna vigfordon 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
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mojligt att kopa en ny bil och da skulle en efterkonvertering dndé majliggora
en aktiv insats mot mindre miljopaverkan.

Vi vill tillsammans med Socialdemokraterna och Miljopartiet under ar
2010 infora en konverteringspremie for byte fran bensin till etanol/biogas/el,
inom en budgetram pa 50 miljoner. Premien bdr vara cirka 5 000 kronor for
byte fran bensin till etanol och cirka 10 000 kronor for byte till biogas och el.
Stodet till efterhandskonvertering ska inte goras permanent. Vi vill ocksa se
over fordonsbeskattningen sé att konverterade fordon far en mer formanlig
beskattning.

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

d) Hoj skatten pa bensin och diesel

Priset pa transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hilsoeffekter,
trafikolyckor och andra samhillsekonomiska kostnader. Vi behdver i storre
utstrackning forsoka fa over trafik fran végar till ekologiskt héllbara fardsétt.
Bensinskatten dr har 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 &r anvdndare och dgare av bilar.
Oavsett inkomstlidge, drende och resvig &ker médnnen oftare med bil. Den
dagliga korstrackan ar for mén 44 km och for kvinnor 21 km.

Utifran hdga ambitioner pa miljo- och klimatomradet dr 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.

e) Kompensera de som drabbas hdrdast

En hojning av drivmedelskatter ger dock odnskade effekter for dem med laga
inkomster (t.ex. kvinnor) och for dem som bor pa landsbygden. Darfor gor vi
en skattevixling sa att dessa grupper inte drabbas sa hart. Det sker bl.a. ge-
nom sénkt inkomstskatt, sénkt fordonsskatt i glesbygd, avskaffande av rege-
ringens trafikforsakringspremie (i snitt 700 kr hogre skatt for en bil) och ge-
nom ett riktat stdd till kollektivtrafik i glesbygd.

1) Gér fordonskatten mer koldioxidbaserad

Vi tycker att fordonsskatten kan vara d&nnu mer miljoinriktad. Naturvardsver-
ket har lamnat ett forslag som innebér att den fiskala basskatten pd 360 kr
avskaffas och istéllet hojs koldioxidkomponenten frén 15 kr/g CO, till 24 kr/g
COs,. Det skulle betyda att bilar med laga utslapp av koldioxid gynnas. For
dessa bilar kan en sddan fordonsskattefordndring betyda en sénkt fordonsskatt
med 800 kr, medan mer brénsleslukande bilar far en hdjd skatt med 1 200 kr.
Forslaget &r statsfinansiellt neutralt, eftersom det endast sker en omfordelning
av intékterna fran fordonsskatten. Men forslaget gynnar dem som koper sma
bilar, vilket &r logiskt med tanke pé att deras konsumtion paverkar miljén
mindre. Regeringen har tagit ett steg mot vart forslag men det &r inte pa langa
végar tillrdckligt.
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g) Miljéinrikta formansbeskattningen

Eftersom sa manga nya personbilar kops av foretag ér det viktigt att formans-
systemet har koppling till miljopaverkan. Vi anser att formanssystemet ska
dndras sa att det baseras pa bilarnas miljopéaverkan, dvs. ett koldioxidbaserat
formansskattesystem som kopplar bilarnas koldioxidutslépp till formansvar-
det. Men en sadan dndring har dven ett genusperspektiv. For dagens forméns-
beskattning kan nistan ses som en riktad satsning till mén att inte behova ta
hénsyn till miljopaverkan. Ungefdr 85 procent av forménsbilarna gar till mén.
Fri parkering vid arbetsplatser betraktas idag som en skattepliktig forman.
For tjanstebilar anses fri parkering vid arbetsplatsen ingad i forménen. For
anstédllda med egen bil beror skattebedomningen pd om bilen anvénds regel-
mdssigt i tjdnsten eller inte. Parkeringsforméaner gynnar mian mer dn kvinnor.

h) Infor en forsdljningskatt som dr koldioxidrelaterad

Vi anser att Sverige ska infora en koldioxidbaserad forséljningsskatt pa nya
bilar. Det ar viktigt att ge tydliga signaler om vilken vdg sambhéllet vill att
fordonstillverkare ska gi. En forsdljningsskatt tydliggor livscykelkostnaden
samtidigt som den uppmuntrar till k6p av mindre bilar.

i) 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 6kning av dvrigt bildkande. Det snedvrider valet mel-
lan olika transportsdtt och motverkar kollektivtrafikdkande, bilpooler, samak-
ning och gang- och cykeltransport. Systemet inbjuder ocksa till ett omfattande
fusk och det &r svért att kontrollera tidsvinsten.

Reseavdraget motverkar dkad jamstdlldhet eftersom det &r en majoritet av
mén som gor reseavdrag. Det vore onskvért att fa till ett reseavdragssystem
som inte missgynnar kollektivtrafikresenédrer, s 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 av-
standsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik, men samtidigt inte
missgynnar dem som bor i glesbygd.

J) Lat fler kommuner fa chans att infora tringselskatt

Det dr omojligt att bygga bort tringseln i storstdderna genom nya végar. Nya
kringfartsleder leder till mer trafik och i slutdindan samma problem som de var
tdnkta att avhjdlpa. Négot som dock hjdlper mot végtringsel ar en tring-
selskatt i kombination med forbattrad kollektivtrafik.

Men trangselskatten dr dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafi-
ken. Trangselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt
fordelningsanalyser ldginkomsttagare, studenter, barn och ungdomar, dldre
och kollektivtrafikresendrer. Utifran ett konsperspektiv dr det kvinnors re-
sande som stirks och ddrmed bidrar tringselskatten till att trafiksektorn blir
mer jamstalld.
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k) Lat intdkterna frdn tringselskatt ga till kollektivtrafik

Vinsterpartiet anser att intdkterna fran tringselskatt ska anvindas till sats-
ningar inom framforallt kollektivtrafiken. Att satsa intékterna pa att bygga
nya védgar motverkar syftet med avgifterna och okar ojadmstilldheten inom
trafikpolitiken.

Regeringen anser att det dr bra att ploja ned miljardbelopp i vdgar, men
inte att en enda krona ska ga till kollektivtrafiken. De manliga hoginkomstta-
garna ska kora bil pa nya vigar, medan kvinnor, laginkomsttagare, ungdomar
och pensionérer far halla till godo med den kollektivtrafik som finns. Vi anser
att intdkterna fran framtida tringselskatter, forutom kostnaderna for system-
och administrationskostnader, ovillkorligt ska aterforas till Stockholmsreg-
ionen och dess valda instanser.

Vad som hér ovan anfors om att 6ka jimstdlldheten genom forslag inom
vigtrafiken bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna.

5.11 Flygtrafiken

Vinsterpartiet anser att alla transportslag ska bdra sina samhéllsekonomiska
kostnader och det dven pa lang sikt. Tillvdxt och regional utveckling &r vik-
tigt, men det far inte ske genom &tgérder som ar ekologiskt eller socialt ohall-
bara. Det dr inte acceptabelt att dverlamna kostnader till nésta generation. Det
ar inte heller acceptabelt att gynna trafikslag ddr mén dominerar, samtidigt
som andra trafikslag ges andra spelregler. Rdknat per passagerarkilometer dr
flyget det transportsétt som paverkar miljon mest. Flyg ér inte ett energieffek-
tivt transportmedel och bor darfor anvéindas i sammanhang dér andra alterna-
tiv inte finns.

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

Det hér betyder sammantaget att staten subventionerar méns resande, sam-
tidigt som man motverkar en utveckling som starker de trafikslag dar resené-
rerna i hogre grad &r kvinnor. Det dr dérfor angeldget att dven luftfarten bidrar
till utslappsminskningar s att de av riksdagen faststéllda miljokvalitetsmalen
kan nds, men dven att luftfarten fir ekonomiska styrmedel s att det kan rada
konkurrensneutralitet mellan trafikslagen utifran ett jamstilldhetsperspektiv.

5.11.1 Forslag inom flygtrafiken som kan leda till 6kad
jamstilldhet

Hér nedan presenteras i punktform forslag vi foreslar ska genomforas inom
flygtrafiken och som ddrmed kan vara ett sdtt att 6ka jdmstélldheten inom
trafiken. Samma forslag redovisas dven i en annan motion, Trafik och miljé
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2009/10:T426, men i den motionen utvecklas och fordjupas forslagen mer
utforligt.

a) Flyget ska ingd i det internationella klimatdatagande

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 &r flygfotogen (som anvénds av stora flygplan) och flygbensin (som i
princip bara anvdnds i smd 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 flygbrénsle blir mojligt.

¢) Infor en klimatskatt for utrikesflyget

Sverige bor snarast uppta forhandlingar med grannlédnder for att komma Sver-
ens om gemensamma skattenivaer for skatt pa flygbrinsle.

Sverige bor dven undersoka mojligheterna att infora en klimatskatt pa flyg-
trafik enligt samma monster som vi foreslar hdr 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 sddan konstruktion skulle 6ka incitamentet att fylla
planen med resenédrer och dirmed minska paverkan pa miljon.

Var utgangspunkt &r att nivan pa koldioxid- och energiskatt pa flygfotogen
ska motsvara den niva som giller for bensin for bilar. Sverige bor infora en
klimatskatt péd inrikes flyg, motsvarande en kostnad pa 12 000 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
nddvéindiga for samhéllet som helhet och dven for den regionala utveckling-
en. Pa foljande 10 flyglinjer har Rikstrafiken idag avtal med operatorer.
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Flyglinjer dar Rikstrafiken har avtal med operator och utbetalda belopp

2006
Utbetalt belopp
Linjer 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—Lulea 7728
Totalt 75 676

Kalla: Rikstrafiken och riksdagens utredningstjénst.

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

Vad som hédr ovan anfors om att 6ka jamstdlldheten med forslag inom flyg-
trafiken bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

5.12 Trafiksakerhet

Beteenden

Varje ar dodas omkring 450 ménniskor pd végarna och cirka 5 000 skadas
allvarligt. Risken att dodas &r storst f6r mopedister, motorcyklister, cyklister
och fotgéngare. Att dka kollektivt dr sékrast. Det &r en hogre andel mén som
skadas i trafiken &n kvinnor. Framforallt de unga méannen é&r kraftigt Gverre-
presenterade 1 statistiken. Generellt 4r méns beteende vad géller trafiksidkerhet
ett stort problem. Undersdkningar visar att kvinnor har en 6kad medvetenhet
om risker i trafiken. Det leder foljaktligen dven till att kvinnor kor sékrare.

Utifrén ett beteendeperspektiv vill vi att det utreds om Rikspolisstyrelsen
kan Overta delar av ansvaret for trafiksdkerheten och vilken grinsdragning
som ska goras mellan Vigverket och Rikspolisstyrelsen.

Alkohol

Straffskalan for rattfylleribrott haller for ndrvarande p4 att utredas, men vi ser
ett behov av att straffskalan hojas. Det far aldrig bli en formildrande omstéan-
dighet att vara berusad i trafiken! Vi tycker dven att personer som ar domda
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for rattfylleri ska vara tvungna att installera alkolas i sin bil. Men en person
som &r rattfyllerist méste sjdlvklart dven fa vérd.

En undersokning gjord av NTF visar att 90 procent av dem som doms till
rattonykterhet 4r mén. Det dr séledes i hog grad méns attityder och vardering-
ar som maste dndras. Vi vill se obligatoriska moment i forarutbildningen, vars
syfte dr att dndra attityder till alkohol och bilkdrning.

Hastighetsovertridelser

Det d4r min i allmédnhet och yngre méin i synnerhet, som fraimst omkommer
eller blir svart skadade i trafiken. NTF har gjort en kartldggning som visar att
en man producerar fyra ganger sd& manga fortkdrningsbdter som en kvinna.
Undersdkningen visar dven att hela 92 % av dem som fdlldes for s.k. vansin-
neskorningar (vilket betyder 32 km/h ver radande fartgréns) var mén. Vi vill
ha en korkortsutbildning som tydligare betonar vikten av att efterleva trafik-
regler och attityder i trafiken.

Siikrare gang- och cykeltrafik

Att ga och cykla &r bland de farligaste sdtten att transportera sig — men samti-
digt de mest miljovénliga och hdlsosamma. 30 % av dodsolyckorna sker pa
det kommunala vignétet. Storre delen av det dr byggt under en tid ndr motor-
trafiken gavs hogsta prioritet.

Konsekvenserna av detta dr hoga olycksrisker och begrinsad tillgénglighet
for oskyddade trafikanter. Cykel- och géngtrafik méste goras sékrare. For stor
del av landets befolkning, i synnerhet barn och ungdomar, ar gang och cykel
de enda tillgidngliga sétten att ta sig fram. Kvinnor anvinder sig ocksd av
cykel i storre utstriackning &n vad mén gor.

Gang- och cykeltrafik maste prioriteras vid trafik- och bostadsplanering.
Vi kréver att ett nationellt sdkerhetsprogram for barn tas fram.

Vad som hér ovan anfors om jamstdlldhet och trafiksékerhet bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kdnna.

Stockholm den 15 september 2009

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