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En urholkad
kollektivtrafik

Tre forlorade ar for omstallningen till ett
hallbart resande

“En investering i vdg dr fyra-fem ganger
viktigare dn i jarnvdg. Vi har
overinvesterat i jarnvdgar. Vi mdste vdga
gora en prioritering.”

Finansminister Anders Borg till

tidningen Sydsvenskan 6 november 2007
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Forord

Klimatfragan &r vér tids 6desfraga. Investeringar i ny infrastruktur behdver
sammantaget bidra till att minska utsldppen, och det krdver en prioritering av projekt
som bidrar till en sddan utveckling. Vi behdver darfor stodja ny miljovinlig teknik och
branslen, stimulera ménniskor att 14gga om sina resvanor samt kanalisera resurserna till
klimatinvesteringar i jarnvdg och kollektivtrafik. Samhéllsplanering och andra atgirder
som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt ska alltid prioriteras i forsta
hand. Vi rédgrona partiet foreslar satsningar pé ett klimatsmart och héllbart
transportsystem. Vi vill fortsétta investera enligt den prioritering av jarnvigen som vi

inledde under den férra mandatperioden.

Kollektivtrafiken dr en av de mest grundldggande bestandsdelarna for en héllbar
trafikpolitik. Det géller savil for klimatet och andra miljomal, hélsa, trafiksdkerhet och
jamstilldhet. En god tillgénglighet till kollektivtrafik dr dven av avgdrande betydelse

for att skapa en vél fungerande, rorlig arbetsmarknad.

Just nu pagar den sa kallade fordubblingskampanjen som drivs av Svensk
Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och Landsting, Branschféreningen
Tégoperatdrerna, Svenska Bussbranschens Riksforbund och Svenska Taxiforbundet.
Malet ar att kollektivtrafikens andel ska fordubblas till 2020. Vi i det rodgrona
samarbetet stiller oss bakom denna mélsittning. Det handlar inte om ett 6nsketédnkande,
utan helt enkelt om vad som dr nddvandigt for att vi ska fa ett konkurrenskraftigt,

klimatanpassat och trafiksédkert transportsystem.

Sammantaget riskerar regeringens atgirder snarare att leda till en halvering av
kollektivtrafiken, istéllet for en fordubbling. Under klimatmotet i Képenhamn i
december &r regeringen ordférande i EU. Statsministerns ledartrdja i klimatfragan lyser
med sin franvaro. [ det rddgrona samarbetet ar satsningar pa kollektivtrafiken en

sjdlvklar del i klimatpolitiken.

Denna rapport ir initierad av den rodgrona arbetsgrupp som har i uppgift att granska
regeringens politik. Arbetet har frimst utforts av rodgrona politiker i Trafikutskottet.
Med denna granskningsrapport vill vi belysa vilka konsekvenser regeringens beslut far

for oss som reser med kollektivtrafik.

Lena Hallengren (S)
Peter Pedersen (V)
Karin Svensson Smith (MP)
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Sammanfattning

* Forhallandet mellan investeringar i vigar och jarnvég har &dndrats dramatiskt till
kollektivtrafikens nackdel.

* Regeringen planerar att avreglera den regionala kollektivtrafiken. De
internationella erfarenheterna tillsammans med analyser gjorda av regeringens
egen utredare visar att detta kommer att leda till chockhdjda priser, forsdmrat

utbud och minskat resande.

* Regeringen har underlatit att ta beslut om de nddvindiga investeringar som
kravs for att atgdrda de stora kapacitetsproblemen i jérnvéagsnétet. Istéllet véljer
man att genom hojda banavgifter ransonera utrymmet pa de hogtrafikerade

strackorna, vilket kommer att resultera i hogre biljettpriser.

* Pengarna fran tringselskatten i Stockholm, som enligt folkomrdstningen skulle
anvéndas till bade kollektivtrafik och végbyggen, planerar regeringen att enbart

anvénda till vigbyggen.

* Avregleringen av tigtrafiken &r ett allvarligt hot mot den regionala
pendeltagstrafiken. For att ge plats at de nya privata aktorerna pa spar som
redan dr dverfulla planerar regeringen att hoja banavgifterna kraftigt. Effekten
blir att trafik med svag betalningsformaga, framfor allt regionala pendeltag,
trangs bort till forman for den foretagsekonomisk mer 16nsamma

fjarrtagstrafiken.

»  Statsbidragen for inkdp av kollektivtrafikfordon har avskaffats, vilket gjort att
manga lanstrafikbolag helt dragit in eller skjutit pa investeringar i nya moderna

fordon.

* Regeringen har struntat i att verkstilla riksdagens beslut om att ge Rikstrafiken
mojlighet att stodja studie- och arbetspendling inom lansgréns. Effekten blir
forsamrad tillgénglighet till kollektivtrafik, framfor allt i de glest befolkade

delarna av landet.
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2 Tre ar av missade chanser

Det finns en rad skal till att strategiska satsningar pé infrastrukturen borde ligga hogt
upp pa den statliga dagordningen de ndrmaste aren. Rétt prioriterade investeringar i
infrastruktur har betydelse for en hallbar tillvaxt, kan sinka néringslivets kostnader och
hoja dess produktivitet och dr dessutom oerhort viktiga for att stdlla om samhéllet i mer

klimatsmart riktning.

Investeringar i snabba jarnvagsforbindelser har exempelvis visat sig vara dverldgsna
andra transportslag nér det géller att skapa storre och mer konkurrenskraftiga
arbetsmarknadsregioner, vilket bland annat tidigare jirnvigsinvesteringar i Oresunds-
och Milardalsregionerna vittnar om. For négot léngre strackor har hoghastighetstag
visat sig kunna konkurrera ut flyget totalt for resor mellan storre stadskérnor. Liknande
effekter nér det géller valet mellan bil och kollektivtrafik har man fétt exempelvis nér
nya sparvagnslinjer byggts i Stockholm. Det finns mycket att gora for att anvinda

investeringar for att gynna utveckling och klimat.

Mot denna bakgrund r regeringens infrastrukturpolitik ett stort misslyckande.
Regeringen har haft chansen att genomfora en strategiskt viktig omstéllning sé att
transportsektorn kan bidra med utslappsminskningar for att klara den nédvandiga
klimatomstéllningen. Men den borgerliga regeringen verkar sakna insikt om problemen

och vilja att vidta nédvéndiga atgirder. Den satsar for lite och prioriterar fel.

Man anar en ideologisk endgdhet bakom detta, en instéllning hos de borgerliga
partierna dér avreglering, privatisering och dkad konkurrens ses som mirakelatgérder
som kan 16sa alla sorters problem. Det verkar till och med som att man ibland utgér fran
16sningen snarare &n problemen nédr man vidtar atgirder, exempelvis nir man diskuterar

en avreglering av jarnvagen.

3 Felriktade resurser

Under den forra regeringen var Vagverkets och Banverkets totala resursram for
infrastrukturen for perioden 2004-2015 knappt 382 miljarder kronor. Den nuvarande
regeringen hévdar att man gor historiska satsningar pé infrastrukturen. I sjélva verket ar
den avsatta resursramen pa 417 miljarder kronor for perioden 2010-2021 de facto ldgre
jamfort med den tidigare resursramen, om man justerar for inflation och 6kade

byggkostnader.



6(13)

HOY

Den borgerliga regeringen satsar inte bara for lite utan ocksa fel. Storre delen av den
krympande statliga investeringsramen vill regeringen 14gga pa investeringar i
végsystemet, trots att klimatet och néringslivets behov talar for en prioritering av

jarnvigen.

I regeringens sé kallade nirtidssatsning lades tva tredjedelar pa végar. I december 2008
beslutade regeringen att minst 50 procent av medlen i den pagéende
infrastrukturplaneringen ska ga till nya végar. Prioriteringen av vig framfor spar visar
sig ocksa nir man ensidigt anvénder tringselskattemedel till viagprojekt. Att
Klimatberedningen klart férordade en kraftfull satsning for att 6ka jarnvégskapaciteten
och tagresandet med minst 50 procent for att klara klimatmalen har uppenbart inte gjort

nagon effekt for regeringens instillning i fragan.

4 Avreglering till varje pris

Den moderatledda regeringen har bekant avregleringar som standardmetod att
astadkomma effektivitet inom olika sektorer. Vérdet av detta &r givetvis varierande
efter hur olika marknader ar konstruerade. Nagon sddan kvalitetsvariation av
avregleringar vill dock de borgerliga inte kénnas vid, utan de tycks mena att
avregleringen som metod har absoluta fordelar som giller i alla 14gen. Detta ger
intrycket att de borgerliga partierna drivs av ideologiska snarare &n rationella

overviaganden nér de fattar sina beslut.

Ett typexempel dr avregleringen av tagtrafiken. Denna ar svar att motivera rationellt,
och skilen maste darfor snarast ligga pa det kénsloméssiga planet: Regeringen vill

avreglera, oavsett resultat.

Diskussionen om avreglering av persontrafik inom tagtrafik samt eventuellt inom lokal
och regional kollektivtrafik, kantas av kritik och manga fragetecken. Denna tycks dock
regeringen ta létt pa &ven om man i sin proposition ”Konkurrens pa sparet”
(2008/09:176) skriver: “Det dr svdrt att bedoma effekterna av den oppning for
konkurrens som regeringen nu foresldr for den nationella och internationella
marknaden for persontransport pd jarnvdg. Ambitionen dr att skapa stérre dynamik pd

’

marknaden och dynamik dr genuint svdr att kalkylera.’

Men dven om man inte kan kalkylera ”dynamik” s dr givetvis ménga av de direkta
effekterna kéinda. Genom att avreglera och konkurrensutsétta kollektivtrafiken riskerar
enligt ménga berdkningar det kollektiva resandet att minska kraftigt, samordningen

forsdmras, kranglet for resenérerna att 6ka, prisnivan hojas patagligt och trafikutbudet
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minska. Ingen har kunnat visa pa hur ndgon ”dynamik pa marknaden” uppkommer i

den typen av situation.

Den 5 maj 6verldimnade utredaren Ulf Lundin sitt delbetéinkande En ny
kollektivtrafiklag till niringsminister Asa Torstensson. Utredningen har séints ut pa
remiss till 114 remissinstanser. Kérnan i utredningens forslag

kallas ”marknadsoppning”. Flera av de tyngsta remissinstanserna framfor allvarlig

kritik mot utredningens forslag, bland andra Sveriges kommuner och landsting.

Att kollektivtrafiken &r forutségbar, snabb, har hog turtéthet och nar dverallt dr enligt
manga undersdkningar det som resendrerna prioriterar hogst, sarskilt bland dem som
annars tar bilen. Med konkurrens pé de I6nsamma strickningarna blir det dyrt for
sambhdllet att upprétthélla trafik diar det 4r mindre I16nsamt att kéra. Denna trafik méste
dé helt skattefinansieras om den ska finnas kvar. Rikstrafiken réiknar med att
upphandlingskostnaderna vid en avreglering 6kar med 100 miljoner kronor. Utldndska
erfarenheter pekar i samma riktning. Sarskilt Storbritannien ar intressant i
sammanhanget. Under hogtrafik i de storre stiderna tavlar bussbolagen om att komma
forst till héllplatsen for att fylla bussen. Under resten av dygnet har trafiken minskat
kraftigt, detta géller sérskilt i de mindre orterna. Priserna har stigit, trots 6kade
offentliga tillskott. Det som i teorin skulle leda till mer konkurrens har i praktiken
krympt marknadsutbudet till s fa bolag att de brittiska konkurrensmyndigheterna har

inlett en undersdkning om varfor utslagningen blivit sa stor.

I ett underlag till Lundins utredning ingar en konsekvensanalys av en avreglerad

kollektivtrafik'. Denna analys visar att:

- Prisnivan i genomsnitt méste hojas cirka 1,5 ganger fran cirka 8 till cirka 19 kronor
per péstigande

- Kollektivresandet beriknas minska med 28 procent.

- Trafikutbudet berdknas som en f6ljd av det minskade resandet att minska med 21
procent.

- Biljettintdkterna berdknas 6ka fran 2,3 till 4 miljarder kronor (+ 76 %)

- Kostnaderna beridknas minska fran 4,3 till 3,8 miljarder kronor, eller med 0,5
miljarder kronor (- 11 %)

- Underskottet pé cirka 2 miljarder kronor forbyts till ett 6verskott pa cirka 200 miljoner

kronor. I termer av tickningsbidrag betyder det en fordndring frén - 47 procent till + 5,1

' Nya tilltridelseregler for lokal och regional kollektivtrafik — analys av konsekvenser for trafik
och ekonomi, WSP, 2009
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procent. En forklaring till att Gverskottet inte uppgar till den mélsatta vinstmarginalen
pa + 7 procent &r att det for 23 av de 59 stidderna inte gar att 4stadkomma
foretagsekonomisk 16nsamhet samt att enbart ett 30-tal stader av de 59 (51 %) kan né

dnda upp till vinstmarginalen pa 7 procent.

Lunds tekniska hogskola drar i sitt remissvar till Lundinutredningen slutsatsen att:
“resandet med kollektivtrafik kommer att minska om forslaget genomfors” Som
viktigaste faktor for detta anges de hojda biljettpriserna: ”Den viktigaste dr nog att
priset for att resa kommer att stiga. Nér priset stiger minskar resandet. I den stad, dér
priset enligt en bilaga 7 till utredningen, kommer att stiga minst, med 105 procent,

kommer resandet att minska med cirka 40 procent”.’

I sitt remissvar till Naringsdepartementet 6ver EU-kommissionens meddelande
(KOM(2009)279) om Hallbara framtida transporter skriver Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) foljande:

"Det saknas, savitt SIKA kéanner till, beldgg for att liberaliserade transportmarknader
generellt har bittre tillgdnglighet, storre punktlighet, sédkrare eller miljovénligare
transporter. I perifera delar av EU kan en felaktigt genomford avreglering av
transportmarknaden tvértom fa negativa konsekvenser genom att ingen trafik
overhuvudtaget kommer att bedrivas dir di marknaden inte &r tillrickligt stor. I starkt
trafikerade strék kan det dven pa grund av kapacitetsbrist uppsté svérigheter néir det

giller att fordela tdgligen mellan olika féretag som vill bedriva trafik."

Mot bakgrund av detta framstar den borgerliga regeringens ambition att skapa
”dynamik” snarast som en frdga om tro &n en slutsats byggd pé rationella

Overviaganden.

5 Jamstalldhet och rattvisa

Kvinnor reser mer kollektivt &n mén. Dérfor handlar kollektivtrafiken i allra hogsta
grad om jamstilldhet. Kvinnor drabbas hardare &n méan nér regeringen forsamrar

kollektivtrafiken.

I det rodgrona samarbetet ér vi Gverens om att jimstélldhet ska vara ett separat mal 1
transportpolitiken. Kvinnor och mén ska ges samma mojligheter att paverka

transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras vérderingar ska

2
3 http://www.sika-institute.se/Doclib/2009/Remisser/re_20090824.pdf
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tillmédtas samma vikt. Regeringen har tagit bort det separata malet om jamstélldhet
vilket minskar mojligheterna att skapa ett jamstallt transportsystem, dér

kollektivtrafiken har en birande roll.

En forsamrad kollektivtrafik drabbar forstas alla som &ker kollektivt. Inte minst géller
det de grupper i samhéllet som ofta saknar tillgang till bil, sdsom pensionérer,
ungdomar eller ldginkomsttagare. Darfor &r en attraktiv kollektivtrafik ocksé ett viktigt

instrument for en 6kad réttvisa i vid mening.

6 Regeringen passiv 1 fraga om
pendlingstrafik

Riksdagen har tagit beslut om att Rikstrafiken &ven ska stddja pendlingstrafik dver

dagen till arbete och studier inom lénet samt over lansgréns:

"Resendrernas mojligheter att pendla 6ver dagen till arbete och studier inom ldnet
samt over ldnsgrdns bor forbdttras. Detta innebdr att Rikstrafiken fortsatt bor kunna
gora insatser i olika former for att komplettera trafik som i huvudsak faller under

trafikhuvudmdnnens ansvar."

Syftet med beslutet var delvis att mdjliggora for Rikstrafiken att stodja pendlingstrafik
inom lansgrans. Regeringen har dock struntat i att ge i uppdrag at Rikstrafiken att
verkstélla detta riksdagsbeslut. Rikstrafiken har déarfor successivt dragit sig ur flera av
de avtal man tidigare hade av regional tagtrafik, vilket strider mot riksdagsbeslutets
intentioner. Detta leder till att manniskor i framfor allt glest befolkade delar av landet

far en minskad tillgdnglighet till kollektivtrafik.

Niér de regionala trafikhuvudménnen tvingas dra ner pé trafiken skapas en ond spiral
dér Banverket prioriterar ner underhall och andra investeringar pa de aktuella

strickorna med motiveringen att trafikunderlaget ar for litet.

7 Minskade mojligheter att kopa in
kollektivtrafikfordon

4 Betankande 2005/06 TU5 Moderna transporter, s 125
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En modern vagnpark &r en forutséttning for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft.
Som ett resultat av det rodgrona budgetsamarbetet har det tidigare funnits mojlighet for
de regionala trafikhuvudmannen att fa statsbidrag for upp till 50 procent av kostnaden
nér det giller investeringar i nya pendeltig, tunnelbane- och spérvagnar. Denna
mojlighet har nu regeringen slopat. Det innebér att manga lénstrafikbolag nu dragit in
eller skjutit viktiga investeringar i nya, bekvdma fordon pé framtiden. For de
kommuner och landsting som dndé bestdmt sig for att fullfolja investeringarna innebar
det slopade statsbidraget att man far gora avkall pa verksamheten i vélfardens kidrna

alternativt hgja skatten.

8 Hojda banavgifter — dyrare
tagbiljetter

Den moderatledda regeringen siktar pa en fordubbling av banavgifterna inom fyra ar’.
Hoéjda banavgifter kommer att leda till hojda priser for tdgresendrer. Detta &r inte
acceptabelt eftersom det ytterligare kommer att leda till att jarnvagsresandet forlorar i
konkurrenskraft gentemot flygresor och bilen. Regeringen motiverar hdjningen med att
det okar utrymmet for ’kvalitetshdjande atgarder” i jarnvégsnatet. Faktum dr att
hdjningen av banavgifterna beror pa motsatsen, det vill sdga att regeringen underlatit att
ta beslut om de nddvindiga investeringar som kravs for att 6ka kapaciteten och
kvaliteten i jarnvédgssystemet. Sarskilt kritisk dr situationen pé de hogtrafikerade
strackorna kring véra storstider dér det i praktiken &r fullt pé sparen. Regeringens
16sning pa detta problem é&r inte att bygga ut spérkapaciteten, istéllet har man gett
Banverket i uppdrag att ransonera sparutrymmet genom att hdja avgifterna. Banverket
foreslar i ett forsta steg en passageavgift pa 300 kronor per tag i och kring Goteborg,
Stockholm och Malmé klockan 07-09 samt 16-18 fran december 2010. Verket vill
samtidigt sexfaldiga taglagesavgiften pa strickorna Goéteborg-Stockholm, Goteborg-
Malmo, Malmo-Stockholm och Stockholm-Gévle.

De hojda avgifterna &r ocksé ett en foljd av regeringens avreglering av jarnvagstrafiken.
Eftersom det &r fullt p& sparen kommer det att finnas ett mycket begransat utrymme for
nya tdgoperatorer att ta sig in pa den svenska jarnviagsmarknaden. For att om mojligt
undvika ett avregleringsfiasko tycks regeringens strategi vara foljande: Om avgifterna
h6js kommer trafik med forhéllandevis lag betalningsforméga, inte minst den regionala
pendeltagstrafiken, att successivt trangas bort frén sparen och ldmna plats for privata
fjérrtdgsoperatorer. Forhoppningen ér att det pa ytan ska se ut som om avregleringen

varit lyckosam. Frigan dr om de hundratusentals personer som varje dag tar sig till och

5> Budgetpropositionen fér 2010, Volym 12, Utgiftsomrade 22 Kommunikationer, s 59
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fran jobbet mer regionala pendeltag kommer att hélla med nér priserna blir hogre

samtidigt som turlistorna glesas ut.

Avregleringen av jarnvédgen gor ocksa att det kommer att bli tréngre péa landets
bangardar. Med fler operatorer i jirnvégsnétet 6kar behovet av uppstillningsplatser for
tdgen. For att finansiera detta vill Banverket frdn 2011 ta ut en uppstéllningsavgift for
alla tag pa de 50 storsta stationerna i landet. Att dess hojda banavgifter kommer
overforas direkt till hojda biljettpriser bekriftas av tagtrafikforetagen i en artikel 1
Goteborgsposten 2009-10-26.

9 Var ar koldioxidskatten?

I inledningen till 2006 ar regeringsforklaring konstaterade statsminister Reinfeldt att

”Klimatfragan ar en ddesfraga for Sverige och for vérlden™.

Ekonomiska styrmedel dr ett effektivt sétt att styra samhéllet bort fran milj6forstérande
aktiviteter och minska resursforbrukningen. Foretradare for den moderatledda
regeringen har ménga génger upprepat att ekonomiska styrmedel behovs for att klara
klimatomstillningen och att koldioxidskatt &r det kanske viktigaste verktyget. Bland
annat lyfte Reinfeldt detta i sin regeringsforklaring 2007 dé han sa att ”miljoskatter och
andra ekonomiska styrmedel har en central roll i klimatarbetet”, och att ”en
grundprincip i reformarbetet blir att fororenaren ska betala for sin miljopaverkan.
Sarskild fokus kommer att 1aggas pa koldioxidbeskattning och annan

energibeskattning”™’.

Inom ramen for den grona skattevéixlingen som genomfordes 2001-2006 skattevixlade
de rodgrona partierna totalt drygt 17 miljarder kronor. Detta innebar att miljostérande
verksamhet beskattades hogre och arbete ldgre utan att det totala skattetrycket dndrades.
Skattevixlingen riktades fraimst mot hushallen och syftade framfor allt till att minska
utsldppen av koldioxid. Regeringsskiftet ar 2006 innebar att skattevéxlingen abrupt

avbrots utan att ersittas med nagot motsvarande ekonomiskt styrmedel.

Trots allt tal om vikten av koldioxidskatt sa har den moderatledda regeringen varit
valdigt passiv. Alla forbéttringar av koldioxidbeskattningen har skjutits langt pa
framtiden. De rekordstora sdnkningarna av inkomstskatter har inte f6ljts av nagra
skatteh6jningar pa t.ex. fordonsbrénsle, trots att Sverige ligger pa en genomsnittlig niva

i ett EU-perspektiv. Skattevixlingen som genomfordes i Sverige under forra

8 http://www.regeringen.se/content/1/c6/07/02/32/bcc6951a.pdf
7 http://www.regeringen.se/content/1/c6/08/81/83/0b48ca30.pdf
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mandatperioden lyfts fram internationellt som ett foredome®, men nu riskerar Sverige

att tappa denna position.

10 Trangselskatten missbrukas

Ar 2006 rostade stockholmarna ja till ett permanent infrande av
trangselskatt/miljoavgifter. Texten pé valsedeln var: "Miljoavgifter/trangselskatt
innebdr att avgifter tas ut i biltrafiken i syfte att minska kder och forbéttra miljon.
Intékterna &terfors till Stockholmsregionen for investeringar i kollektivtrafik och

vigar.”

Trangselskatten i Stockholm kommer att till arsskiftet 2009/2010 ha inbringat totalt
1800 miljoner kronor till staten. Av detta kommer dock endast 300 miljoner kronor ha
levererats tillbaka till Stockholm i form av investeringar i infrastrukturen. Enorma
administrativa kostnader &r en forklaring, men inte den enda. I statsbudgeten saknas for
ar 2010 saknas redovisning for omkring 350 miljoner kronor. Regeringen har heller inte
tydligt redovisat hur de pengar som faktiskt aterforts till Stockholmsregionen har
anvénts. Inte minst saknas uppgifter om vilka investeringar som gjorts i
kollektivtrafiken. Nér det géller hur trangselskatten pa ldngre sikt ska anvéndas &r dock
den borgerliga redovisningen desto tydligare. I strid med folkomrostningsresultatet
planerar den moderatledda regeringen, tillsammans med de borgerliga partierna i
Stockholmsregionen, att anvinda samtliga intékter fran tringselskatten till investeringar

inya végar.

En viktig faktor for att kunna utveckla systemet med tréngselskatter &r att skatten ska
kunna tas ut lokalt eller regionalt. For detta krdvs en dndring i grundlagen. De rodgrona
partierna star bakom att sa sker och dven de borgerliga partierna stodjer en sddan
grundlagsindring®. Detta kriver tvé beslut i riksdagen med mellanliggande val. For att
lokala tréangselskatter ska kunna inforas &r 2011 krévs alltsa ett beslut under nuvarande
mandatperiod. Trots den péastddda samstdammigheten om vikten av detta s har ingen
proposition om grundlagsindring kommit fran infrastrukturminister Asa Torstensson
(C). Om inte en proposition kommer snarast, sd riskerar inforandet av lokala

trangselskatter att skjutas pa framtiden.

8 COMETR Competitiveness Effect of Environmental Tax Reforms - policy brief march 2007

9 http://www.dn.se/opinion/debatt/alliansen-och-mp-ense-om-andrad-grundlag-1.734970



Valkommen att 1asa mer pa vara respektive hemsidor: socialdemokraterna.se, mp.se och www.vansterpartiet.se
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