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Inledning

Transportpolitiken är ett av samhällets mest strategiska områden och detta måste återspeglas i de beslut som fattas om resurstilldelningen. SLTF ser infrastrukturen - framkomligheten - som en avgörande faktor för kollektivtrafikens utveckling. Om våra medlemmar, trafikhuvudmännen, ska kunna erbjuda ett attraktivt utbud till resenärerna måste framkomligheten på såväl spår som väg garanteras. Det spelar ingen roll hur mycket pengar läns- och lokaltrafiken satsar på nya fordon, på tillgänglighet för funktionshindrade eller på trafiksäkerhetsåtgärder om bussen fastnar i bilköer eller tåget inte får körsignal för att signalsystemet inte är tillräckligt underhållet.

Kollektivtrafiken är i sin tur ett utmärkt medel för att uppnå en mängd samhällsmål. En ökad andel kollektivtrafik kan spela en avgörande roll för att kunna minska utsläppen av växthusgaser och komma tillrätta med klimathotet. Tack vare förbättrade pendlingsmöjligheter kan företag och arbetskraft matchas i förstorade arbetsmarknadsregioner vilket leder till ökad sysselsättning, tillväxt och mer skatteintäkter. En ökad andel kollektivtrafik leder också till steg närmare Nollvisionen, mindre trängsel i storstäderna och ökad jämställdhet.

Satsningar på framkomlighet och därigenom stärkande av kollektivtrafikens konkurrenskraft bidrar till att Sverige får en hållbar ekonomisk utveckling. Satsningar på framkomlighet är investeringar i framtiden och måste göras utifrån resenärernas behov.

Synpunkter på Banverkets och Vägverkets inriktningsunderlag
Vi ser positivt på att Banverket och Vägverket samarbetar när det gäller att ta fram inriktningsunderlaget. Det är viktigt att se infrastrukturen på spår och väg som en helhet. Många satsningar är beroende av varandra.

Generellt förordar vi Vägverkets respektive Banverkets högsta nivå både när det gäller drift och underhåll och investeringar; även om den högsta nivån inte heller är tillräcklig. Det behövs ännu mer pengar av flera skäl. Exempelvis vet vi att planerna urholkas på grund av kostnadsstegringar. Dessutom slukar de allra största projekten (som är mycket viktiga) så stora summor att mindre projekt riskerar att alltid komma långt ner i prioriteringslistan och kanske hamna utanför vid revideringar av planerna.

Direktavskrivningar

Staten har som huvudregel att finansiera en investeringskostnad i sin helhet via ett anslag och göra en direktavskrivning. I de allra flesta fall väljer istället kommuner, landsting och enskilda hushåll att lånefinansiera långsiktiga investeringar. Vi anser att staten oftare bör använda detta alternativ. Direktavskrivning är ett hinder för utvecklingen då det krävs oerhört stora summor under en kort period och detta bidrar till att viktiga investeringar senareläggs.

Långsiktighet, flexibilitet och tydlighet

Infrastrukturinvesteringar kräver ett mycket långsiktigt tänkande. Perioden 2010-2019 är ur ett perspektiv allt för kort. Våra medlemmar jobbar ofta utifrån längre planer. Samtidigt krävs det en hög grad av flexibilitet i åtgärdsplaneringen. Det bör finnas någon form av regional ”pott”. Åtgärdsplaneringen får inte resultera i planer som är låsta till sista kronan utan måste vara flexibla nog för att kunna möta förändringar i omvärlden. Vi vill också betona vikten av att staten håller ingångna avtal för att säkerställa stabilitet och tydlighet i planeringsprocessen. Det råder många komplicerade beroendeförhållanden som gör att beslut måste föregås av exempelvis konsekvensbeskrivningar. 

Statsbidrag och mjuka investeringar

När sådana statsbidrag som en trafikhuvudman kan ansöka om fördelas, går de idag främst till ”hårda objekt” som exempelvis investeringar i terminaler och fordon. Men en attraktiv kollektivtrafik kräver också ”mjuka investeringar”. För att öka attraktionskraften behövs utveckling av betaltjänster som exempelvis ”smarta kort”, internetbaserade informationstjänster, utbildning och liknande. Reglerna bör alltså ändras så att även fler s.k. mjuka investeringar kan komma ifråga för statsbidrag.

Vi vill också påpeka vikten av att storleken på summan för dessa bidrag inte minskar. Detta är viktigt bland annat för möjligheten att kunna nå målet om att funktionshindrade ska kunna nyttja kollektivtrafiken år 2010.

Drift och underhåll

Vad gäller drift och underhåll måste Banverket och Vägverket genomföra detta på ett effektivt sätt så att resenärerna störs så lite som möjligt. 

Banverkets inriktningsunderlag

Driftledning och underhåll

Vi förordar den högsta nivån vad gäller satsning på driftledning och underhåll. Banverket skriver att det är den nivå som kan ta emot en kraftigt utökad trafik utan att kvaliteten i trafiken blir lidande. Resandet på spår har ökat de senaste åren och även vi bedömer att den utvecklingen kommer att fortsätta.

Investeringar

Vad gäller investeringar förordar vi den högsta nivån. Det är, i likhet med vad Banverket beskriver, den enda realistiska nivån för att kunna ta ett avgörande steg mot ett klimatsmart transportsystem.

Statsbidrag

Banverket skriver att de ska återkomma vad gäller de statsbidrag som trafikhuvudmännen kan ansöka om till tåg. För att få ned kostnaderna för tågmateriel och skapa möjlighet för att få in fler operatörer i anbudsprocesserna har flera trafikhuvudmän valt att stå för sina egna fordonsinvesteringar. På grund av bland annat relativt korta avtalstider skulle kostnaderna antagligen inte kunna hållas på denna lägre nivå om samtliga operatörer själva skulle stå för restvärdesrisken. Möjligheten att få statsbidrag har utgjort en mycket viktig ingrediens i den politiska process som föregått investeringsbesluten hos trafikhuvudmännen. Vi understryker vikten av att möjligheten att få statsbidrag till tåg kvarstår och att den ursprungligen utlovade summan inte minskas.

Banavgifter

Vad gäller arbetet med banavgifter anser vi att nivån på dessa måste sättas i relation till avgifter för andra trafikslag. Alla trafikslag bör ha likvärdiga villkor. Höjda banavgifter skulle medföra ytterligare kostnader för en redan kostnadstyngd bransch. Om trafikhuvudmännens ägare, kommuner och landsting, inte kan skjuta till mer pengar måste utbudet minskas eller priserna höjas. Detta leder till minskat resande som i sin tur leder till minskade intäkter och återigen krav på ägartillskott osv. i en nedåtgående spiral.

Lågtrafikerade banor

Banverket anser att det är rimligt att ett antal lågtrafikerade banor läggs ned. Vi menar att samtliga sådana beslut måste föregås av noggranna konsekvensbeskrivningar. Flera av sträckorna kan komma att spela en viktig roll i framtiden i samband med ändrade transportmönster.

Vägverkets inriktningsunderlag

Vi förordar ”Nivå hög” i Vägverkets underlag. Det är det enda alternativ som närmar sig den nivå på framkomlighet som vi anser vara nödvändig. Det är också det enda alternativ i Vägverkets redovisning där satsningarna skulle leda mot en positiv riktning vad gäller samhällsekonomisk effektivitet, uppfyllelse av de transportpolitiska målen respektive långsiktig hållbarhet och klimatpåverkan.

Samhällsekonomiska kalkylmodeller

De samhällsekonomiska kalkylmodeller som används kan inte fullt ut hantera alla viktiga aspekter såsom exempelvis värdet på minskade förseningar eller hur infrastrukturinvesteringar kan bidra till regional utveckling och tillväxt. I arbetet med att utveckla modellerna måste därför detta beaktas. Vi tror att kollektivtrafiken skulle kunna prioriteras högre om mer rättvisande underlag tas fram.

Alla måste dra åt samma håll

Avslutningsvis vill vi lyfta fram behovet av att gå från ord till handling när det gäller satsningar på infrastruktur och kollektivtrafik. Många frågor har utretts under lång tid. Det är därför mycket glädjande att Vägverket och Banverket arbetar tillsammans med hela branschen när det gäller att ta fram ett konkret handlingsprogram för kollektivtrafiken inom ramen för regeringsuppdraget ”KOLL Framåt”. För att ett sådant handlingsprogram ska kunna leda till en utveckling av kollektivtrafiken med fokus på medborgarnas behov av helhetslösningar krävs en gemensam Vision och gemensamma Mål. Först när vi drar åt samma håll kommer vi att kunna få en verklig effekt av olika typer av satsningar. Underlaget från Banverket och Vägverket angående KOLL Framåt med bland annat kvantifiering av statsbidrag till kollektivtrafikbranschen i riktning mot en gemensam Vision är ett viktigt inspel till regeringen.
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